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1. PREFACIO

El presente documento corresponde a la actualizacifn de los aspectos que
se refieren a la infraestructura y a la flota mercante fluvial del documento
Transporte Fluvial en la Cuenca del Plata (E/CEPAL/R.260). Esta actualizacitn

se ha realizado incorporando las observaciones y comentarios hechos por los

palses a trav8s de la Mesa de Turno de la Reuni®n con Ministros de Transportes
y Cbras Plblicas de los paises del Cono Sur. ‘

"La presente versidn continfia siendo un documento de trabajo sujeto a
cambios de forma y de fondo ya que alm falta completar algunos aspectos. Algunos
paises hicieron llegar nuevos antecedentes que no han podido'ser analizados
antes de cerrar esta edici®n para ser presentado como documento de avance &
la rewnidn del Grupo de Técnicos de los Ministerios de Obras Plblicas y de
Transporte de los paises del Cono Sur.

2, INTRODUCCION

- E1 transporte maritimo, a no dudarlo, ha jugado siempre un papel funda=-
mental en el desarrollo econdmico de todos los pafises del mundo. No es nece-
sario insistir en ello, Este medio de transporte en todos los tiempos ha deter-
minado los asentamientos de poblaci®n y ha apoyado eficientemente la formacidn
de las bases de riqueza de los pafses. De una manera parecida el  transporte
fluvial presenta tambin caracteristicas privilegiadas para apoyar los procesos
vitales del desarrollo econdmico, por lo cual los paises que tienen la suerte

de poder contar con €l deben prestar una atencidn muy especial a su desarrollo.
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En t8rminos generales, se puede decir que el sistema fluvial ofrece
el medio mds econdmico de transporte con la menor inversidn de capital
para facilitap—e; comercioc exterior de las regiones riberefias de la Cuenca
del Plata. Ante la crisis del petrdleo que ha venido a demostrar claramente
la necesidad de utilizar los medios de transporte mis econdmicos, el _
transporte fluvial debiera tener un papel predominante, ‘No cbstante, todo
indica que el costo actual del transporte fluvial es excesivo, debido a la
falta de servicios racionalizades, para lo cual es: imprescindible contar con
equipamiento moderno, remover las restricciones fisicas existentes en los
riocs y establecer una institucionalidad uniforme y simplificada para el.
desarrollo de tal actividad que incluya la consideracidn de una conferencia
de fletes. Es preciso destacar que, de todos estos factores, los que mis
contribuyen”é aumentar el costo del transporte fluvial no son aquellos de
orden fisico, sino mis bien los de carfcter institucional. Los transportistas,
cargadores y otras personas comprendidas en la cadena de transporte fluvial,
ante la falta de una institucionalidad que defina las responsabilidades y
los deberes para cada uno.en la operacifn del transporte fluvial, no conocen
con exactitud ni los riesgos de esta empresa ni la manera m3s segura de .
proteger sus inversiones y, por ende, no tienen incentivos para invertir en
‘nuevos equipamientos. y tecnologias de transporte. - Esta situacidn se ha
transformado en un cfrcule vicioso y podria conducir - ante.la ausencia de
iniciativas gubernamentales - a una espiral descendente en la actividad
econdmica en las regiones riberefias.de los rfos de la Cuenca del Plata,

-La infraestructura fisica del transporte fluvial en la Cuenca del Plata
no es Gptima; sin embargo, no es posible pensar en grandes inversiones para
su mejoramiento hasta tantc los pailses hayan establecido una instituciona-
lidad uniforme y moderna para tal transporte. El volumen de comercio que
actuaimente se desplaza por via fluvial nos indica que no hay una falta
critica de oferta en los servicios de transporte. Es decir, la infraestruc-
tura ffsica no sdlo es adecuada para el nivel de comercio que existe, sino

también podrfa transportar mayores niveles de comercio sin grandes
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dificultades, siempre que los obstdculos institucionales que impiden la
utilizacién eficiente de tal infraestructura fueran eliminados o, al menos,
reducidos. Por eso, los problemas de navegacidén en los rios de la Cuenca
del Plata son mayormente de naturaleza institucional.

Para comprender mejor la situacidn actual hay que recordar que la insti-
tucionalidad de tramnsporte fluvial que existe hoy es un resultado de la
accisén unilateral en tiempos de la Colonia, en que predominaban los intereses
de cada pafs en su propio tramo de los rios. Para eliminar o reducir los
cbsticulos institucionales y potenciar al miximoc la utilizacidén de los rios
internacionales para el transporte, los paises de la Cuenca tendrian que
emprender un vasto programa de colaboracidn verdaderamente real.

En algunos aspectos de aprovechamiento de los rios, los intereses de
los paises de la Cuenca pueden ser decididamente opuestos, lo que reduce la
eficacia de la colaboracién. Pero en el caso del transporte fluvial es
clare que existe una comunidad de intereses, por lo que no es utdpico pensar
que la colaboracidn pueda llevarse a cabo mediante acuerdos unénimes entre
" los miembros de la Cuenca. |

Segin la experiencia acumulada por los paises de la Cuenca en la admi~
nistracion de los servicios de transporte fluvial, cada dia es mis evidente
que el finico método que ha tenido éxito en esta labor consiste en mantener
un diSlogo constante entre los sectores apropiados de los paises riberefics.
Si los paises en esta subregidn lograran encontrar la forma de colaborar en
forma mis activa y permanénte para promover una institucionalidad moderna
y armonizada de transporte fluvial, la expansién de sus economias en relacidn
con los niveles actuales podria resultar considerable. Se hace necesario,
entonces, encarar la solucidn de estos obsticulos con creciente conciencia de
responsabilidad, tanto por parte del sector piiblico como del privado,
mediante un enfoque integral de los objetivos, los medios y las prioridades
para hacer frente a tales obsticulos.

/3. INFRAESTRUCTURA



Je INFRAESTRUCTURA FLUVIAL

Los: rios Parand y Uruguay desaguan en.-el Rio de la Plata un poco al norte
de Buenos Aires, en lo que se conoce como el Delta del Parand,

Una rSpida mirada al mapa del Sistema del Rio de-la Plata parecer&a indicar
que.el rio Parand, que se adentra profundamente en el Continente en direccidn
norte, llevarfa el mismo nombre en toda su extensi®n. Sin embargo, se trata en
realidad de dos rfos en uno, el Parand'y el Paraguay, si bien se.considera.como
si el Paraguay fuera un afluente del Parané,-desembocando el primero en el segundo
en la zona comlmmente conocida con el nombre de Confluencia. o

Para poder realizar una exposicidn mis detallada se ha dividido toda la
Cuenca en secciones uniformes, quedando estructuradas de -la forma siguiente:

- E1 Rio de la Plata, comprendido entre el OcBano Atléntico, a partir de
una linea imaginaria que une Punta del Este, en Uruguay y Punta Rasa en Cabo San
Antonio (Argentina) vy el Delta del .Ric Parani.

- E1 rfo Uruguay, desde su nacimiento hasta la desembocadura en el Rio
de la Plata. . :

- El Delta del Parani, que se inicia a 320 km de la desembocadura del rio
Parand en el Rio de la Plata cubriendo un 3rea, de un ancho variable entre 18 km
y 60 km, de alrededor de 14 000 km2.

Su avance frontal sobre el Rio de la Plata se estima en unos 80 m por afio
debido al acarreo de sedimentos, , _ _

-~ EX rfo Parand, la seccidn comprendida entre la ciudad de Rosario en
Argentina, y la confluencia de los rfos Paranz y Paraguay.

- El rio Paran®, la seccidn comprendida entre su confluencia con el rio
Paraguay, y la ciudad de Guaira en Brasil.

= E1 Alto Parand, desde Guaira, en Brasil, hasta su nacimiento.

- El rio Paraguay, la seccién comprendida entre su confluencia con el rio
Parand y el rio Apa. . -

- E1 Alto Paraguay, desde el rio Apa hasta su nacimiento.

Dentro de cada una de las secciomes mencionadas se hard una descripcifn
general del rio, se especificarfn las condiciones actuales de navegacidn y por
Gltimo se detallarfn los puertos existentes con las caracteristicas principales

de cada‘uno.

/Cuadro 3



T4 T*¢e/

Cuadro 3

'RESUMEN DE DISTANCIAS POR AGUA

(kildmetros)

:;ir; Asuneiédn Confluencia  Rosaric Pi‘::;:a P. Interseceidn Buenos Aires R::alntz;a Yontevideo
Corumbéa 2 770 1140 1 5% 2 350 2 628
Vallemi 2158 528 918 1738 2 026 ,
Asuncifn 1 630 - 390 1 210 1 498 1 595/1 597 1 582/1 634 1 760/1 762 1 790/1 792
Stroessner 193 1 081 91 179
Encarnacidn 1 583 733 243 1451
Confluencis 1 240 390 - 1 108 1 205/1 207 1 i92/1 2hk
Rosario 420 1 210 - 288 %a5/387 P2k
Bifurcacidn 232 1 %8 186 100 197/199 154/256
Nueva ;almira 138 1 498 288 ‘- 297/103 - 284/140 462/268 hg2/298
Pontén Interseccién 74 1 595/1 597 385/287 297/103 - 27 165 195
Buenos Aires ¥ 1 582/1 634 s72fhok 284/140 37 - 202 232
Pontén Receleda 202 1 760/1 762 550/552 462/ 268 165 202 - 30
Montevides 232 1 730/1 792 580/582 kazf2s 195 23 30 -

Notas Se seperan por una barra las distancias por Cansl Mitre (descendente) y Martin Gareia (ascendente).

a/ Progresives respecto de Buenos Aires por ruta antigua (Parsnd Guazfi). Por Canel Mitre son 48 km menos y por Parana Guazli -~ Bravo son 4 km wés.



3.1 El Rio de la Plata
3.1.1 Descripcidn general _ ‘

Los gedgrafos atin discuten si el Rfoc de la Plata es un rfo, una bahia o un
estuaric. Tiene cercai de 100 millas de largo y en su parte més ancha, alcanza

135 millas. En la confluencia de los rios Parand y Uruguay tiene 23 millas de
ancho. :

Sus descubridores lc llamaron "Mar Dulce", por el sabor de sus aguas. La
variaci®n de las profundidades por efecto de las mareas es reducida. En Buenos
Aires la variacidn promed16 de las mareas de sicigias es de 3.2 pies y en las
mareas de cuvadraturas es de 0,8 pies.

La accidn de los vientos produce r3pidas variaciones del nivel de las aguas,
disminuyéndolo los vientos del cuadrante N, NNE y NE y del cuadrante W, SE y W,
En cambio lo aumenta eﬁ forma notable los vientos del cuadrante E ﬁ SE. Los
vientos, asimismo, afectan la salinidad de las aguas, que varia desde el agua
casi dulee hasta el'agﬁa salada como la del mar.

En la desembocadura del rio Uruguay se encuentra la isla de Martin Garcia,
que pertenece a Argentina y se utiliza como reserva ecolbgica y asiento de la
Comisibn Administradora del Rio de la Plata. _ -

Llueve una medla de 92 dias al afio y las tormentas son de corta duracidn.

La humedad es elevada siendo el 77% su valor medio,

La temperatura media es de 16.6°C, siendo la mixima 43°C y la minima -5°C.

La ribera norte (en Uruguay) es escarpada y rocosa, en tanto que la ribera
sur (en Argentina) es baja.

3.1.2 Condiciones actuales de navegaci®n

Por el momento no se dispone de informacidn actualizada.

/Mapa
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3.1.3 Puertos
3,1.3.1 Montevideo (Uruguay)

Capital y puerto principal del Uruguay, Montevideo est2 emplazado
dentro de una bahfa protegida, en una zona de aguas abiertas del Rio de la
Plata, de f&cil acceso a ultramar., Es el centro de convergencia de las redes
de transporte uruguayas que comunican con los principales pasos fronterizos
y en particular con Asuncibn, a través de carretera y en un futuro préximo,
por ferrocarril.

La comunicacidn entre Montevideo y Asuncidn por el medio fluvial se
ve limitada por las dificultades que encuentran las barcazas de empuje tradi-
cionales durante la navegacidn en la zona abierta del estuario del Rio de la
Plata. Por esta razén, este tr&fico normalmente lo atienden pequefias naves
fluvio-maritimas.

El movimiento total de cargas del puerto fue prdximo a los 2 millones
de toneladas en 1978, de las cuales 420 000 fueron exportaciones y 1.3 millones
correspondieron a importaciones.

El canal de acceso al puerto tiene una extensidn de 5 600 m y una
profundidad de 33 pies. La zona portuaria que aparece en el grafico 3,1.3.1
abarca una superficie de unas 62 hectéreas, de las cuales 20 son &reas
abiertas para almacenaje y 200 000 m2 de depdsifo. Tiene tres d&rsenas, dos
para el trdfico de ultramar y una pare el fluvial, con 14 sitios de atraque.
Dispone de capacidad para la operacifn simultfnea de 42 bugques de ultramar,
‘de los cuales 12 atracados en 10 m de profundidad, 14 en el antepuerto y el
resto en otros muros de menor profundidad y en los muelles de combustibles.
El utillaje, renovade en los Giltimos afios, presenta buenas condiciones de
operatividad y comprende una gr@a flotante de 80 toneladas, una grlia terrestre |
en el Muelle de Escala de 200 toneladas, una grfia sobre neumdticos de 20 tone- |
ladas y m8s de 80 grfias menores, Tiene una cinta transportadora para carga
y descarga de granos y demis servicios. Dispone de acceso terrestres
directos y convenientes a muelles y depdsitos, tanto para los camiocnes como
para el ferrocarril, E1 horario portuario es de 7 a 19 horas en dos turmos.
Montevideo es un puerto sin problemas de congestionamiento, con amplias

posibilidades de extensidn, profundizacidn y equipamiento, y de ficil

/Grifico 3,1.3.1
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mantenimiento y acceso a aguas profundas, por lo cual se opera con fluidez.
La estadia de un barco de ultramar en general no supera los dos dias y el
tiempo de remolque con un sBlo remolcador es de unos 40 minutos.

Se encuentra actualmente en ejecucidn un proyecto del Banco Mundial
para la ampliacidn y modernizacibn del puerto, que comprende un conjunto de
obras de infraestructura y la adquisicidn de equipos y cuya realizacidn esté
prevista en dos etapas. Merece destacarse la construccién de un terminal
para contenedores mediante relleno de 3 hectireas contiguas al Muelle de
escala, cuya importancia se ve confirmada por el desarrcllc alcanzado en la
unitarizacidn por contenedores y el auge previsto en estudios, que estiman
una participacidn de este sistema del 40% de las cargas generales hacia
América Latina para 1990. Por otro lado se prevé la construccidn de un silo
terminal de 25 000 toneladas de capacidad con 12 celdas y 7 entreceldas,
ubicado en la cabecera del muelle B, donde se encuentra tambifn el depdsito
franco del Paraguay. El proyecto antedicho contempla en su segunda etapa,
la profundizacidn del canal de acceso v dérsenas a 40 pies, lo que hard
posible operar con buques de 50 a 60 mil toneladas de capacidad. Sin
embargo, el canal y algunas dérsenas admiten hasta 45 pies de profundidad,
lo que permitirfa la operacidn de buques de unas 80 000 toneladas.

Los presidentes de Uruguay y de Paraguay realizaron en mayo de 13875
un acuerdo para que Paraguay pueda utilizar facilidades portuarias, asi como
un depdsito franco en el puerto de Montevideo. Para formalizarlo el
Ministro de Relaciones Exteriores de Uruguay envid una Nota Reversal, la
cual se recoge en el Anexo.

Asi en el mes de noviembre de 1976, el Gobierno de Paraguay tomd
posesifn de dicho Depdsito Franco en el puerto de Montevideo.

La extensidn del muelle correspondiente al Depdsito 7 es de 127 m,
donde operan entre dos y cinco griias eléctricas de medio pbrtico de cinco
toneladas. El depfsito cuenta ccen acceso ferroviario y de camiones. Por
su parte, el uso del muelle es preferencial con previo aviso y en caso de
encontrarse ocupado, la administracidn dispone la recepcidn en otro muelle y
el traslado al Depdsito Franco se efectfia en este caso, sin costo alguno.
Ademis, los buques de bandera paraguaya estln exentos del pago de uso de remol-
cadores y de las operaciones de atraque. El1 uso de pricticos s8lo es obliga-

torioc para las naves paraguayas que transportan sustancias peligrosas,
/Las facilidades
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Las facilidades que otorga Montevideo al tr&@nsito paraguayo ha
motivade un incremento apreciable del movimiento de estas cargas durante
los Ultimos afics. Es asi que en la actualidad, el 70% del tréfico de la
FME opera por esta via,

El uso potencial de este puerto por la via fluvial estd determinado
especialmente por la capacidad de los buques fluvio-marftimos del Paraguay.
Mediante el uso de la via ferroviaria, el potencial de uso de este puerto
puede aumentar, si se aprovechan debidamente las prdximas uniones de las
vias uruguayas y argentinas a través del coronamiento de la represa de
Salto Grande asi como la nueva terminal de contenedores del puerto.
3.1.3,2 Colonia (Uruguay) . S

Situado en la ribera izquierda de; Ric de la Plata, a unas 27 millas
este-noreste, en linea recta desde Buenos Aires, con la que estd conectado
por servicio de aerodeslizadores y transbordadores.

. Hay tres canales de acceso al puerto, dos para ultramar y el llamado
Canal del Medio, este Gltimo para el acceso al rio, con 18' de profundidad.

El puerto consta de un rompeolas en &ngulo agudo ¥ una dérsena con
tres muelles, uno de ellos con 15' de profundidad.

El muelle oeste es para el tréfico costero y s8lo tiene 13' de
profundidad.

Este puerto es zona libre para el almacenaje y la manipulacidn, pero

en la actualidad tiene poco movimiento de‘carga;

/3.2 EL
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3.2  El rfo Uruguay
3.2.1 Descripciédn general
El rfo Upuguay corre hacia el sur procedente del Brasil, sirviends

de frontera primero entre ese pais y la Argentina y, durante unas 300 millas
antes de su desembbéadura, entre Argentina y Uruguay. En su desembocadura
el Uruguay se une al ric Parand, para formar el Rio de la Plata.

“Los rﬁpldos y catdas de agua m3s alli de Salto sen espectaculares,

y se conocen con el nombre de Salto Grande.” Los répidos que se extienden de
una ribera a otra cubren una distancia de 15 millas. El salto de mayor
altura alcanza 12 pies. ' o o

El rfo Uruguay en su curso superior se inunda todos los afios, a causa
de las lluvias. Hacia fines de julio se inicia la temporada de grandes
lluvias, que se prolonga hasta hoviembré, alcanzando su mixima intensidad
durante septiembre y octubre. En los pasos estrechos el nivel de las aguas
aumenta unos 30 pies, aimque el aumentc promedic es de 16 pies. En todo su
curso, el lecho del rio es rocoso, de piedra arenisca roja. Excepto en los
periodos de crecientes, el agua es crlstallna y aun en su cursc superior
arrastra comparatlvamente pocod sedlmento.

El rfo Uruguay estd formado por pequeﬁas corrientes gque bajan de las
estribaciones occidentales de laSerrado Mar, en el Brasil. Cerca de su
cabecéra el rIo corre en direccidn oceste ‘norceste, y marca el limlte entre
los estados de Santa Catarina y Rio Graride ‘do Sul.

Luego de alejarse de la costa serrana del Brasil, el rfo atraviesa
durante considerables distancias una zona abierta, sembrada de colinas, para
entrar mds adelante en una regién de densos bosques.

Uno de sus importantes afluentes, que viene del norte, es el Pepiri-
Guaz que, en su curso inferior, tiene 250 pies de ancho, pero que pronto
se estrecha hasta alcanzar una anchura de 30 pies, corriendo con gran
viclencia entre empinadas riberas boscosas.

Cerca de la confluencia con el Pepiri-Guazti, las mérgenes del rio
Uruguay son elevadas y cubiertas de bosques. A esta altura el rio tiene
2 300 pies de ancho y de 10 a 40 pies dz profundidad. Cuatro millas al sur
de este punto se encuentra una catarata de m&s de 8 mil;as de largo, con una

cafda total de 26 pies.
/E1 rio
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El rio Uruguay tiene otra serie de afluentes, de los cuales el mis
importante es el rio Negro. Otros de cierta importancia son el Ibicui y
el Ijui. El rio Negro tiene un delta formado por varias islas grandes en su
confluencia con el Uruguay, cerca de su desembocadura. Su cabecera se
encuentra al sur del estado de Rio Grande do Sul.

Unas 60 millas antes de desaguar en el estuario del Plata, el rio
Uruguay forma un gran lago, casi de 56 millas de largo y de 4 a 6 millas de
ancho. En Punta Gorda, punto en donde el Uruguay desemboca en el estuario del
Flata, aleanza sdlo una anchura de 1 1/2 millas.

3.2.2 Condiciones actuales de navegacidn

El rio Uruguay tiene mis de 1 000 millas de largo. Los barcos de
'mayor calado que pueden navegar en el Rio de la Plata pueden asimismo
remontar el Uruguay hasta Fray Bentos, a 100 millas de su desembocadura.
Barcos de 14 pies de calado pueden llegar hasta Paysand(, a 150 millas de
la desembocadura; barcos de 9 pies de calado pueden llegar hasta Salto, otras
50 millas rio arriba. La navegacidén es interrumpida por una serie de saltos
y répidos cerca de Salto, pero pasada esta zona, embarcaciones de 4 pies de
calado pueden navegar durante varios cientos de millas. Afm mis al norte,
embarcaciones pequefias pueden navegar por el Uruguay y sus afluentes, entre
los saltos y ripidos que de vez en cuando se encuentran en su curso.

" El rio Pepiri-Guaéﬁ s8lo puede ser navegado por canoas.

El rio Negro es navegable por embarcaciones de mediano calado en su
curso inferior. |
3+2.3 Puertos
3.2.3.1 Concepeidn del Uruguay (Argentina)

Estd situado en el km 181 del rio Uruguay, en su ribera derecha, a
unas 182 millas por el ric de Buenos Aires.

- El accesc se realiza por un canal de 1 km de largo y 45 m de ancho,

¥ una profundidad de 19' al cero. Limitan el acceso al puerto la existencia
de dos pasos, llamados Montafia y Altos y Bajos, donde no suele haber més
de 17'.

/Hapas
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Hay un muelle frontal de 1 500 m de largo, de los cuales 1 100 m son
para el tr&fico ocednico con profundiad de 19' a todo lo_iargo, ¥y los otros
4OO m son para el tré&fico fluvial. Tiene 5 grlias, wna de 5 ton y 1as~otfas
de 3 .ton cada una, y tambin hay dos grfias portftiles de 5 ton. .
3.2,3.2 Nueva Palmira (Uruguay) ) | | .

_ Puerto ubicado sobre la costa. uruguaya del rio Uruguay, en la progre-
siva.km 0 de &ste y frente a la desembocadura del rfo Parand Bravo, ofrece
una situacidn privilegiada en la transigi&n_del medio fluvial con el
marftimo. Su distancia a Asuncifn es de.l 498 km‘y a Montevideo 298 km pdr
Martin Garcfa y 492 km remontando el Delta del Parané para tomar el canal
Mitre. ' i

Comprende dos zonas: el Puerto Oficial y la Zona Franca, El primero
dispone de un muelle de ultramar de hormighn armado de unos 100 m con
acceso de ambos lados que admite el atraque de buques con 20 pies de calado
¥ una profundlzaclén a 23 pies, Tiene una explanada de unos 2 500 mz, dos
dep8sitos de 450 m y 1 8060 m2 respectivamente, A unos 300 m de la cabecera
del muelle se tiene un almacén granelerc de dos plantas de 12 000 toneladas
de capacidad con sisfema de aireacifmn y. confrol de temperatura.

La Zona Franca de Nueva Palmira abarca un &rea de 60 hectfreas dentro
de 1z que Se encuentra una planta mecanizada para carga y descarga de
cereales y minerales perteneciente a la compaﬁia_HAVIGEN,y una planta de
silos subterréneos administrada por el Ministerio de Agricultura y Pesca,
que carece de conexiSn con la primera.

La estacidn de transbordo de NAVIGEN con capacldad de 330.-m /hora
presenta caracteristicas especiales para la descarga de graneles s8lidos,
almacenaje y reembarque en forma mecanizada. Comprende un muelle con pilotes
de hormigﬁn? de una longitud de 240 m y 27 pies de profundidad, y wn sistema
transportador con cintas. Laé instalaciones que datan &e‘iSSQ han movili-
zado mds de un milldn de toneladas, operando con.tpenes de io'barcazas de
60 m de eslora con minerales de hierro y manganeso.progedentes_dg Corumb&,
carga de buques de ultramar de mis de'200 m de eslora y_mﬁs de SO 000 toneladas
de porte con carga de 16 000 toneladas, debido a las restricciones de los

canales Martin Garcia.
JCrafico 3.2.3.2
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La planta de almacenamiento para granos consiste en una bateria de
45 silos subterrdneos con capacidad de 33 000 toneladas, que dispone de
cintas elevadoras para operar con camiones y requieren una cubierta de
material aislante a la humedad. En el Plan Nacional de Silos se prevé la
reestructuracidn de dicha planta, adecuada para almacenamiento a large plazo,
como terminal de exportacidn y su complementacidn con una bateria de silos
aéreos dentro de la zona franca. -

Los buques no pueden abastecerse de combustible en Nueva Palmira pero
disponen del resto de los servicios esenciales en forma satisfactoria. Pueden
operar buques de lfnea, graneleros y multipropdsitos utilizando la ruta por
Martin Garcia para acceder al puerto, la cual admite 22,5 pies de calado en
condiciones minimas normales. El retorno puede efectuarse por el canal
Mitre, con unos 28 pies de calado, siempre que el mantenimiento del canal y
el nivel de las aguas lo permitan, perc con un recorrido de 196 km m3s que en
la ruta anterior o bien, tomar &sta con menor carga, completando carga en
Montevideo.

Nueva Palmira ofrece grande posibilidades para la exportacitn de
granos al Paraguay, las que probablemente se comenzarén a corto plazo, una
vez que Se materialicen los proyectos para reestructurar sus instalacicnes,
3.2.3.3 Fray Bentos (Uruguay)

Se encuentra a 95 km del rio Uruguay, en su ribera izquierda, a
213 millas del puerto de Montevideo, por el rio y a 145 millas de Buenos
Aires. El limite del dragado esti en los 21' en los pasos de Marques y

Punta Caballo.
L] - . - » » 5
El snuelle esta dividido en tres secciones, conocidas como Conexion

Cabotaje y Trasantlintico, con una longitud total de 325 mj esta Gltima tiene
una profundidad de 26'. Cuenta con 4 grflas, de 3 y 5 ton y silos para granos
con capacidad para 30 000 ton. El muelle tiene lfnea de ferrocarril que estd
conectada con la red principal.

La planta de empaquetado de carne tiene otro muelle, con 26™, tres
grias eléctricas y un pasillo o tfinel para la carga de la carme congelada
u otros productos,

Las principales exportaciones son la carne, el trigo y las pieles,

/3.2.3.4 Paysandii
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3.2.3.4 Paysandt (Uruguay)

Estd situado en la ribera izquierda del rio Uruguay, a unas 285 millas,
por el rio, desde Montevideo. Es el punto mds al norte del rio Uruguay al
" que pueden acceder buques ocednicos.

Es un puerto de aguas profundas, 30!'. Actualmente su acceso esté
limitado por los pasos de Aimirfn, Vera y Urquiza, que lo limitan a 14" al
cero, perc estf planeado dragar hasta los 18'., El caudal normal del rio es
alrededor de 2' o 3' sobre el cero, lo cual permite navegar con 16' y 17°',

Se debe consultar con antelacifn esta posibilidad.

Tiene un muelle de 100 m de large para el tr&fico ocefnico con 7 grfas
el8ctricas de 3 a 5 ton de capacidad y una grfia diesel de 5 ton y un muelle
de 130 m de largo en los que 78 m tienen 6 m de profundidad y 52 m tienen 4 m,

Hay también un muelle de hormigbn de 345 m de largo para el tr&fico
costero, en el cual pueden operar barcos de hasta 4 m de calado, el que
cuenta con 2 grfias el8ctricas de 3 ton, dos almacenes cubiertos de 80 m cada
uno y conexién de ferrocarril con-la linea principal.

En 2ste hay ademfs una planta elevadora de granos con capacidad parva
almacenar 7 000 ton y mover 120 ton/hora.

Las principales exportaciones son la carne, aceite de linaza, ganado
¥ productos derivadbs, en pequefia escala. -Las exportaciones se realizan

fundamentalmente a través del puerto de Montevideo.

/3.3 Delta
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3.3  Delta del Parani
. 3.3.1 Descripcidn general .
Esta seccidn se extiende desde el kildmetro 320,del rio Parand hasta

el Rio de la Plata. Comprende el rio Parani Inferior desde la bifurcacidn

en los rios Parand de las Palmas y:Paranf Guazl hasta Rosario; la zona del
Delta a través de sus rutas principales Parand de las Palmas y Parand
Guazli-Bravo; y los canales del Ric de la Plata de acceso al Delta y al puerto
de Buenos.Aires, que convergen en el Pontdn Interseccibn.

La zona del Delta presenta dos rutas principales de.conexifn con el
Rio de la Plata: el rio Parani de las Palmas que conecta con el canal Emilio
Mitre v los rios Parani Guaz(-Bravo que conectan con el canal Principal
frente al puerto de Nueva Palmira (Uruguay). Esta zona, aun en mayor grado
que el tramo anterior, presenta grandes problemas de sedimentacidn del material
que llevan las aguas del rio Parani, aportado en gran parte por el rio Bermejo,
siendo la zona mAs afectada el acceso sur al Delta. . Esto se constata al
chservar los avances registrados por la costa del Delta en 65 afios, hasta
1864, que resultan de 13 metros por afio en el Norte, frente a Carmelo y de
84 metros por afio al Sur proéximo a la desembocadura del Parand de las Palmas.

Debe sefialarse que en la zona del Delta y predelta el régimen de las
aguas responde a las variaciones de nivel del Rio de la Plata que obedece a
la influencia de las mareas. FEstos niveles se refieren al cerc del puerto
de Buenos Aires (Riachuelo} que corresponde al nivel de las aguas mis bajas
ordinarias y se encuentra 0.72 m debajo del nivel medio de las mareas.

En el Rio de la Plata se tienen las siguientes rutas b&sicas. Por un
lado, el canal Mitre que se inicia en el km 56 del rio Parané de las Palmas,
préximo a la desembocadura, y luego de un recorrido de 51 km se conecta con
el Canal de Accdeso a la altura del km 12. Este se extiende entre el km 8.2,
donde continfia el canal Norte hasta el puerto de Buenos Aires (km 0), y el
Pontén Interseccidn en el km 37. Por otro lado, el canal Principal y los
canales a Martin Garcia continflan la ruta Paran8 GuaztG-Bravo hasta Pontdn
Interseccifn, a partir del km 138 frente a Nueva Palmira.

/Gréfico 3,3,1
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Resulta en sintesis, que la zona mis afectada por los sedimentos que
aporta el rio Parani corresponde al sector occldental del estuario sobre la
costa argentina, haciéndose notoric en los canales de acceso al puerto de Buenos
Aires a partir del Pont8n Interseccidn, asi como en algunos sectores del canal
Mitre, limit#&ndose el tré&fico de embarcaciones y producidndose una disminucidn
de la velocidad del agua con el consiguiente efecto sobre la sedimentacidn.
3.3.2 Condicicnes actuales de navegacidn

El rfo Parand de las Palmas tiene una profundidad determinante de 28.5
pies al cero y presenta una serie de curvas dificiles entre el km 100 y el km
157 que limitan seriamente la navegacidn. Esto Tltimo se ve consignado en la
Ordenanza N° 40 de la Prefectura Naval Argentina y sus anexos, que prohibe la
navegacidn aguas arriba de bugues de md3s de 27 pies de calado y 220 m de eslora,
en la zona de curvas, lo mismo para la navegaecidn nocturna en todo el rio,
excepto hasta Z&rate para buques de hasta 28 pies y 120 m de eslora. Estd
prevista la solucidn de este problema en un proyecto ejecutado parcialmente, con
la construccidn del canal Mitre en 1975-1976, y postergado hasta hoy por el
volumen de inversidn que exige. Esto ha llevado a que el canal Mitre no opere
en la forma prevista, registrindose una sedimentacidn mayor de la prevista que
impide mantenerlo a 31/32 pies de profundidad, existiendo actualmente un paso de
23.6 pies al cero en la curva prdoxima a la desembocadura del Parand de las Palmas.

Entre Rogario y Bifurcacidén (km 232) se observa un conjunto de pasos con
limitaciones de profundidad, especialmente entre km 385 y Rosario (km 420) con
21 pies al cero, y adem8s hay otros pasos con 25 pies al cero. Sin embargo, el
nivel medio de las aguas en la zona mas critica, prdéxima a Rosario, se ubica en
8 pies sobre el cero, es decir una profundidad efectiva media de 29 pies.

La curva de duracidn para este putno permite determinar que se superan los
25 pies de profundidad durante un 78% del afio y los 30 pies durante #41%

del afio. Esta situacidn corresponde a julio de 1979 y presenta ciertas

/variaciones con
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variaciones con el mantenimiento operado; sin embargo, en abril de 1980 se
tiene la misma situacidn para el paso Alvear (km 407,5) (20.7 pies) y mejorada
para el acceso a Rosario (24.6 pies). - Otro punto que aparece critico en este
Gltimo relevamiento es el paso Las Hermanas (km 32&) con 21,7 pies,

En cuanté a 163 obstécﬁlos é la navegéciﬁn en este sector del estﬁérié-se
destacan las restricciones de profundidad y el ancho reducido de los canales en
algunoé tramos como se observa en el cuadro 3.3.2. '

La importancia de esta seccidn radica en que se trata justamente de la
zona que admite el acceso de buques de ultramar de porte apreciable y por lo
tanto es potencialmente apta para realizar la transicidn del medio fluvial al
maritimo en el comercio de exportaci®n e importacidn del Paraguay, Bolivia y el
Mato Grosso. Los obstAculos a la navegacidn en esta zona no se refieren precisa-
mente al medio fluvial sino a las restricciones para el acceso de buques de
ultramar de mayor calado. Constituye una excepcifn la limitaci®n que impone a
las embarcaciones fluviales la navegaci®n en aguas movidas dentro del estuario
del Plata, lo cual resulta insalvable en el caso de barcazas y trenes de empuje.
Este problema se presenta incluso para acceder a Buenos Aires, si bien en menor
gradeo, puesto que normalmente deben desarmarse los convoyes de barcazas en Canal
Honda para continuar navegande una o dos barcazas con remolque de tiro y a menudo
aguardar gque se aquieten las aguas para proseguir el viaje hasta el puerto de
Buenos Aires, ' '

El rio Farand Guazl entre su iniciacidn en Bifurcaci®n y el km 170 donde
se fiburca en el Parand Bravo, no presenta obsticulos a la navegacidn, lo mismo
que este Qltimo, siendo las profundidades determinantes de 30 pies y 34 pies al
cero, respectivamente. Esta ha sido la ruta tradicional de acceso al rio Parani,
que actualmente fue retomada para el tré&fico ascendente en vista de las difi-
cultades que presenta la ruta antes descrita y que se reflejan en la Ordenanza
N® 40, ya citada.

E1l paso por Martin Garcia se encuentra condicionado por las restriccicnes
de los pasos Faralldn y San Pedro, de fondo rocoso y profundidades al cero de
23,5 a 24 pies. Otros pasos sobre los canales Martin Garcia indicados en el
cuadro 3,3.2 constituyen obstaculos removibles sin mayor dificultad. El resto
de la ruta no presenta inconvenientes siendo su profundidad determinante de
30 pies al cero. Las necesidades de mantenimiento son reducidas puesto que se

trata de la zona de menor sedimentacidn del estuario y del delta.
JCuadro 3.3.2
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Cusdro 2.3.2

PROFUNDIDADES DETERMINANTES EN EL DELTA DEL PARANA

Canal Paso Profundidades al cero
Nembre Progresiva Ext. Nombre - Kn m Pies 2:::; Pies
Canal E. Mitre 12.00- 48,00  36.00 - 6.4 80 285 - -
Acceso (Buenos Aires)  9.85- 12,00 2,15 = 10,0 5 320.0 80 25.3
12,00- 37.00 25,00 - 14,8 50 29.7 80 28.2
Norte (Buenos Aires) — 0.50- <985 - 9.35 = 2fm 50 50 17,0 80 190
Acceso Darsena Norte 0.00- 050 . 0,50 - 0.2 50 20.3 80 8.4
Martin Gercie 57.00= 61.20 Farallén Bl 50,2 55 2k0 45 245 .
61420~ 7120 San Pedro 6.4, 35 235 50 2.5
- 71e30- 8450 San Juan 77.6 65 23,5 - -
8450~ 95.00 Kuevo 9.6 5 2.0 - .-
| 95.00-109.50 72,5  Del Este 95.2 50 - 26.5 - -
Canal Principal 103.50-138.00 285 - 110.0 200 37.0 - .-
Rada exterior 37.00- 57.00 20,0 = .0 100 32,0 200 0.5
Paso Banco Chico 57.00- 81.00 24,0 =~ 60-66 100 32.5. 200 30.0
Intermedio 81,00-121.00  40.0 - 121.0 100 32.0 220 30.0
Purta Indio 121,00-140.80  19.8  Par 223 136.0-140,8 100 3.2 200 7.4
140.80-161,00 20,2  Entre 15 y 17 161.0-155.0 - 100 3.3 200 23.4
) ) 161.00-201.60  40.6 = Par 5-11 188.5-172.0 100 3.2 200 23.4
Acceso Montevideo W05 72.0

Fuentes DNCPVN, Boletin Fluvisl, del 9 de diciembre de 1981.

/En la
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En la actualidad los bugues de ultramar utilizan normalmente la ruta
por Martin Garcia en sentido ascendente, a media carga o vacios y regresam
con carga por la ruta del canal Mitre. Los buques que operan con Nueva
Palmira deben remontar el delta y salir por el canal Mitre para tener una
mayor utilizacidn de sus bodegas, aumentando el recorrido en 134 km respecto
al camino de entrada por Martin Garcfa. La diferencia de recorrido entre
ambas rutas es de 52 km respecto de Buenos Aires y s6lo de 2 km respecto de
Pontén Interseccidn. Esto se obtiene del cuadro 3: Resumen de distancias
por agua.

Todo lo anterior lleva a pensar en la posibilidad que la ruta por
Martin Garcia, que actualmente desempefia una funcidn complementaria de la
ruta por canal Mitre, pueda resultar en el futuro uma alternativa conveniente
para el trifico descendente frente a esta filtima, teniendo en cuenta las
condiciones naturales que presenta y los costos de remocidn de sus pasos
rocosos, asi como los costos del proyecto de rectificacidn de curvas del rio
Parand de las Palmas y principalmente el mantenimiento de ambas rutas. Este
es un punto que merece especial atencidn, a la luz de las experiencias de
los {ltimos afios, en particular los resultados de las cbras del canal Mitre.
En tal sentido corresponde referirse al modelo hidrdulico del delta del
Parand, desembocadura del rio Uruguay y estuario del Plata, construido por
1la estaciton Wallingford de Investigaciones Hidr&ulicas del Ministerio de
Tecnologia de Gran Bretafia en 1967. Serd muy valioso el aporte de un instru-
mento de este tipo para definir y evaluar las distintas alternativas de
solucidn para el transporte a través de dicha zona, con una visidn integral

y precisa del problema hidroldgico.

/3.3.3 Puertos
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3.3.3 Puertos
3.3.3.1 Villa Constitucidén (Argentina)

Est3 situada en el km 365 del rio Parand, en la ribera derecha, 33 millas mas
abajo de Rosario, y-a una distancia de 228 millas por carretera y g 161 millas por
el Canal Mitre y 197 por el Canal Martin. Garcia. . _

Unos dos-km mis: al sur se encuentra el puerto de Acevedo el cual se, emplea
fundamentalmente para el transporte de productos slderurglcos,.depende del puerto de
Villa Constituci®n, Tiene un muelle. de 110 m de largo, 34 de gncho;que_sg_p:oyecta
prolongar 200 m.mis, para operar.con dos buques. Posee una grila de 10 toneladas que
puede efectuar cargas y descargas a razomn de 800 ton por hora.

En la propia Villa Constitucitn. el antiguo muelle ultramarino ha sido cerrado,
debido a su mal estado. E1 muelle costero ha sido desmantelado, pero hay um muelle
de hormigbn junto a &1 que se esti utilizando. Estd previsto rehabilitar el antiguo
ferrocarril del muelle para la carga general en vista del incremento del trafico
industrial en el puerto. L _ | _

En la dirsena- del elevador 27' de profundidad el muelle tiene ﬁna longitud de
175 m con la posibilidad.de-atracar dos buques uno a cada lédo. - Del lado norte‘ﬁueden
operar buques de 230 m de. eslora y del lado sur de 180 m. -_ o |

El lado norte es servido por 4 tubos de carga y el lado sur ﬁor-3 tqbos, petro
s0lo 2 tubos pueden ser utilizados al mismo tiempo,:en ﬁp solo lado, o yno.éﬁ cada
Lado. S

Su capacidad de carga promedio es de 350 a 450 tonelada§ por héra‘ééda.uno.

La capacidad de estiba del elevador es de 55.000 ton y deVJSOiQQO ;on_iqs ﬁe

los silos subterrineos.
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Fuente: South American Ports, 1976,
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E1l ferrocarrll se estid empezando a utlllzar para la% cargas pesadas,
fundamentalmente para 1os productos 51derur01coq.

Por este puerto se ha movldo en 1978 un total de 2, 2 mlllones de ton,
v solo en el capltulo de las exportac1oneq se movid el 7% del total de las
exportaciones de Argentlna. |
3.3.3.2 San cholas (Argentlna) _ _ _

Estd situado en la margen derecha del r10 Parani a 1°8 millas de Buenos.

Aires por el Canal Martin Garc1a y a 152 millas por el Canal Mitre.
Entre San Nicolas y Rosarlo 'se encuentran los ‘pasos Paso Paraguayo y

Abajo Yaguaron y por debaJo de San Nicolas, aparte del de Martin Garcia,
los de Tonelero y Las Hermanas. '

Se esta dragando el acceqo para que el 1limite sea el Canal de Mitre,
pero el trabajo va atrasado y no se conoce la fecha de su terminacidn.

E1l Puerto antlguo esta en la actualidad completamente fuera de uso,

El Puerto nuevo cuenta “¢on un muelle de 287 m de longltud con amplltud
suficiente en toda su extensifn. Se estdn construyendo 250 m mis de
longitud para llegar a un total de 537 m, ‘Hay una linea de fef}ocértil
v seis grﬁas,rdos con capacidad de 20 ton cada una y un radic de 15mo
25 ton y un radio de 25 m, tres'con.capacidad de 1.5 ton y el ‘resto de
3 ton, |

Muelle de granos: 90 m rio abajb se ha terminado de construir el muelle

de granos. Tiene 6 tubos telescdpicos, en una longitud de 143 m y 25 m entre

tubos. Con la cinta transportadora instalada se puede cargar de 600 a 800 ton/hora.

AN NICOLAS and ING. BUITAGRO

Fuente: South American Pdrts, 1976.
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Se instalard una segunda cinta qQue permita incrementar la carga hasta las
800 o 1 000 ton/hora en cada una., La cinta existente se conectarf al

nuevo elevador de 14 000 ton de capacidad y la anterior factoria de alcohol
se convertird en un elevador de 45 000 ton de caﬁacidad, que estara
conectade longitudinalmente con el nuevo elevador.

Muelle Superusina: 8ste es el {iltimo de los Sectores.de San Nicolds
adecuado para la carga de granos. Es un muelle de hormigén de 200 m de
largo, con suficiente amplitud a su alrededor. All% hay una griia con un
alcance de 25 my una capacidad de 140 ton, y 180 ton al borde del muelle.
Esta parte del muelle estd reforzada.

Puerto Buitrago: situado al sur del arroyo Ramallo depende administrati-
vamente de las autoridades del puerto de San Nicolds. FEste mueve toda la
produccidn de la siderurgia del Estado, Somisa, con una capacidad de
produccidn de 2 500 Q00 ton/afic y proximamente alcanzard los 4 millones de
toneladas. E1 muelle tiene 300 m de largo y 16 m de ancho, con una gria
de 30 ton de capacidad y dos de 15 ton y se utiliza para el movimiento
de carga general, _

Muelle de granel Ing. Buitrago: tiene 680 m de largo y 26' de profundidad.
Su capacidad de almacenaje es de 1 370 000 ton de hierro y 300 000 ton de
carbén. La descarga se hace con cestas de mordazas, una de 45 ton y dos
de 12 ton, descargando de 400 a 500 ton/hora cada una, Estd proyectado ampliar
el muelle a 860 m de longitud con nuevos sistemas de carga y descarga.

La Administracidn del puerto ha sido cedida por la Administracidn
General de Puertos, a la Municipalidad,

En 1978 ha movido un total de 4,9 millones de ton, en el capitulo de
las exportaciones ha movido el 4% del total de exportaciones de Argentina,

y en las importaciones el 27.5% del total de importaciones de Argentina.

Es uno de los siete puertos mAs importantes de Argentina en el tr&fico

de cabotaje.

Ocupa el 4° lugar en el nlmero de barcos recibidos al afio.

/3.3.3.3 Ramallo
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3.3.3.3 Ramallo (Argentina)

Estd situado en el km 326 del ric Parand, en la ribera derecha, a una
distancia por carretera de 204 millas y 168 millas por el rio de Buenos Aires.

En esta zona el rio Paranf se divide en dos por la isla de Las Hermanas.
Hay boyas pero no estin iluminadas lo cual dificulta la navegacidn nocturna,

No se dan profundidadeé para el acceso al puerto, pero como gufa para ello
se debe tener en cuenta que cuando el canal principal del rfo Parani estd a 2u',
los barcos pueden cargar hasta 18' con seguridad. No obstante es importante
comprobar las profundidades de acceso.

Hay dos muelles que estan fuera de uso, por su deterioro.

Muelle de granos: cuenta con un elevador, con una capacidad de 20 000 ton
y dos cintas transportadoras de 250 y 300 ton/hora cada una.

Muelle Nacional: un muelle de hormigdn de 100 m de largo, con tres cintas
t rénsp ortadoras.

Muelle Fiplasto: para la descarga de combustible desde los barcos a los
tanques. Allf hay dos muelles con 2u' de profundidad.

La Adninistracidn del puerto ha sido cedida, por la Administraci®n General
de Puertos, a la Municipalidad.
3.3.3.4 San Pedro (Argentina)

Se encuentra situado en el km 277 del yio Parand, en su ribera derecha a
71 millas al sur de Rosario y a una distancia de 151 millas por el Canal Mitre
de Buenos Aires,

| El puerto no tiene problemas de profundidad, excepto por las limitaciones
de los canales de Martin Garcia y Mitre cuyas profundidades miximas son de 24!
y 30' respectivamente.

Hay un elevador de 7 000 toneladas de granos de capacidad, con una cinta
de 500 ton por hora de entrega.

Se est3 construyendo un nuevo elevador de granos de 24 000 toneladas de
capacidad que seré puesto en servicio en 1982, con una o dos cintas de 7 000
toneladas por hora de entrega.

Ademds existen silos subterrfneos de una capacidad de 90 000 toneladas.

Para los productos pesados se usa un segundo muelle de 88 m de largo, en el
cual hay tres cintas transportadoras, con una capacidad de 80 ton/hora cada una.

La estacidn de ferrvocarril mis prdxima estd a unos 2 km de distancia.

En la Dérsena de Ultramar la profundidad es de alrededor de 30' mientras
que en la Dirsena de Cabotajes es de 8%

No hay necesidad de utilizar remolcador ya que no hay problemas de viento.
/SAN PEDRO
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_SAN PEDRO N "

oo Fuente: South American Ports, 1976.

3.3.3.5 Atucha (Argentlna)

Estd 31tuado en el km 132 del rfo Paran3 de lds Palmas, en la rlbera derecha
de este, a unas 15 millas mis arrlba de Zirate y a 80 mlllas desde Buenos Aires por

el Canal ﬁltre. '

Tiene un muelle de unos 33 m de largbAcon'dos'gfﬁas y 40" de ﬁrofundidad, espe-
cialmente diseﬁado para la nueva Planta de EhergiarAtﬁmicé. Hay uﬁé griia con wma
capacidad de 300 ton sobre una plataforma de hormigdn espééialméﬁfé diseifiada. La
planta estd ahora a pleno func1onam1ento. ' R
3.3.3.6 Zarate (Argentlna) A

Estd situado en la orilla derecha del rfo Parand de las Palmas, a unos 150 millas
por carretera y 57 mlllas de Buenos Aires por el Canal Mitre y 155 millas por el Canal
Martln Garcia. ' - IR
' A la altura de Zarate és ancho y profundo, -perc los antlguos muelles no son
utilizados por buques de ultramar, habiendo reducido los sedimentos la profundidad
a pie de muelle a 10 pies menos.

En jurisdiccidn de ZArate, existe una planta de almacenaje y mie¥le propio de
la firma NAVIPAR, para la recepcién de’ combustibles para Paraguay desde el exterior,
donde a su vez el combustible es -transferido a'barcazas7de'éﬁpuje y bugues tanques

autopropulsados, hasta Villa Elisa.

W

/373.3.7 Campana
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3.3.3,7 Campana (Argentina)

Situado en la ribera derecha del Paran® de las Palmas a unas 155 millas
desde Buenos Aires por el canal de Martin Garcia y a 60 millas ﬁor el canal'Mitre.

El puerto se usa principalmente para la recepcidn de pefrﬁleo crudo \'j
derivados, despacho de derivados liquidos y carb®n residual de petrblec, este
Gltimo para exportacidn de la destileria de la empresa ESSO S.A.P.A. de Cémpana.
Hay algunas facilidades para el mamejo de madera y carga general, asi como para
el petrSleo, tanto para la demanda interna como para la exportacidn. En la actua-
lidad se hacen estudios para mejorar el puefto, dédo que la zona estd altamente
industrializada. . ‘

Se estd pensando dragarlo para darle la profundidad del Canal de Mitre,
que es de 30°'. | ‘

Hay amplitud y los: barcos pueden maniobrar con libertad.

En 1980 movit 5.3 millones de ton, siendo su mayor movimiento el de carga
entrada (petf6leo crudo), La informacidn del movimiento de Campana abarca
Campana (muelle nacional), ESSO S.A.P.A., D&lmine y muelle de empresas areneras,
lo cual le sitla entre los puertos ma@s importantes de Argentiha. Es uno de los
siete puertos que posee mayor traflco de cabotaje del pais.

Muelle Nacional: tiene una longitud de 116 m y una profundldad de 20', con
tres grflas eléctricas de 4 ton de capacidad cada una y dos grias moviles.

Muelle Esso H: 16 m de longitud.

‘Muelle Esso G: 14 m de longitud y 18' de profundidad.'

Muelle Esso E: 130 m de longitud y 24' de profundidad.

Muelle Esso F: 16 m de longitud y 16' de profundidad.
3.3.3.8 D&lmine (Argentina) |

En el km 98.5 del Paran8 de las Palmas brazo del Delta y a alrededor de
2 km aguas arriba del puerto de Campana. Esta nueva instalacidn tiene un muelle
de 185 m de longitud y 35' de profundidad, La descarga de mineral de hierro se
hace mediante grlias con pinzas y tolvas, se trabaja en toda la longitud del
muelle. E1 muelle tiene un brazo de descarga de 23 m, dependiendo del nivel del
agua, la distancia maxima a la que se puede operar un barco es de 22 m desde la
linea de las defensas elasticas del muelle.

Tedricamente se pueden descargar 800 ton/hora, pero en la préctica sdlo se

pueden descargar de 400 a 500 ton/hora.

/la planta
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La planta de D&lmine Siderca, produce productos siderGrgicos, entre otros,
para el uso e instalacifn de tubos en la industria del petrleo, tiene uma capa-
cidad instalada de 800 000 ton/afio, que son embarcadas en el muelle Nacional del
‘puerto de Campana. o

Tamb:l.en hay un muelle ‘de 70'm de longltud y ll+' de’ pmfundldad para la
descarga de madera y arenas ) '

‘ No ‘hay facilidades para el manejo de grano u otros materlales en este puerto.
3.3.3.9 Buenos Aires {Argentina)

Puerto princ1pal y capital de ia'Afgéntina, ubicado scbre la margen derecha
del estuaric del Rio de la Plata, proximo a'la deserbocadura del rio Paranf, Por
esta razdn presenta condiciones naturales desfavorables de profundidad para su
utilizacidn como §uerto'de ultramar, requiriende para ello constantes y costosos
esfuerzos de mantenimiento interno y de sus accesos.

Buenos Aires‘en 1980 movid um total de 23.7 millones de toneladas, de las
cuales 6.3 millonés de ton fuerdn de exportacidn y 5.7 millones de importacifn,
1o que corresponde a la mayor parte del Tréfico externd de carga general de la
Argentina y una gran proporcian dé'la'salida‘de granos, carne, lana, etc., alcan-
zando en granos y subproductos una participacidn de- 21% de un total de 19.5
millones de toneladas para 1979, Es asimismo; el centro del cabotaije naciocnal
y regional con las pfoﬁincias y‘ﬁaises vecinos, El sistema pértuario de Buenos
Aires comprende: Puerto Nuevo, Puerto'Madero, Dock Sud, Darsena de Inflamables,
Dérsena Este, D&rsena de Propaneros y Riachuelo, El primerc constituye la parte
nueva del puertc y estd dotado de utillaje mucho mds moderno que el resto, asi
como de mayor profundidad en las dfrsenas.,” El acceso de buques de ultramar se
realiza a través del Canal Norte y antepuerto Nofte; vy se comunica con las
distintas dirsenas por el Canal del Pasaje. Las dérsenas m8s profundas son la
A, By C que presentan 28 a 30 pies al cero y admiten hasta 33 pies. El Puerto
Made ro combrende las Dirsenas Norte y Sur y los Diques 1, 2, 3, 4, siendo este
tltimo donde se ubica el depSsito framco cedido al Paraguay. Las profundidades
son variables en los distintos sectores y oscilan entre 15 y 22 pies,
aproximadamenfe. ' '

El acceso al puerto desde ultramar se redliza a trav@s del Rio de la
Plata, utilizando en general canales dragados a uné'profundidad entre 30 y
' 32 pies al cero desde el pontﬁn:Rééaiada a 202 km de distancia y la rada

exterior del puerto se encuentra a 37 km del mismo en una zona 'naturalmente -

/profunda. A
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profunda. A pesar de los intensos dragados, la escasa profundidad del Ko
de la Plata limita en genéral el acceso de buques con calados superiores a
28 pies, obligando a realizar alijes a barcos menores, en especial para el
caso del petrSleo y minerales. Las naves que pueden completar su capacidad
no sobrepasan las 20 000 toneladas. El utillaje es diverso y comprende mis
de 400 gras eléctricas, dos grfias flotantes (una de 250 toneladas),

dos grfias de 300 toneladas y otros equipos varios, Posee una importante
capacidad de almacenaje tanto para carga general como graneles. Existen
32 depdsitos en buen estado con capacidad de mis de un milldn de metros
clbicos y 11 hangares de transito. Estd provisto de cuatro unidades
elevadoras de granos pertenecientes a la Junta Nacional de Grancs, con una
capacidad de unas 200 mil toneladas, siendo la m@s importante la Unidad I
en Puerto Nueve de 160 000 toneladas.

El acceso vial al puerto es dificil, ya que presenta el alto congestio-
namiento tipico de las gréﬁdes metrdpolis. Por otro lado, el ferrocarril
General Urquiza, que sirve al Paraguay, no dispone de acceso al puerto ni
tiene posibilidades ffsicas de hacerlo por lo distante de su terminal en
Federico Lacroze. Durante un tiempo se experiment8 con el transporte de
vagones de ferrocarril sobre plataformas especiales, a través de la ciudad.
En la actualidad estos servicios no se estarian prestando.

Aunque se carece de estimaciones sobre la capacidad global del puerto,
se tiene conocimiento de que suelen producirse importantes cogestionamientos
en los periodos de zafra de granos. Con la carga general no sucede lo mismo,
pero su gran movimiento lleva al uso intensivo de depdsitos y plazoletas
especialmente en importaciones, dando lugar a una mayor demanda y congestiona-
miento en aquellos ubicados en las zonas adyacentes a los sitios de mayor
profundidad,

Los tiempos de espera para el embarque de granos han sido muy elevados
en los {iltimos aflos, especialmente entre los meses de marzo y agosto, &poca
en que se produce md3s del 80% de las exportacioneé de granos. No se prevé
que esta situacidn se modifique en el corto plazo en tanto no se aplique un
programna de embarques que reduzca sensiblemente los picos. Por otra parte,
se prevé un aumento de la estadia de bugues en muelle y de los tiempos de
espera de barcos de carga general debido a las diversas obras de infraestruc-
tura que se vienen realizando. La estadia promedio en el puerto oscila entre
7y 8 dias y el tiempo medio de espera previsto es afin mayor tanto para la

carga general como para los granos, durante el periodo de zafra,

JGréfico 3.3.3.9
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Grafico 3.3.3.9
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Este problema de la permanencia prolongada de buques tiende a agravarse,
no obstante alguﬁas mejoras en la eficiencia operativa de los servicios
del puerto y la ejecucidn de proyectos de incorporacidn de nuevas tecnologias.
En este sentido, cabe mencionar que para 1981 se prevé finalizar la
construccifn del muelle nuevo en el‘primér espigdn del puerto, especialmente
habilitado para terminal de contenedores, adicionando tres sitios operativos
més al puerto.

Buenos Aires es cousiderado "puerto caro" por los armadores, debido
al largo y complejo acceso desde pontén Recalada asi como los gastos de
practicaje y de remolque desde Interseccidn., EL remolque desde este lugar
insume de 3 a 4 horas y la estrechez del canal de entradaas? como el intenso
trafico obligan en general, a utilizar un remolcador de proa y otros de popa
para que el buﬁue no se salga de via,

El manipulec de cargas lo'realizan empresas estibadoras privadas,
limit3@ndose el personal obrero del puefto al trabajo dentro de depdsitos y
hangares y al acondicionamiento delutillaje del mismo. La jornada de trébajo
portuario se desarrolla entre las 7 y 19 horas, en dos turnos de 6 horas.

El Paraguay dispone de un depésito franco, en el puerto de Buenos Aires,
cedido en virtud del Conﬁenio'firmado entre los plenipotenciarios de ambos
paises el 15 de diciembre de 1843, en esa ciudad. En el Anexo se incluye
dicho Convenio. ' -
3.3.3.10 La Plata (Argentina)

Situado en la ribera derecha del estuario del Rio de la Plata, a 30 millas
al sur de Buenos Aires. Es la capital de la provincia de Buenos Aires, que
estd sufriendo una répida industrializaci®n. El acceso se realiza por un
canal desde Punta Indio. Este puede ser dragado hasta un m@ximo de 287,
pero el dragado sBlo es esporadico.

Los barcos de 190 m longitud s8lo pueden maniobrar de sol a sol,’
con un minimo de visibilidad de 1 500 m y con un viento no superior a
35 km/hora y por la noche con una visibilidad de 2 000 m y un viento no
superior a 25 km/hora. ' '

/A la
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A la entrada o a la salida, la distancia entre la quilla y el lecho del
canal, no debe ser munca superio? a So_cm (l*ieﬁ); Se deberfn emplear dos remol~
cadores de 820 HP cada uno, como minimo para el ﬁoﬁiﬁiento de barcos de 400 GRT
6 mayorés. _ o ‘ ‘

Los barcos que navegan entrando al canal tienen prlorldad sobre los barcos
que navegan en el rio Santlago, y aquellos que deban girar en las Cuatro Bocas,
tienen prlorldad sobre el resto.

El puerto est& formado por el rio Santiago, el Gran Dock o Dock Central y
la dirsena Propulsdra._ Cinco km més arriba por el rEé Santiago se encuentra el
muelle Puerto Rocca de la acera Propulsora Slderﬁrglca S.A. instalaciones que
estén en esa jurlsd10016n. El Gran Dock o Dock Central es utlllzado principal-
mente porbuques tanques que operan en las instalacioﬁes de Y.P,F. Hay conexiqnes
para operar con benzeno y otros pfoductoé pétroquimicos (Petroquimica-Moscbni).
Tambi&n hay 51tlcs en el Dock Central, para dep081to y carga de carbdn residual
de petrflec, para exporta01on. Los buques tanques ‘operan para descargar y cargar
petréleo crudo y para descargar y cargar derivados del petroleo.

En el canal Este detrSs del Gran Muelle, hay un muelle para gasercs.

El muelle nfimero 11 al Norceste se utiliza para el manejo de nitrato amcn;co.

La Base Naval se emplea ﬁnlcamente por la Escuela Naval,

En 1380 tuve un movimiento total de 57 millqnesjde ton (en esta cifra se
incluye adem8s el movimiento de Puerto Rocca). |

Es uno de los siete puertos mis importantes de Argentlna, en el trﬁfico
de cabotaae.

3.343,11 Puerto Ingeniero Roca

~ 8ituado en el rfo Santiago a 5 km de canal, dragado a 30' desde Cuatro
Bocas, Allf hay un muelle de 154 m de longitud, donde se pueden operar barcos
de hasta 205 m de longitud. Hay dos gras de 30 y 32 ton de capacidad, que
entre las dos qbtieneq,ritmos.de 500 ton/héra. '

A unos 600 m de los muelles hay‘una darsena de maniobra de 300 m de

didmetro para girar los barcos para acceder al Rio de la Plata. ‘
No pueden circular por el canal barcos de wis de 1&0 m de largo o de mfs

de 24' de caladec sin lugz natural,

/Grafico 3.3.3.10
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Griafico 3.3.3.10
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3.4 El rio Parani (Seccidn: Rosario-Confluencia)

3.4.1 Descripcidn general

La seccidn correspondiente del sistema fluvial b&sico estd compren-
dida entre Rosario (km 420) y Confluencia (km 1 2u0) en un recorrido de
820 km. '

De Buenos Aires a Confluencia, el rio Parand se encuentra enteramente
en territorio argentino.

Al sur de Corrientes, el Parani corre a 2.1/2 millas por hora y
durante la bajante su anchura varia de una a tres millas. Durante las
crecientes, sin embargo, el rio se asemeja a un inmenso lago, extendiéndose
hasta 25 millas y cubre varias de sus numerosas islas y pantanos.

Entre Rosario y Corrientes existen numerosas islas, muchas de ellas
bastante grandes, pero como el lecho mismo del rio es de arena y bar'r;b, y
las islas estdn expuestas a la corriente, son arrastradas rio abajo por las
inundaciones.

No existen muchos ferrocarriles ni carreteras a lo largo del rio
Parand, principalmente debido a las extensas desembocaduras de sus afluentes,
que hacen su construccidn dificil y costosa. El transporte terrestre en
toda la extensién de la cuenca del Parani tiende a evitar los rios principales
jr sigue generalmente la misma direccidn norte sobre la meseta que marca la
linea divisoria entre los rios.

El afluente mis importante del Bajo Paranid es el Salado del Norte,
que nace en la provincia de Salta y desemboca en el Parand, a la altura de
Santa Fe. Una serie de otros pequefios afluentes, que nacen en la Argentina,
desembocan en el bajo Parani, especialmente en Su margen Este.

La altura sobre el nivel del mar, en Corrientes es de unos 150 pies.
3.4.2 Condicicnes actuales de navegacidn =

Presenta dos tramos caracteristices en cuanto a la navegacidn: entre
Rosario y Santa Fe (km 590) permite el acceso para embarcaciones de ultramar
de mediano porte y tiene un calado determinante de 20 pies; aguas arriba de
Santa Fe el tramo es definitivamente fluvial, admitiendo buques de ultramar
de pequefio porte (1 500 ton) y un calado determinante de 10 pies. Esta
seccidn no ofrece ningim tipo de dificultad al transporte fluvial del Paraguay,
puesto que las condiciones del rio Paraguay serfn siempre mis restrictivas,

salvo ocasionalmente en que las profundidades pueden resultar levemente

inferiores. /E1 gobierno
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El gobierno argentino draga periddicamente el canal del rio Parand al sur de

Corrientes, manteniendo entre Buenos Aires y Puerto San Martin una profundidad de
21 pies,‘entré Puerto San Martfin y Paranf 19 pies y entre Parani y Corrientes 10 pies.
3.4.3 Puertos o . -
3.4.3.1 Santa Fe (Argentina) .

Se encuentra en el km 585 del rfo Parand, en el rio Santa Fe, afluente
del rio Parani. Estd a una distancia de 90 millas de Rdéario, 312 millas de
Buenos Aires y a 226 millas por el Canal Mitfen

Es un importante centro comercial, maritimo y ferroviario. Se emplea
fundamentalmente para-la exportacion. '

Para acceder al puerto hay un canal de 6 085 m de longitud v 24 pies
al cero. ‘ A

Fue dragado parcialmente en 1975, pero ain no se han levantado'las
restricciones y los barcos sGio pueden navegar entre 0900 y 1700.

Algunas veces los barcos han de esperaf en ¢l puerto de Diamante para

poder entrar en Santa Fe,

_PUERTO de SANTA FE.
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Los barcos con mds de 20 unidades fiscales y hasta 165 m de longitud
necesitan un remolcador, y por encima de &ste, necesitan de un segundo
remolcador.

Muelle nlimero 1l: es de piedra con 564 m de longitud, en el lado este
y 672 m de longitud en el lado oeste y con 120 m de ancho, estdn bien equipados
de grfias y almacenes. La profundidad es de 24'.

Entre el muelle 1 v 2, en su extremo, hay depbsitos para aceite vegetal
paré 5 000 ton con una capacidad de bombeo de 200 a 300 ton/hora.

Muelle 2: paralelo al uno, con una longitud de 900 m al este y 720 m
al oeste con 120 m de ancho y 22' de profundidad.

Ambos muelles tienen servicio de ferrocarril con trocha angosta y ancha.

Canal de derivacidn: tiene una longitud de 2 178 m, al oeste del muelle
nfimero 2, Existe un muelle reservado para productos inflamables y dos depd-
sitos privados. Tiene ferrocarril en los muelles. No hay grias.

Muelle Costero: es de hormigdn, con una longitud de 810 m, estd situado
entre el lado oeste del muelle y la unidad 1 del elevador, Consta de 4
muelles y puede trabajar simultineamente con dos barcos. Tiene una profun-
didad de 247,

Carga de granos: hay dos unidades con tres elevadores en uso. La
unidad 1 tiene una capacidad de 50 000 ton, puede cargar simultdneamente con
tres tubos a dos barcos con una capacidad de carga de 300 ton/hora/tubo. La
unidad 2 tiene dos elevadores, uno de 12 000 ton y una capacidad de carga
de 200 ton/hora/tubo con dos tubos, y el otro de 6 00C ton y dos tubos de
carga con una capacidad de carga de 200 ton/hora/tubo.

En 1880 tuve un movimiento de cargas de l.4 millones de ton, lo cual
le sitlGa entre los mas importantes de Argentina.
3.4.3.2 Diamante (Argentina)

Est3 situado en el km 533 del rio Parani, en la ribera izquierda, a
286 millas de la ciudad de Rosario y a 250 millas de Buenos Aires.

Tiene profundidad suficiente, tanto en el puerto como en sus
alrededores.

Hay un muelle de 156 m de largo, que se emplea s8lo para el trifico

fluvial, con 18' de profundidad. Hay otros muelles abandcnados.

/La carga



La carga de granosg se hace con un elevador construideo recientemente en
la parte unorte del puerto, donde hay 30' de profundidad., S8lo se puede cargar
los barcos de uno en uno. El rango de carga es de 600 ton/tubo/hora, y se puede
trabajar con dos tubos a la vez, Se pﬁede trabajar con dos barcos sdlc en el

caso que las mangas de los barcos lo permitan.

La capacidad de almacenamiento del puerto es de 50 00C ton, de las cuales

20 000 ton se guardan en el elevador.

Hay tanques para aceite vegetal, con una capacidad de 4 000 ton y con

una capacidad de bombeo de 120 ton/hora.
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3.4.3.3 San Lorenzo (Argentina)

Estd situado en el km 442 del rio Parani, en la ribera derecha a 16 millas
de la ciudad de Rosario, a una distancia de 283 willas por carretera y 247 millas
por el rfo de Buenos Aires.

Anteriormente es un puerto cerealero y en la actualidad es fundamental-
mente un puerto industrial.

El puerto estf dividido en las secciones separadas de Capitdn Bermudez,
Puerto Borghi, San Lorenzo y San Martin.

Recibe fuel-oil para la fabrica de Celulosa Argentina S.A. y la fabrica
quimica de Electroclor S5.A.

Puerto Borghi es privade, tiene 3 muelles de 6 x 9 m cada uno, separados

21 m, y posee una cinta transportadora con un ratio de carga de A0 a R0 ton/hora,

/Hay una
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Hay una unidad de carga de granos que puede alcanzar 80 000 ton, con tres tubos de
carga con una capacidad de carga de 180 ton/hora/tubo. Tambi@n tiene almacenes de
azficar a granel y una cinta transportadora con capacidad de 300 ton/hora.

Tiene un conducto para la carga de aceite vegetal, con una capacidad de carga
de 120 ton/hora. (La fibrica de aceites de Molinos Rio de la Plata S.A. ha sido
clausurada,) F1l muelle de la unidad J.N.G. VIII ex-umnidad 14, ex-Bunge y Born
estd fuera de servicio. 5Se utilizan parte de las instalaciones paré la exportacitn
de az@icar a granel, eventualmente Y.P.F. utiliza las instalaciones para embarque de
fuel-oil.

Hay una refinerfa de petrdleo, con 3 muelles de 80 m, 60 m y 80 m de largo,
en aguas profundas, todos de cabotaje, También ESSO tiene un muelle con dos dolfines
para descarga, con 23' de profundidad.

En el muelle fiscal de Puerto San Martin, atracaba anteriormente un transbor-
dador, en cuyo muelle al pie hay 32' de profundidad. Cerca de este TUltimo hay un

muelle para la carga de gas.
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Fuente: South American Ports, 1976.

Quebracho (Cargill) con galeria de embarque., El trinsito (Bunge y Born) con
galeria de embarque. Dompa S.A. (Indo S.A.) con galeria de embarque de granos. Fibrica
de aceites, caifleria de embarque para exportacidn. Se recepcionan granos por barcazas
de empuje, desde otros puertos argentinos y del Paraguay, para procesar, o en tramnsito
al exterior.

El muelle de trinsito se usa para la carga de aceite de soja con una capacidad
de carga de 150 a 230 ton/hora y tambifn hay una linea para descarga de petrdleo. Fl
muelle litoral es para la descarga de grancs con una capacidad de 300 a 350 ton/hora.

En 1978 tuve un movimiento de 4 774 658 ton lo cual le situd entre los mis impor-
tantes de Argentina. En 1980, San Létenzo-Puerto San Martin movid 4.9 millones de ton
de carga correspondiendo casi 4 millones de petr8leo crude y sus derivados.

/3.4.3.4, Rosario
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3.4.3.4 Rosario {Argentina)

‘ Rosario es en la actualidad el principal puerto exportadoer de granos de
la Aigentina, habiendo alcanzado un movimiento de 6.1 millones de toneladas en
1979, Est3 situade en la margen derecha del rio Paran$, distante a 372 o
420 km de Buenos Aires, dependiendo de la ruta escogida. Tiene un calado normal
de 25”pies pero que a la altura de 1a Unidad V, cedida al Paraguay, sdlo aléanza
a 21.3 pies. Cuenta con ocho muelles para la carga de granos y su capacidad de
almacenaje supera las 400 mil toneladas distribuidas en seis unidades elevadoras,
con una velocidad de descarga de 2 840 toneladas por hora., En la actualidad
se eétﬁn concretando planes de ampliacidén de esta capacidad.

Las crecientes exportaciones de granos provocan frecuentes estrangula-
mientos en la operacidn ‘del puerto, La estadfa promedio de los buques ocednicos
es de 7 a 8 dias y la espera media prevista por buque es aiin mayor. En este
sentido Ultimamente se han estado realizando esfuerzos por mejorar la operacifn

portuaria de modo que puede esperarse un mejoramiento paulatino de estds cifras.

ITURE LAY -QUT OF ROSARIO PORT

‘uente: South Americ:m Ports, 1976.
El Paraguay cuenta con una Zona Franca en el Puerto de Rosario, cedida

por la Argentina "

... hasta el momento en que las partes fijen la localizacin
definitiva Je la zona franca en favor de la Replblica del Paraguay y hasta &sta

entre en posesién de lamisma en condiciones de operar".1l/

1/ Convznio para el establecimiento de una Zona Franca en €l Puerto de

- Rosario (Provincia de Santa Fe) para la Repiiblica del Paraguay, del
29 de noviembre de 1979. En los Anexos se recogen las Actas de la
V1ET Reunifn mixta Argentina-Paraguaya y el Convenio. . ‘

[Este tipo
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Este tipo de cesidn se deberia al inter®s, manifestado por la Repiiblica
del Paraguay, por obtener de parte de la Repliblica Argentina una zona franca
en la margen derecha del rio Parand, a unos cincuenta kildmetros al norte de
Buenos Aires. A pesar de los esfuerzos desarrollados, atin no se ha alcan-
zado un acuerdo definitivo sobre esta materia.

La zona franca paraguaya de Rosario cuenta con un muelle de 278 metros
de largo, dos depSsitos de material con capacidad para unas 5 000 toneladas
¥y un silo equipado, con una capacidad de almacenamiento de 24 000 toneladas,
incluidos dentro de la llamada Unidad V. Dicha unidad, cuyo equipamiento se
describe en el cuadro 3.4.3.4 fue disefiada para la exportacidn de grancs prove-
nientes del interior del pais, por lo que tiene un sistema de recepcitn de
granos desde camidn o tren, careciendo de instalaciones para"iéﬁantar granos
desde barcaza. |

Seglin lo manifestade por algunos empresarios en Buenos Aires, el
conjunto de las instalaciones de la Unidad podria ponerse a punto de ser
operado mediante una inversifn no mayor a los dos millones de ddlares.

El Paraguay afin no ha tomado posesidn oficialmente de esta Zona Franca,
por lo gue en la actualidad no tiene ningln movimiento de carga y es resguar-

dada por personal de la Junta Nacional de Granos.

Cuadro 3.4.3.4
EQUIPOS DE LA UNIDAD V, PUERTO DE ROSARIO

2 sitios de atraque
Cinta de embargue: 350 t/h
Capacidad de silo: 24 00C t
Tubos de embarque: 2 acarreadores mdviles y 4 fijos
F. C. trocha ancha y angosta
Tolvas de recepcidn vagones y camiones: 52 de 12 t
Manos para vagones v camiones: 4
Manos para embarque: embolsado: 2
a granel: 2
Norias para recepcifn: 4 de 120 t/h
Norias para embarque: 4% de 120 t/h
Secadoras: 2 de 20 t/h
Zarandas: 2 de 14 t/h
Despuntadora: 1 (desarmada)
Embolsaderas: 12 de 500 bls/turno
Cantidad de silos: 120 de 200 t

- Ter., Medio Maximo
Descarga camiones 30 50 Turno 6 horas
Descarga vagones 12 15 Turno & horas

Fuente: Junta Nacional de Granos, Argentina.
———— 2 & /Grﬁfico 3."’.3-""
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3.5 El rio Parand (Seccién: Confluencia-Guaira)

3.5.1 Descripcidn general _

El Alto Parana influye de manera preponderante schre el rdgimen del
rio Parani aguas abajo -de Confluencia. E1 desfasaje existente con el ciclo
del rio Paraguay impide la acumulacién simultfnea de caudales, aliviando el
efecto de las crecidas y favoreciendo a la navegacidn en los estiajes. Estos
se verifican entre agosto y octubre a la altura de Corrientes.

El Paran8, en la parte inferior de su curso navegable a la altura de
Posadas, se encuentra a m&s de 200 pies sobre el nivel del mar. Posadas
estd localizada a ms de 200 millas al norte de la confluencia con el Bajo
Parand. En Porto Aguirre, unas 200 millas rfc arriba, el Parand se encuentra
mds de 300 pies sobre el nivel del mar. La elevacidén sigue aumentando hasta
llegar a Porto Mendes, pero no en escala tal que impida la nawvegacidn.

El Parani se desliza en un cauce estrecho de piedra arenisca roja.

A veces su corriente adquiere grandes wvelocidades y, de vez en cuando entre
Porto Mendes y Corrientes, se ve interrumpida por peligroscs pasos angostos

y ripidos. Entre Posadas y Corrientes, en una distancia de cerca de 200 millas,
el rio corre en direccidn casi completamente oeste, formando la frontera

sur del Paraguay con la Argentina.

Entre Corrientes e Iguazli existen muchas y grandes islas rocosas,
algunas de ellas de considerable altura. La profundidad del rio entre
Corrientes y Posadas, parece ser de 5 pies. De Posadas a Porto Mendes es
aproximadamente de 10 pies.

Inmediatamente al norte de Porto Aguirre, al Alto Parani se umne el rio
Iguazfi, el cual, durante unas 115 millas antes de su desembocadura, consti-
tuye parte de la frontera entre la Argentina y el Brasil. E1l Iguazii nace en
las estribaciones de la Serra do Mar, en Brasil, y corre hacia el oeste a
través de densos bosques. Debido a los escollos, los rdpides y las cataratas
gue interrumpen Su cursc, la navegacidn en &€l es dificil, aun para embarca-
ciones muy pequefias.

En el rio Iguazfi, 16 millas antes de su confluencia con el Parand,
se encuentran las maravillosas Cataratas de Iguazfi. Una parte del rio se
divide en dos cafidas de cerca de 100 pies cada una, en tanto que la otra

/parte se
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parte se precipita en una sola e inmensa catarata. Las cataratas tienen

2 1/2 millas de ancho, ¥ en ese lugar el rio alcanza una profundidad de

40 pies. Para evitar las cataratas es necesario tranSportar las canoas por
una distancia de cerca de 37 millas.,

Entre Porto Aguirre vy Porto Mendes hay cerca de 8 o 9 cataratas, °
aparte de las del Iguazfi.

Los rips que desenbocan en el Paran2, a ambos lados del mismo, esconden
a menudo a corta distancia de sus desembocaduras otros saltos que van de los
50 a los 100 pies de altura. Existen, asimismo, muchos remolinos, algunos
hasta de 100 pies de didmetro. En efecto, toda la superficie del rfo, inme-
diatamente al sur de Guaira, esti llena de ellos,

Las cataratas del Guaira se encuentran a 120 millas al norte de las
cataratas del Iguazfi. Su caudal es enorme, habiéndose estimado en 8 1/3 veces
mds grande que el del Nifigara. En esta parte del rfo, el agua corre a wma
velocidad de aproximadamente 20 millas por hora.

Las islas del Alto Parani se asemejan a las islas del rfo Uruguay, en
cuanto que si bien descansan sobre una base rocosa, su capa superior es de -
arena y barro sin consistencia.

3.5.2 Condiciones actuales de navegacidn

 Aguas arriba de Confluencia (km 1 2u0), la navegacién en el rio Parani
presenta posibilidades de desarrollo hasta Puerto Stroessner (km 1 931) en
Paraguay, en una extensién de 6381 km, dado que en la represa de Itaip@ no se
contempld por el momento la construccidn de esclusas. El trame superior, entre
Encarnaci®n (km 1 583) y Puerto Stroessner, tiene dificultades que provienen de
las fuertes corrientes, siendo la profundidad. determinante al cero de 8 pies en
Itacud (km 1 592) y el ancho del canal de 80 m. En el tramo inferior aguas
abajo de Encarhacién, el rfo se ensancha y se alcanzan profundidades criticas
en una serie de pasos ubicados en la zona de los répidos de Apipé y proximi-
dades en una extensidn de unos 40 km (km 1 440 -1 480)., Las profundidades
determinantes se encuentran entre 3 y 4 pies al cero y los anchos del canal
son de 25-30m.

La navegacidén en el tramﬁ superior esti entonces determinada por la
del tramc inferior, limitdndose al triafico local y a embapcaciones ligeras,
debido a la corriente. Hasta Encarnacidn, las posibilidades de navegacidn

/dependen del
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dependen del nivel de las aguas en cada afio y durante el mlsmo, pxesentando
normalmente profundldades efectivas minimas superlores as pleS y medlas supe=-
riores a 9 pies, fuera del periodo de estiaje que se produce entre julio y
nov1embre. Sin embarge, la velocidad del agua en los répldos exige la utlllzaclon
de remolcadores con cables.para remontar la corriente. Las embarcac;ones més uti-
lizadas son buques aufopropulsados.de pequefio tamafio, Con el proyecto Yacyret&
complemantado con algunas obras aguas abajo, se ellmlnarﬁn los obsticulos a la
navegacidn entre Confluencia y Encarnac16n, pexmltlendo la ut111zac16n de convoyes
de 6 barcazas de 60 x 12 sin necesidad de fracc10nam1ento. El prqyecto prevé a
su vez la reub1cacmon y reconstrucc1on del puerto de Encarnacidn.

Las cobras de 1a represa de Corpus permltzrén desarrollar la navegac1on en
el tramo superior hasta Puerto Stroessner. _

Entre Porto tlendes y Porto, Guaira el rio no es navegable, siendo el curso
estrecho y zigzagueante, con r;beras empinadas y rodeadas de una arboleda densa
y elevada. El canal es profundo y peligroso.

3.5.3 Puertos | -
3.5.3.1 Encarnacidn (Paraguay) . _

Estd situado en el km 1 583 del rio Paranﬁ en la zona de mayor desarrollo
agricola del pals y en particular de soja, estd llamado a ser w centro fluvial
de exportacidn, una vez c0ncluido el proyectb de Yacyretd, cuyas obras estén
proximas a iniqiar?e, El actual puerto dispone solo de uwn embarcadero de madera
para pasajeros y aiiende al intenso tréfico dexbalsas.cqn Posadas. El mov1m1ento
.de carga.se realiza en la playa, atendiendo un tré&fico externo varlable, que en
1971 alcanzd a 61 000 toneladas, en 1976 a 63 000 toneladas y actualmente'se sitGa
en 24 000 toneladas. La construccifn del puente ferroviario-vial Encarnaciﬁn/
Posadas dard a este puerto una considerable mayor participacifn en el trans?orte
internacional, Su movimiento es fundamentalmente derexpontaciﬁn, siendo”lés
principales mercaderias: soja, aceites vegetales, ﬁpoductosAagricqlas'no comes=-

tibles y madera en rollos (hasta.l1972).

/ Los répidos
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Los répidos existentes restringen en la actualidad el tr&fico a balsas
con un calade no superior a los 4' y 35 m de longitud.
3.5.3.2 Puerto Presidente Franco (Paraguay)

Posee un embarcaderc por donde se envian principalmente rollizos
de madera de la zona del Alto Parani. Se hace un tr&fico fronterizo,
de travesia, con el puerto vecino de Foz de Yguaz@. Tiene una administracidn
de Aduvana y un dep8sito de 2 plantas, todo ello de madera. Est& unido a
Puerto Stroessner, en la ruta de Asunci®n al Brasil por un camino de
7 kms, _
3.5.3.3 Puerto Presidente Stroessner {Paraguay)

Estd unido a Asuncidn con una carretera de 325 km totalmente asfaltada,
Si bien en la ciudad de Puerto Presidente Stroessner se encuentra el
Puerto Internacional de La Amistad, que es la principal ruta terrestre entre
Paraguay y Brasil, no presenta movimiento por la via fluvial. Cuenta con

local de aduana (terrestre) y depdsitc de mercaderias.

/3.6 E1
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3.6  El Alto Parand
3.6.1 Descripcién general

En Brasil el rio Parani tiene una cuenca que abarca un 3Srea de
880 000 kmz, de los cuales 806 000 alimentan el Alto Parand y cerca de
74 000 el Medio Paran§, en su vertiente izquierda, sirviendo como limite
entre estos dos tramos las cataratas de Sete Quedas.

En .las consideraciones siguientes, se adoptar§ el kilometraje con
origen en Sete Quedas o Guaira, limite inferior del Alto Parani.

Los principales 1fmites geogrificos de la Cuenca del Alto Parand son:
al norte, las Cuencas de los rfos Tocantins y San Francisco; al este, el
Macizo Litoral Brasilefio (Serra do Mar); al sur, la Cuenca del rio Iguazi,
afluente del Medio Parand; y al oeste, la Cuenca del Paraguay .

- La gran red de drenaje del Alto Parani presenta formaciones bien defi-
nidas, con afluentes y subafluentes con lechos normalmente bien encajados.

El rio Parani propiamente dicho nace de la unidn de los rios Grande y
Paranafba aproximadamente a 20° de latitud sur y 51° de longitud oceste, en
el punto de encuentro de los estades de Sao Paulo, Minas Gerais, Mato Grosso
do Sul y Goias. El Alto Parand tiene direccidn nordeste-sudoeste, tendiendo
casi a norte-sur en su extremo inferior.

En una longitud de wnos 620 km el Alto Parani bafia la margen derecha
del Estado ée Mato Grosso do Sul y la margen izquierda bafia el Estado de
Sao Paulo, en unos 400 km, hasta la desembocadura del rfio Paranapanems, y el
Estado de Paranf en los restantes 220 km,

Todo el Alto Parand presenta caracterfsticas morfoldgicas semejantes: un
ric de llanura, con gran longitud y numerosas islas. Por encima del Salto de
Urmibupunga en los Gltimos 90 km, el rio pasa varios tramos rocosocs, Sin que
haya, sin embargc, quiebres sensibles de la linea de agua, caracteristica de
corrientes y rfpidos. Los tramos de declives, de los mismos, presentaban um
aspecto tormentoso antes de ser inundados por la represa de Jupid, impi-

diendo totalmente el paso de embarcaciones. A continuacidn, mds abajo de

la citada represa hay una singularidad notable: el rio discurre

sobre una plataforma bas@ltica de 3 km m8s o menos, encajado en un

festrecho y
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estrecho ¥ tortuosoc canal de unos. 100 m de largo, que sirve de lecho fnico
durante el tiempo seco. En este canal, cuyas profundidades sobrepasan, en
algunos puntos 40 m, las aguas discurren con gran velocidad, formando amplias
turbulencias y remolinos, tomando de ahi el nombre con que es conocido:
Remolinos de Jupii. En niveles medios, las aguas tienen un lecho normal,
quedando un canal marcado por los remolines, que subsisten hasta en las
crecidas. En Jusante alin quedan afloramientos rocosos hasta los llamados
"Portones de Jupiazinho", situados a unos 45 km del puente, limite de los
declives bas8lticos de la regién.

Desde Portones de Jupiazinho a Sete Quedas, el rio corre scbre sus
propios depdsitos de aluviones o formaciones de arenisca, mds o menos resis-
tentes; en la boca del Paranapanema, existen formaciones bas8lticas dispersas,
mezcladas con areniscas.

El nfimero de islas y bancos de arena aumenta considerablemente en el
tramo del rio Paran&, siendo raros los lugares en los que ambas mirgenes
pueden ser vistas, como ocurre por ejemplo cerca de la boca del rio Ival
(a 114 km de Guaira). La culminacidn de las islas es la Isla Comprida, que
tiene mis de 70 km de extensidn y. divide el rio en dos canales: uno en la
margen izquierda, conocido por Canal del Parani y en la margen derecha el
Canal del Mato Grosso. Este iltimo es el principal y por €1 se hace normal-
mente la navegacidn. Los dos canales Se unen un poco mis arriba de Guaira.
Estas grandes islas son en general, bancos. de arena perfectamente fijos.

La formacidn de nuevas islas es un fendmeno comin, observado en muchos lugares
en los {iltimos afios, como cerca de Puerto Morumbi {m 40). Normalmente las
"islas son bajas y delgadas en su parte central. Es una excepcidn la Isla
Comprida, prSxima a Jupid (km 486) que estd habitada y cultivad;.

En todo el Alto Paranéd las curvas son suaves, siendo las mis pronun-
ciédas las de Orelha de Onga (km 393) y el Labirinto (km 458). Hasta
Presidente Epitacio, las mérgenes son relativamente elevadas con forma de
colinas suaves; aguas abajo de dicha localidad, a los terrenos elevados de
una margen corresponden terrvenos bajos en la otra, o sea, el rio serpentea
de una a otra margen del lecho principal, con predominio de la margen elevada

del Mato Grosso.

/Las variaciones
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Las variaciones del niwvel de agua decrecen casi regularmente, de
Jupii, donde alcanzan un miximo. de 11 m, a Guaira donde no sobrepasan los -
3.5 m. Hay algunos tramos con variaciones del nivel de agua que no siguen
una regla general, situadeos en las desembocaduras de los grandes afluentes.

"Como ya se ha dicho, el tramo superior esta-canalizado por la represa
de Jupif, que eleva las aguas cerca de 25 m aguas arriba del puente ferroviario
de los Ferrocarriles del Noroeste de Brasil. El lage formado por esta represa
se extiende cerca de 55 km a lo largo del rfo Paran&, anulando el Salto de
Uruvbuwpungd, alcanzando profundidades de poco més © menos 4 .m,
hasta la base de la represa de Isla Solteira. En el rfo Sucurifi alcanza
en un punto cerca de 180km de desembocadura con el rio Tieté, despuls de
salvar el Salto de Itapura, alcanzando las proximidades de Isla Seca, a 98 km
de 1la boca. ) : :

En la represa de Isla Solteira sé elevan las aguas del rio cerca de

45 m por encima de su nivel original formando un lago que penetra unos 120 km’
por el rio Paranaiba, 75 km por el ric Grande y 60 km por el rio San José

dos Dourados, inundando més alld toda la parte baja de los afluentes.

Como ya se menciond, el rio Paranf en territorio brasilefio, tiene
diversos afluentes importantes, citindose a continuacidén sblo algunos, con
sus respectivas -‘cuencas contribuyentes, longitudes aproximadas y distancias
desde su desembocadura a Sete Quedas. e l '

Distancia . Cuenca Longitud

Rios ' a Sete Quedas contribuyente aproximada
B o " (Km) ' T (Km?) - "~ (Km)
Margen derecho
Sucuriu - © 518 24 240 375 -
Verde 7 452 25 300 365
Pardo o " 365 '35 050 457
Ivinheima o ' S " 150 38 200 - 270
Amambai L , 9y 17 700 412
Iguatemi 23 i 5 260 235
Margen izquierda
S. José dos Dourados 560 . S 900 - 230
Tieté . _ 523 | 74 100 1112
Aguapei 475 ‘9 200 305
Dos Peixes 1y 17 300 ‘ 275
Paranapanema 220 109 000 200
Ivai , . 114 34 000 560
Piquiri 15 31 000 450

/El mayor
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El mayor afluente del Alto Parani es el rio Paranapanema, que hace
de 1¢{mite entre los Estados de Sao Paulo y- de Parani:

Las aguas de loé tramos infefiores de los afluentes son réténidas por
el rio Parand, que los hace navegables en loﬁgitudes variables. Los rics
de la margen izquierda, en el Estado de Parapé, incluso el ric Paranapanema, -
tienen un régimen hidroldgico ligeramente distinto del rfo Parand y de los
dems afluentes, debido a sus cuencas hidrolégicas, en su totalidad o en
parte, sujetas a régimen pluvial subtropical, con lluvias relativamente
copiosas en invigmo. En consecuencia, puede haber inundaciones en estos
afluentes cuandodel curso principal del agua se encuentra menguante, influyendo
sensiblemente sobre las descargas normales y éguas abajo del 1imite del Estado
de Sao Paulo.
3.6.1.1 Represas

En la Cuenca del Alto Parand hay un nﬁmer-o considerable de represas
en funcionamiento vy en fase de construccidn.

En el rfo Parand las grandes represas del conjunto hldroeléctmco del
Urubuptmg& canalizan el tramo superior del ric, en una extens:.5n de poco més
de 100 km, wvenciendo tqdos Jos accidentes naturales que impedian la libre
navegacién. Las dos represas del conjunto de __Umb@@gé son:

- Represa de Jupi&: situada préxima a la éiuda_d de Tres Lagos (Mato
Grosso do Sul), cerca de 1.50 km mSs arriba del puente Francisco 84, de los
Ferrocarriles del Norceste de Brasil, y cerca de la desembocadura de los rfos
Tieté y Sucuriu. Estd destinada b&sicamehte a la produccidn de energia
eléctrica y a crear las condicicnes que permitan vencer a la navegacién los
Saltos de Urvbupungd, en el rfo Parand e Itapura en el rio Tieté, que eran
inatravesables y est@n ahora totalmente desaparecidos, posibilitando, de esta
forma, la integracidn de este rio a la red navegable del Alto Parani; y

- Represa de Isla Solteira: situada a cerca de 5% km de la represa de
Jupid, unos 4 km mis abajo de la desembocadura del rio San José dos Dourados,
corresponde al escaldn superior de Urubupungid. Se destina fundamentalmente
a la produccién de energia eléctrica y a garantizar el trafico de las embar-
caciones en el filtimo trecho del rio y en las partes bajas de
los rfos Grande y Paranafba, que sin la represa ofrecerian condiciones

/precarias de
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Precarias de néﬁegaéian; Abarca un éréa de unos 650 kmz, exteﬁdiéndose‘por los
restantes 50 km del rio Parand, cerca de:75 km a lo lérgo de rio Grapde‘y

algo mis de 120 km por‘el rfo Paranafba (hasta las broximidades del Canal

de Sao Slmao) o ‘_ ) ‘ ' '

Hay ademés dbras prev1stas en el curso pr1nc1pa1 del Alto Paran& y
son la represa de Porto Primavera, en construccién.y la de Isla Grande, en
proyecto. ' " ; | o

Q'Reﬁresa de Porto Primavera: pf&xima a la boca del rio Péréhapanema,
rejorars las condiciones de navegacitn en todo el tramo, eviténdose asi los |

"bajos y pasos diffciles éxistenfes; ' ' ' ' -

- Represa de Isla Grande: proxima al extremo aguas abajo de Isla
Grande, mejorari las condiciones de navegacidn en el curso prdncipél en los
tramos 1nfer10res de los afluentes y scbre todo, en la regularlzaclon de las
aguas. ' ‘ '

3. 6 1.2 Esclusas

De las represas exlstentes solamente estan prev1stas esclusas en los
rﬁos Tleté y Paran& para traspasar el desnlvel. ‘

La esclusa de la represa de Jupl& tendré 210 m de 1ang1tud Gtil y 17 n
de ancho. Tendré un. nlvel de agua nﬁn1ma de 4 5m y superard un desnivel’
de 2. 5 m. El tlempo medio de atravesarlo sera de 31 mlnutos, pernﬂtlendo
un méxlmo (en ambos sentldos) de 18 300 pasos al afio.
| La esclusa o esclusas de la represa de Isla Solte1ra deberan tener,
en pr&nclplo, dlmenSlones 1guales a las de 1a represa Jupla o tal vez un
poco m&s cortaS, ya que hay prev1sto un menoy tréflco por esta represa. ‘La
altura a superar seri de 48 m, ‘en wno o dos escalones 1guales. :

En el rio Tleté exlsten 4 esclusas' Barra Bonlta, Bariri, Ibltlnga
y Promlssao, y estd en construcclén NovaAranhandavay'TTes Irmaos. Sus
caracterfsticas son: 145 m de longltud 12 m de ancho y 3 5m de profundldad
nﬁnlma. ' ' o '

‘Tanbién estd en construccm&n unczmalque unlrﬁ la reserva de agua de
Tres Irmaos con la de Isla Solte;ra. _

A cont1nuac16n se 1ncluye un cuadro con las represas exlstentes, en
construccxon o prcyectadas en los afluentes del Alto Parani.

/CUENCA DEL
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CUENCA DEL. RIO PARANA 7
. REPRESAS EXISTENTES, EN CONSTRUCCION 0 PROYECTA_DAS )

Rio Represa D:.s.&r:)oca Finalidad Al(i:nu;*a Observaciones
Rosana Energia y naveg. En construceidn
Taquarugu 159.5 Energfa y naveg. 25 En construccidn
Capivara 233.5 Energfa y naveg. 48 Construida
Canoas 340 Energia y naveg. '3b Proyectada
Paranapanema Salto Grande 421 Energia y naveg. --18 Construida
Xavantes 472 Energia 76 Construida
Piratu 524 Energla 18 Construida
Ourinhos 443 Energia 13 Proyectada
Jurumirim 560 Energia 35 Construida
Agua Vermenlha 85 Energia 55.2 ° Construida
Maribondo 260 Energia 60.5 Construida
Pto. Colombia 370 Energia 22,9 Construida
Volta Crande S u40 Energia 27.5 Construida
Igarapava 510 Energia 18.3 Construida
Grande Jaguara 572 Energia 45.5 Construida
Estreito 590 Energia 62.0 . Construida
Peixoto 615 Energia 46.3 Construida
Furnas 740 Regadio y ener. 96 Construida
Funil 955 Regadio y ener. 36 Proyectada
Itutinga 1010 Energia 31 Construida
Camargos 1020 Regadio y ener. 27 Construida
Sao Simao 182 Energia 73 Construida
Cach. Dourada 310 Energia 35 Conatruida
Itunbiara uos Energla 62,6 Construida
Paranafba Emborcagao  _ - 573 Energia 75 En comstruccién
Cach. do Sertao 640 Energia 85 En estudio
Escada CGrande 787 Energia 53 En estudio
Pardo Mimoso 275 Energia 20 Construida
Tres Irmaos 29 Energia y naveg. u8 En construceién
N. Aranhandava 178 Energia y naveg. 36 En construccidn
Promissac . 237 Energia y naveg. 26 Construida
Ibitinga 345 Energia y naveg., 20 Construida
Bariri . 416 Energia y naveg. 23.5 = Construida -
Tietd .Barra Bonita 480 Energia y naveg. 25.5 Construida
Laras 582 Energfa y naveg. 33 Proyectada
Pirapora 860 Energia 32 Construida
Edgar de Souza 879 Energia _ 1 Construida
Ponte Nowva 994 Regadio de Vazoes 34 En construccidn
Piracicaba Sta. Maria da Serra 20 Naveg. 16.5 Proyectada

/3.6.2 Condiciones
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3.6.2 Condicicnes actuales de navegacmn

EL tramo actualmente navegable del Alto Paran& s€ extiende desde
— Guaina, ciudad sltuaqa a 3 km por encma__de Sete Quedas, a Puerto Jupif,
localizade cerca del puente de Francisco S§; én las proximidades de la represa
de. Jup:t& _{f_é:n_uha longitud total, medida a lo largs del canal de navegacién,
de: 512 km. - ) '

A este trecho de cursa de agua prmc:.pal se tnen los tramos inferiores
de los dJ.VEI'SOS a.fluentes, que son’ navegableS en condiciones naturales de . -
navegac:l.én con long:.tudes variadas, formando la actual red de navegac:LSn
del Alto Parand. '

'Los afluentes que pueden ‘ser util:‘,zadbs por embarcaciones’ .comepciales., _
y sus respectives puntos extremos de navegacidn, son los siguientes:

Punto extre~ - . Distanecia

Rié . mo navegable ©  de la boca Observaclmes
Rfo Papdo-Inhandui  FPorto Alegre = 240 km  En el rfo Inhandui, afluente
e ' . ; de la margen derecha a
7 e _ 180 km de 1la boca
Rio Parériapanenna Porto Euchdes 60 km  En condiciones precarias
L da Cunha o _ durante el estiaje
Rio Ivinhema - - Confluencia do : 3
A ' : Ric Brilhante 250 km
Rfo Ivaf . & —_ 60 km
Rio Amambai : Porto Felicidade 90 km
Ric Iguatemi. ‘ — 100 km

' En los demé,s afluentes como el rfo Verde, rio’ Samanba:x.a, rio Piguiri,
' etc. s las embarcacxones aventualnente penetran algunos klldmetros a partir
de 1a boca, en &pocas proplcaas, en buseca de cargas que son recogidas direc-
tamente en los barrancos. Los de la margen: 1zquz.e:oda, en general, presentan
nmnerosos tnamos rocosos ¥y grandes declives, que restringen los tramos nave-
gableg a pequefios. |lances.

t

~ /Esta red,
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-Esta red, con una longitud aproximada de 1 300 km, estd recorrida
por q?barcaciohes con caracteristicas variables y calados minimos hasta
cerca de 0.80 m, como las pequefias embarcaciones utilizadas, antiguameﬂte,
en los "arroyos", como son llamados los afluentes. Igualmente por encima de
los limites arriba indicados, se hace la navegacidn con estos barcos, en
varios afluentes, en las aguas altas (130 km en el rio Brilhante, 100 km en
el rio Verde, etc.) pero de forma precaria y accidental. En el cauce principal
trafican convoyes de empuje de hasta 2 500 ton y calados de 1.2 ma 2.2 m.
La red referida se debe aumentar con las vias navegables de 1a represa de Jupi$,
actualmente aln no ligada a la misma y que tiene cerca de 70 km de -largo en el
rfo Paran® y 95 km de largo en el rio Tieté, Los tramos no son atmn
frecuentados por embarcaciones de carga. Estas {iltimas vias presentan
condiciones excelentes de navegacidn, permitiendo el tréfico de convoyes con
un calade de hasta 3.5 m, sin ninguna dificultad, durante todo el afio.

Los tramos criticos en los diversos subtramos, que tienen profundi-
dades minimas son:

~ Sub-tramo Jupii - Foz do Rio do Peixe:

. Baixios da Ilha Canta Galo (km %16 a 413}

Sub~tramo Foz do Rioc do Peixe - Porto Santana:
. Ilha Simaozinho (km 355)

Sub-tramo Porto Santana - Porto Sao José:

. Bajos do Paranapanema (km 220 a 216)

Sub-tramo Porto Sac José - Porto Maracai:
. Bajos do Ivai e do Amambai (km 110 a 85)
Sub~tramo Porto Maracali a Guaira:

. Bajos do Morumbi (km 38 a 28)

Estudios realizados demuestran que, considerando el tramo total Jupi-

Guaira, los porcentajes de tiempo, en un afio medio, que podrian navegar

embarcaciones con distintos calados (admitiendo uma holgura minima de 0.50 m)
son:

/Profundidades minimas
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Profundidades” : B % de tiempo : Calados miximos
minimas (m) . . - . (afio medio) - . admisibles (m)
1.96 T .. 100 * : © . 1.46
2412 S | 90 o 1.62
2.30 ' 80 ) ’ 1.80
2.50 g ' : ‘ 70 2.00
2.68 . . . 80 _ 2.18

2.90 o 50 7 ' 2.40

‘ Se debe sefialar que con la construccidn de las represas de Isla Grande,
proxima a Guaira, y Porto Primavera, préxima a la boca del rio Paranapanema,
las condiciones citadas se alterarin totalmente. ' _

Pricticamente no hay restricciones, desde el punto de vista de la
profundidad, para el tréfico de embarcaciones con calado de hasta 2.5 m entre
Jupi§ y Presidente Epitacio. Embarcaciones con un calado de 3.5 m, en las
condiciones actuales, s8lo pueden llegar a Guaira durante 30 dias al aflo.” ELl
calade de 3.5 m se est® adoptando para el proyecto de las obras-de cardcter
definitivo, en el rfo Parani. SR
3.6.2.1 Accidentes principales que interrumpen o dificultan la navegacidn

Seglm se ha seflalado anteriormente, la navegacidn en el Alto Parand
se encuentra limitada eri el presente por dos dbstédulészlen‘Jusante, 1a
cascada de Sete Quedas, y aguas arriba de la represa de Jupi%, cuya esclusa afin
no esté concluida. ' ' '

En los afluentes, los limites actuales de navegacién son, en -la margen
izquierda, r&pidos o cascadas de desniveles mis o menos pronunciados (rpido
de Coroa del Frade, en el rfo Paranapanema, por ejemplo). Los de la margen

derecha, en general no tienen un accidente natural limitativo y las restric-
ﬁciones aparecen como consecuencia de la reduccién de profundidad, resultante
de la disminucidn del caudal de agua.
| En el curso de agua principal, los accidentes que presentan mayores
dificultades para 1a navegacién, a partir de la esclusa de Jupid, son ‘los
siguientes:

- Bajos del Morumbi (km 29 a 38)

- Proximidades de Puerto D. Carlos (km 46 a u8)

- Bajos del Amambal y de Foz de Ivaf (km 85 a 108)

/- Bajos
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- Bajos del Paramapanema (km 216 a 222)

- Proximidades de las Ilhas Maria (km 250 a 256)

- Proximidades de Ilha Gaivota (km 293 a 303)

- Proximidades de Ilha Canta Galo (km 413 a 4l16)

- Bajos de Paulicfia (km 438 a u43)

- Labirinto {km 453 a 460)

- Portones de Jupiazinho (km u66 a 469)

- Puente' Francisco S& (km 512)

- Remolinos de Jupid (km 509 a 513)

La casi totalidad de los problemas actuales serfn eliminados con la
construccidn de la proyectada represa de Isla Grande.

En los afluentes y en los embalses de Jupi®& e Isla Solteira no hay
accidentes que causen dificultades especiales que merezcan ser destacados.

3.6.2.2 Inflvencia de las obras existentes en la navegabilidad de los cursos
de agua

- Los embalses formados por las represas del conjunto ‘hidroeléctrico.

de Urubupungd presentan condiciones muy satisfactorias para la navegacién,
que podrd hacerse por embarcaciones con calado de 3.5 m, en cualquier
€poca del afic. Tal vez surjan algunas dificultades en el acceso a la esclusa
de la represa de Isla Solteira, en el extremo del limite del ewbalse de la
represa de Jupid, donde quizds las profundidades no sean correspondientes con
aquel calado, cuando el embalse esté vacio. o

Cuando se hayan hecho las obras de Urubupung®, acerca de lanavegabilidad,
fueron proyectadas para garamtizar el libre tr@nsito de convoyes de empuje de
200 m de largo por 16 m de ancho, navegando con un calado de 3.5 m, en
cualquier época del afio, sin ninguna otra restriccidén que las impue.stés por
las esclusas. ‘ | ‘ .

A continuacidn se incluye un cuadro de las alturas libres, con el % de

dias 2l afio, en un afic y medio observadas debajo del puente Francisco S& daEFNO:

Periodos en % en

Alturgs libres uwn afio medio

4.70 100
5.70 gy
6.70 92

7.70 ‘ 85

/3.6.3 Puertos
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3,6.3 Puertos
3.6.3.1 Guaira (Estado de' Paran§, Brasil)

Hay diversos muelles de acostamiento en la reg16n de Gualra (km 2 120 del
rio Paranf), mds arriba de Sete.Quedas. El movimiento principal se realiza
en el lugar denominado Paragem, a 1.5 km de la ciudad en donde se construyd
un muelle de 110 m de largo, Hoy Naviera Meca ocupa ese. lugar donde ha
construido 110 m m&s de muelle e instalado. 3 elevadores para movimiento
de cereales, con capacidad de 110 ton/hora cada uno. Ademds:hay otras
construcciones auxiliares de Navegaci®n Meca, asf como una biscula para
camiones con capacidad de 45 ton, . v

Naviera Alto Parang ha construido 60 m de muelle, un almacen de 12 X 25 m
con capacidad para 15 000 sacos de cereales, asi como un elevador y uma cinta
transportadora para el movimiento de €stos, de 50. ton/hora. :

 En Paragem pueden operar embarcaciones de hasta 1.5 m de calado en -
cualguier 2poca del afio. '

Eh ?arageﬁ‘opera un servicio de camiones entre Guaira y Porto Fragelli
por donde el puerto recibe la produccidn de cereales de Mato Grosso do Sul, -
3.6.3.2 Presidente Epitacio (Estado de Sao Paulo, Brasil) _ '

' Localizado a 371 km més arriba de Guaira, con varias instalaciones para
embarque y desembabquée de carga a granel, madera, cereales y ganado, es-
el principal conjunto portuario del rfo Parani en territorio brasilefio,
Dispone de un muelle sobre pilares'dé‘hoimigaﬁ armado, de 150 m de longitud,
terraplen con dos desvios ferroviarios, patio para el almacenaie, etc,

El puerto ‘es ‘accesible para embarcaciones de hasta 3.5 m de calado en .
cualquier &poca del afio, ' ' ' T

Junto al muelle prlncipal,'que se opera en régimen pGblico-por FEPASA,"
hay dos muelles de madera, de uso particular y a algunos kildmetros una"

instalacién’ para &1 desembarque’ de ganado.

/3.6.3.3 Puerto
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3.6.3.3 Puerto Panorama (Estado de Sao Paulo, Brasil)

A 435 km m8s arriba de Guaira, consta de un muelle de madera conm 35 m de
largo y 12 m de ancho, equipado con embarque directo a los vagones ferroviarios.
Los ramales de ferrocarril llegan, por un desvio especial hasta cerca del
muelle, E1 puerto estd operado por una empresa naviera que posee equipo
complementario.

El muelle es accesible en cualquier &poca del afic para embarcaciones
con 2.0 m de calado.
3.6.3.4 Jupid (Estado de Mato Grosso, Brasil)

Estd situado a 480 km de Guaira en un lugar préximo a la ciudad de
Tres Lagoas, con muelle de madera vy facilidades portuarias para el embarque
de ganado.,
3.6.3.5 Otros puertes (Brasil)

Adem8s de estos pueirivs existen diversos lugares donde hay algunas
instalaciones para Tacili*ar el embarque de ganado y madera, tanto en el
Mato Grosso do Sul como en el Parani.

/Crafico 3.6,3.3
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3.7 El rfo Paraguay

3.7.1 Descripcidn general °

" De Corrientes a Asunciﬁn,'uné distancia de cerca de 250 millas, el
rio Paraguay sirve de ffontera entre;Argentina y Paraguay, y, al norte de
Asuncidn, divide en dos mitades el territorio del Paraguay. M&s al norte
sirve de frontera entre Brasil y Paraguay, pasado lo cual, y durante una
corta distancia, marca la frontera entre Bolivia y Brasil. Al norte.de este
punto, el rio‘Paragﬁay se encuentra enteramente en territorio brasilefio,

Las tierras situadas al oceste del Parand, y del Paraguay entre
Corrientes y Asuncifn, son una continuacifn de la §ampa argentina y ofrecen
como ella, posibilidades de desarrollo. |

El panorama a lo largo del rfo Paraguay es bastante monStono. Hacia
el ceste se encuentra el Chaco con sus bosques, pastos altds,‘séquias, grandes
lluvias y abundancia de p&jaros, en tanto que hacia el este se encuentran
las colinas y los campos fé8rtiles de tierra roja del Paraguay. |
3.7.2 Condiciones actuales de navegacidn

La navegacifn est8 més desarrollada en su curso inferior v potencial=
mente tiene grandes posibilidades hésta el puerto de Corumb&v(km 1 530).1/
Las condiciones de navegabilidad son muy favorables debido a la regularidad
de su régimen hidrfulico, caracterizado por un ﬁeriodo de estiaje relativa-
mente corto y una pendiente reducida que determiné‘veiocidédes moderadas ‘de
la corriente y un curse sin obst&culbs.importantes. El régimen de descarga
estd determinado por el "Pantanal",2/ principalmente en su tramo Superidr
aguas arriba del rfo Apa (km 928) y hasta Corumb8, y se ve influenciado por
el régimen del rio Parand hasta unos 140 km de Confluencia y por los
aportes de los rios Pilcomayo y Bermejo, principalmente, en su tramo inferior,
siendo su tramo medio entre Asuncidn y el rio Apa el que registra variaciones
mis pronunciadas eén el nivel de las aguas.

1/ Progresivas relativas a Confluencia km 0, que corresponde a la progre=-
siva km 1 240 tomada a partir del puerto de Buenos Aires.,

2/ Regidn de muy escasa pendiente y altura del terrenc, que comprende
gran parte del tramo superior, donde las aguas se desbordan durante
-.las crecidas dando lugar a un régimen de gran regularidad con un
periodo de aguas bajas casi invariablemente entre noviembre y enero,

J/En cuanto
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En cuanto al tramo inferior al sur de Asuncidn, la navegaclﬁn es . |
satisfactoria desde 1969 para embarcac1ones de 8 pies de calado. Los dragadoa
reallzados durante los ﬁltlmos aﬁos por La Direccifn Nacional de Canales,
Puertos y Vias Navegdbles de Argentlna (DNCPVN), conforme al acuerdo del .
15.9, 69 celebrado entre Paraguay y Argentina, mantienen 1os canales a una
profundidad navegable de 10 pies en forma casi permanente e incluso algunas
veces la profundldad determlnante se. traslada al rio Parani. El_mantenl-
miento de_d;cha situacidn, que exige un volumen de dragado de unos 450 mil
m3/afio, pérmite eliminar la préctica‘ugual de realizar alijes y disminuir la
necesidad de desmeﬁbramiento de convoyés enrperiodos de estiaje, sin constituir
una soluciﬁn integral al problema. En efecto, se obéervan dificultades a la
‘ navegac16n durante 1os perfodos de aguas bajas en RUMErosos pasos cuya.
profundldad tlende a ublcarse entre 6 y 10 ples, algunos de los cuales, como
ser Guyrati—Ita Plrﬁ Formosa y Humaitd, presentan curvas que limitan la
eslora de los trenes de barcazas, siendo el ancho del canal entre 30 y 40 m
en muchos de ellos, un factor tamblén 11m1tante. )

Desde 1973 se encuentran en ejecuclﬁn estudlos y trabajos experimen-
tales con la flnalldad de reallzar un conjunto de obras de regularizacibn
(encauzamlento, establllzaczén de bancos, rectlflcaclon de curvas, etc.) en
1ugares que presentan dlflcultades especiflcas ¥ que- permltlrén en el
mediano plazao, una reduccidn sustanc1al delmantenlmlento por dragado y la
navega015n permanente para calados de 10 pxes ¥ trenes de 9 unldades.

El nlvel elevado de las aguas en los Gltimos afios ha retrasado el
avance de‘dlchos trabajos, si bien ha favqreczdo la navegacidn. ‘Las ayudas
a la navegaci®n (pantallas reflectantes, balizéslluminosas j boyas,ciegés y
luminosas) han sido mejoradas notablementexén los ﬁl;imos‘aﬁos_y.se puede
realizar navegacidn nocturna en condiciones acepfables, anteriormente 1imip§da
a buques paraguayos cuyos pilotos disponen-de un exhausfivo conocimiento
del rio. - _ '

Los pasos més eriticos en esta secéian del rio son 14, absorben
aproxiﬁadahenfé'el 90% de los esfuerzos de hantenimigntb y su mayor efecto -
se concéntra‘denfro de los 120 km aguas‘abajo de Asuﬁci&n.--En la figﬁra
sigﬁiente'sé observa que la distribucifn dé dichos paéos y 1a curva de
volGmenes de dragado acumulados para la seccidn, obedecen en gran parte a

/la influencia
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la influencia del régimen del rio Parand que se encuentra desfasado respecto
al del rio Paraguay, produciendo de esta forma un remanso gue en casos excep-
cionales se extiende a toda la seccifn. En el Gltimo caso el periodo de
aguas bajas se verifica entre octubre y enero, mientras que en el primero
entre julio y noviembre. Por otro lado se observa que el ciclo medio anual
de 1la zona inferior influenciada por el ric Parani se distingue notablemente
del ciclo de la zona superior, siendo las duraciones medias del estiaje de

80 y 100 dias respectivamente,

De todo lo anterior se desprende gque esta seccidn del rio no ha presen-
tado restricciones serias al transporte fluvial, debido en gran parte a los
niveles altos de las aguas y por otra a los esfuerzos de mantenimiento. Sin
embargo, si bien se prevé que en un corto plazo pueden paliarse las dificul-
tades existentes a través de dragados intensivos, el desarrollo del sistema
de navegacifn por empuje, asi como la necesidad de recuperar o mantener la
participacidn fluvial en el creciente comercib exterior, requiere la concrecidén
de las obras previstas de regularizacidn en el mediano plazo.

Entre Corrientes y Asunci®n, en una distancia de cerca de 250 millas,
el rio Paraguay tiene un promedio de 2 300 pies de ancho, En algunos puntos
alecanza sblo 1 300 pies de ancho y en otros se extiende a 4 000. La profun-
didad promedia es de 30 pies, Su lecho de arena es inestable y el canal se
caracteriza por sus movedizos bancos de arena y sus profundos rebalses a lo
largo de sus riberas,

La zona de 334 millas comprendida entre Asuncidn y la desembocadura
del ric Apa es llamada a veces la "zona de descarga" del rio Paraguay. En
esta 8Srea el rio tiende a desbordarse. La profundidad media del rio es aqui
de 26 pies o sea algo menos que las profundidades rio arriba. En esta regidn
hay 25 pasos con bancos de arena, 15 pasos ocbstruidos por arena y piedra,

‘8 pasos con escollos y otros 6 tan tortuosos que es necesario tomar medidas

para mejorarlos.

fCuadro 3.7.2
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Cuadro 3.7.2.
210 PARAGUAY IKFERIOR

{Unidad: mil m®) .

Progr. Yolumen Yolimen

Paso (k) parcial - metmulado qucentaje
Acceso Astneion . 350 J 102 102 6.0
Montanel . . 383 . 122 - . 133
Medin Lo o 37 43 267 : 15.9°
San Antonic 363 23 L1 © 29.6
Frente Villeta . 352 201 699 . . 4.6
Bucy Muerto 35) 13%0. - - B2 - e
Ite Pirt - Guyrati s L) o6 . <1125 ) 66.9
Saota Rosa : 55 - . 118 68.3
Paray 285 . 140 : 1 288 . 766
Dalmacie - Monterito . - - : 120 1. 408 83.8
Cortada Orange 268 ' . . 1 h26 Bh.8
Frente Pilar 88 60 1 486 88.4
Descmbocadura Bermejo R -1 148 1 634 : ‘ 97.2
Monterita L .75 L B - .100.0
Confluencia . : . o

Notar Total (1966-1970) = 1 897.5 pil m>.

/Grafico 3.7.2.
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Griafico 3.7.2
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Al norte de Asuncifn se encuentra la ciudad de Concepcidn, que hace
algunos afios era un importante centro de embarque de yerba mate; sin embargo,
el grueso de estos embarques desaparecid al construirse el Ferrocarril
Brasilefio del Noreste. Concepcidn constituye un importante centro de embarques
de ganado, maderas de construccidn y productos agricolas. De alli se
exportan asimismq productos en camiones hacia Fonta Pora, en Brasil, desde
donde siguen por ferroéarril hasta Sao Paulo., A Concepcidn llegan asimismo
las importaciones procedentes del Brasil, via Ponta Pora, transportadas por
ferrocarril y en camiones.

Los principales obsticulos a la navegacidn en el rio Paraguay lo
constituyen los numerosos pasos estrechos y las curvas bruscas en el canal.
En algunos lugares, como por ejemplo el 3rea inmediatamente al sur de la
desembocadura del rfo Bermejo, el canal es inestable, Ademfs, existen nume-
rosas islas de plantas acufticas que flotan en la corriente y entorpecen la
navegacidn en periodos de bajantes,

Uno de los principales problemas que presenta el ric Paraguay es su
ocbstruccidn por el sedimento que arrastran sus afluentes. Los ingenieros
estiman que s6lo el rio Bermejo ha arrastrado, del territorio del Chaco,

6 500 000 yardas cfibicas de tierra anualmente.

No obstante, existen millones de acres de tierra a lo largo del rio
Paraguay que est&n en la actualidad sujetas a inundaciones, los cuales
podrian recuperarse mediante relativamente simples excavaciones superficiales.

Si bien muchos de los afluentes que nacen en las regiones montafiosas
est8n dotados de cierto potencial de energfa hidroeléctrica, el rio Paraguay
mismo, con su suave pendiente y escasa‘velocidad, tiene poco potencial de
energia eléctrica.

Afluentes. El rio Paraguay tiene mis de 30 afluentes de importancia,
de los cuales 14 desembocan en territoric paraguayo.

A menudo se hace referencia a algunos de ellos como ''mavegables". En
la mayorfia de los casos su navegabilidad estd limitada a lanchas de pequefio
calado, a chalanas y balsas. De &stos, los que presentan mayor importancia
comercial son el rio Tebicuary en la margen este y los rios Confuso y Monte

Lindo en la margen oceste.

/En toda
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En toda la red de afluentes existen numerosos obstfculos a la nave-
gacidn, tales como cauces sinuosos, bancos de arena y vegacidn acufitica.

Entre los afluentes mfs importantes en la margen oceste figuran los
siguientes: |

El rfo Bermejo que desagua en el rfo Paraguay, 50 millas al norte de

Corrientes. El Bermejo atraviesa el Gran Chaco y se conoce especialmente
por la gran cantidad de sedimentos que arrastra en su cauce, Es navegable
desde su desembocadura hasta 158 millas en &pocas de bajantes y hasta
400 millas en &pocas de crecientes, !

Cerca de su desembocadura tiene capacidad para buques que operan en el
rio Paranf, pero m&s hacia arriba s8lo tiene capacidad para barcos comerciales

de menor calado.

El rio Pilcomayo nace en los Andes bolivianos y baja répidamente de

las montafias hasta cruzar la planicie del Chaco, desembocando en el rio
Paraguay justo al sur de Asunci®n. El Pilcomayo separa el Chaco paraguayo
del argentinc. Este rio constituye una extrafia via de navegacidn, siendo
navegable en sus extremos, en tanto que en su cursc medio se convierte en un
inmenso pantano, plagado de insectos. El rio tiene una extensidn de

1 243 millas.

El ric Confuso desemboca en el rfo Paraguay 255 millas al norte de
Corrientes y 12 millas al norte de Asuncidn. Es navegable por embarcaciones
pequefias, pero Gnicamente en perfodos de abundantes lluvias.

El rio Negro estd situado cerca de 50 millas al norte del Confuso.
tiene una extensi®n de 171 millas, de las cuales sBlo 80 son navegables por

embarcaciones de poco calado. Los Arboles caidos constituyen un serio

obsticulo a la navegacidn.

El ric Monte Lindo esti situado 386 millas al norte de Corrientes.

Tiene una extensidn de 273 millas, y en su curso existen muchos obsticulos
a la navegacifn. En las &pocas de crecientes es navegable por embarcaciones
de poco calado.

El rfo Verde queda a 30 millas de Concepcibn. Tiene una extensidn

de 174 millas y es navegable por embarcaciones de menos de 2.3 pies de calado,
fnicamente en perfodos de crecientes. La vegetacidn acuBtica constituye un

obst8culo a la navegacién.
/Entre los
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Entre los mis importantes afluentes en la margen este cabe mencionar
los siguientes:

. E} rio Tebicuary que desemboca en el rio Paraguay 88 millas al norte
de Asuncidn, tiene una longitud de 311 millas y drena un &rea de 12 000 millas
cuadradas. Por mis de 144 millas tiene una profundidad minima de 2,6 pies
en &pocas de bajantes; al norte de este punto la navegacibn de poco calado-

se ve cbstaculizadaj y . : : . S
El rio Manduvira que desagua en el rio Paraguay, 278 millas al norte
de la Confluencia, A partir de su desembocadura y por 37 millas es navegable,

pero solamente por embarcaciones pequefias. Pasos rocosos, escollos y vege=-

tacidn acudtica dificultan la navegacidn.

~ /3.7.3 Pvertos



- 69 -

3.+7.3 Puertos

La seccidn Confluencia - Rio Apa, del rio Paraguay, se encuentra total-
mente en territorio paraguayo.

El sistema portuario del Paraguay, tal como puede verse en el
gréfico3,7.3.1, se ha desarrollado principalmente a lo largo del rio Paraguay
¥ en especial en las proximidades de la capital, Asuncidn., Comprende un
nimero reducido de puertos que disponen de facilidades, a veces minimas,
para atender las necesidades del tr8fico externo y de un conjunto de simples
sitios naturales sin facilidades de ninglin tipo que registran cierto movi-
miento de cabotaje. -

En los puertos aledafios de Asuncidn, indicados en el grafico 3.7.3.2, se
concentra mis del 90% del tréfico exterior por via fluvial; ellos son los de
Asuncibn, Villeta, Villa Elisa e Ita Pyta Punta. ILos dos primeros registran
el 84% de las exportaciones por agua en.1978 y los dos fGltimos junto con
Asunci®dn movilizan el $6% de las importaciones fluviales (véase también el
cuadro 3.7.3).
3.7.3.1 Asuncidn

Puerto principal y capital del pais, ubicade en la bahia de Asuncidn
sobre el rio Paraguay en el kilSmetro 1 630 desde Buenos Aires. Movilizd
en el afic 1979 un volumen de 470 000 toneladas de comercio exterior, distri-
buidos en 201 000 toneladas de desembarque y 269 000 toneladas de embarques,
seglin cifras de la Administracidn Portuaria de Navegacidn y Puertos (ANNP),
El trifico interno fue para un mismo afio y segln la misma fuente, de
8 500 toneladas. Es decir, el movimiento total del puerto alcanzd a las
478 500 toneladas.

En cuanto a la evolucidn experimentada en el movimiento externo de
cargas durante el iltimo decenio, se cbserva un ritmo medio de crecimiento
de casi el 10% acumulativo anual para el puerto de Asuncidn, siendo algo
menor en importaciones que en exportaciones. El crecimiento del trafico
fluvial en el mismo periodo es de 8.1% anual en importaciones y de 5.5% en
exportaciones, lo cual refleja una apreciable concentracidn del movimiento
de salida de cargas en dicho puerto y una participacidn estable en las
importaciones.

/Grafico 3.7.3.1
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Crafico 3.7.3.1
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Grafico 3.7.3.2
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Cuadrc 3.7.3

SISTEMA POGRTUARIO DEL PARAGUAY: HOVIMIENTO DE CARGAS

(Miles ds tonelsdas) _

1970 1974 19% 1978

Pyerto Exp?ﬁ Impos EXP?-E Imc_’-l:- Exp?z_ Imo-':- Bxp?_g Porcen Imp?-a Forcen
tacio tacio tacio tacio taclo tacio tacio - tacio .-

nes* nes- nes— nes_ llés- nes— nes- taJ i nes_ tBJB
ksuncidn 1.5 80.5 184.2 79.8 1764 9l.4 2.0 587 152,5 21.1

Villeta 20.1 - 24,9 2.2 9.6 0.4 .8 25.6 0.1 -
Villa Elisa - 18%.8 1.8 - 2. 1.1 25h.8 - - 371.7 51.4
Tta Pyta Punta faf 65.9 2.0 65.8 25,7 65.2 - - 97.5 13.5
San Antonie - 2.2 - 0.7 . 1.9 19.8 5.1 0.4 0.1
Sajonia 1.5 0.5 0.2 - 0.1 - - - b3 5.9
Calera Cue 5.0 5.7 4.8 5.6 7.1 13.9 5.2 1.3 M7 h.8

Encarnncidn 2.3 0.1 3.2 0.3 60.2 2.2 20,5 5.3 - -
Concepeion 17.2 6.3 10.6 2.1 2.2 0.9 1.2 0.3 1.1 0.2

Casedo B/ 141 0.6 Sl 0.3 14,7 0.6 14.5 3.7 0.2 -
valiemi - 0.1 - - - 16.5 - - 10.7 i3

Guyrati 8.6 - - - - - - - - -

BotAnico BIE - 1.3 - - L - - - -
Otrog 2.9 3.4 0.1 2.5 0.1 8.2 - - 10.5 1.5
#otal b Cakkd 30.5 0.2 30.h 6.2 AS7.0 0.0 1000 7235 100.0

Fuentds Cifres Ge ANNP.

i/ Volfmenes de exportacidn estimades con datos @el BC, y de ANNP para 1076,
b/ Volimenes de eportacién aumentados con Pte. Cnsado sepim sf.

/E1 acceso
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El acceso a la bahfa se realiza a través de un corto canal que suele
presentar problemas en una curva de pequefio radic y por la escasa profundidad
del mismo, lo que exige el dragado permanente de unos 50 000 n® al afio,

El puerto dispone actualmente de 884 metros de muelle de los cuales
740 estdn destinados al tréfico internacional de cargas y determinan 9 sitios
de atraque, dado que el tamafio medio de las embarcaciones mayores que operan
es de unos 80 metros.  Tiene 5 dep8sitos de uso habitual para el almacena-
miento de mercaderias generales que cubren un 8rea total de 12 090 n? y un
8rea de depbsito abierta y estacionamiento de unos 28 000 m2. Posee 17 grias
de las cuales 11 han sobrepasado su vida Gtil, asi como otros equipos e
instalaciones varias; el resto de las grlias tiene .10 afios de antigliedad y
comprenden: dos grfias sobre rieles de 6 toneladas y cuatro grilas mdviles, una
de 6 toneladas, dos de 10 toneladas y otra de 30 toneladas de capacidad.

El puerto tiene accesos ferroviario y carretero, utilizSndose en la
practica s6lo este Gltimo. ,

El horario normal de trabajo en el puerto es de 8 horas en importaciones
y de 12 horas en exportaciones y 5 dias y medio a la semana durante el .
afio, excluyendo los dias feriados. Esto es, 2 770 horas laborables. al afio.

Los rendimientos promedio en el manipuleo de carga general pasaron de
14 ton/hora en 1971 a 22 ton/hora en 1974, Actualmente (1979) estd descen-
diendo a 16.5 ton/hora, siendo para carga de 20,7 ton/hora y para descarga
12.4 ton/hora. Dados los equipos disponibles, estos niveles de eficiencia se
encuentran por debajo de los normales, pudiendo alcanzarse un promedic de
20 ton/hora mediante la mejora de ciertas deficiencias, fundamentalmente
administrativo-institucionales mis que operativas propiamente tales. Estas
iltimas se refieren al uso poco intensivo de técnicas como la paletizacidn,
al reducido tamafio de eslingas, que puede casi duplicarse, y a la lentitud
y escasa capacidad de gran parte del equipo disponible (que ha superado
ampliamente su vida Gtil). Uno de los problemas mas serios del puerto se
relaciona con el uso ineficiente de los depdsitos. Ello se debe especialmente
al excesivo tiempo que permanecen las mercaderfas de importacidn, tanto en .
freas abiertas como en depfsitos de trénsito., La permanencia media es de
42 dias y aproximadamente el 60% .de las cargas se depositan por 30 dias o més.

" /Esto produce
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Esto produce congestionamientos en el 8rea de esas operaciones porgue los
depbsitos est8n al lado del muelle, en lugar de disponer de zonas periféricas
adicionales con este fin., Otro problema que se constata es la utilizacifn del
recinto portuario para la verificacidn y despacho aduanerc de mercaderias
transportadas por tierra, no vinculadas a la operacifn portuaria propiamente
tal. Constituyen tambi&n obstéculos importantes que inciden en la eficiencia
operativa del puerto 1z exhaustiva verificacifn aduanera.de:ciertas merca-
derias; las demoras en los trémites de despacho de la carga de exportacidn;
el h#bito de no usar deépdsito como trdnsito para las cargas de exportacidn
motivando esperas de los buques por la carga que viene en camifn; la
descentralizacién de la mano de obra y el sistema de remuneracifn laboral.

Actualmente el manipuleo de'las cargas de importacifn se distribuye
de la siguiente forma: 71% a depdsito de trénsito, 19% a depdsito abierto y
10% como carga directa a camibn, Pr8cticamente todas las exportaciones. se
cargan directamente de camiones. En granos, la operacifn es completamente.
separada y controlada por los agentes navieros, realizéndose en forma manual
mediante la utilizacidn simultdnea de tres canaletas o tolvas; llegindese a
un rendimiento medio aproximado de 60 ton/hora (varia con las posibilidades
de constituir filas continuas de camiones).

El porcentaje de utilizacidn de sitios es de aproximadamente el 100%,
excepto en los meses de verano donde alcanza s8lo al 86%. Muchas embarca-
ciones permanecen atracadas por largos pericdos sin operar por distintas
razones, entre las que se destaca la congestidn producida en los depfsitos.
La utilizacidn de sitios de atrague revela poca eficiencia, -La permanencia
media es de 2 a 3 dias ¥ la espera media de las embarcaciones para accedeb -
a los sitios de atraque es de 8 a 10 dfas.

 El tréfico actual de contenedores es muy reducido, alcanzando en 1978
‘a2 600 toneladas transportadas en 440 unidades. Ios- lugares y métodos de
manipuleo utilizados son inadecuados y riesgosos.

- Un estudio de factibilidad llevadc a cabo recienteménte,}j analiza en

detalle la situacidn de los puertos de Asuncidn y Villeta proponiendo un:

.1/ Sir William Halerow and Partners, Feasibility study for the expansion
of the ports of Asuncion and Villeta, Repliblica del Paraguay, ANNP,

abril de 1980, Draft Final Report.

/conjunto de
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conjunto de medidas e intervenciones para adecuar las instalaciones y
servicios a los requefimientos del tréfico,. Se recomienda, entre otros puntos,
mejorar la eficiencia operativa‘de Asuncidn con la incorporacidn de nuevos
equipos y servicios y transferir una parte sustancial de las cargas de expor-
tacidn, en particular todos los graneles secos, al puerto de Villeta, Este
operaria como puerto de alivio de Asuncibn, evitando asi los inconvenientes
de espacio y congestionagmiento que afectarian el desarrollo del frea metro-
politana, como consecuencia de una excesiva expansidn del drea portuaria,
No se propone la incorporacifn de nuevos sitios de atraque en una primera
etapa hasta 1984, El nlmero de grfias aumentaria a 22 unidades en esta fase,
mediante la adquisicidn de 16 unidades y dejando fuera de servicio 1l
de ellas,

| En una segunda etapa y sujeto a una revisidn oportuna, se prevé la
extensifn del muelle actual en 160 metros, agregando asi dos nuevos sitios
a los 9 existentes para carga y la construccifn de un nuevo depdsito de
transito de carga general de 37300.m?,-frente al muelle, La capacidad estd-
tica de almaceﬁamiento del puerto llegari asi a 15 390 m2 y a 20 530 toneladas,
La capacidad din&mica llegarfa a 246 000 toneladas, asumiendo una reduccidn
de la permanencia media de las mercaderias a 30 dias.

En cuanto a los contenedores, este estudic prevé para 1984 un movi-
miento de 22 000 toneladas y 2.760 unidades, con una carga media de 8 toneladas
por unidad. Para ello se recomienda la adquisicidn de una griia mbvil de.

30 a 35 toneladas de capacidaﬁ y la construccidn de una explanada para
depSsito y manipuleo de unos .9 400 m2 con capacidad para 330 unidades.

De esta forma Asunéién pasaria a desempefiar un rol esencialmente
importador, transfiriendo bésicamenté su movimiento de exportacidn al puerto
de Villeta, cuya localizacidn, fuera del 8rea metropolitana, resulta mis
favorable para el desarrollo portuario.
3.7.3.2 Yilleta .

Actualmente segundo puerto exportador del pais, ubicado sobre la margen
oriental del rio Paraguay, 37 km aguas abajo de Asuncidn.

/A partir
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A partir de la habilitacifn del nuévo muelle en 1974, comienza a
registrarse un mayor volumen de exportaciones a granel especialmente pellets
o expellers y semillas oleaginosas. - Resulta también apreciable el movimiento
de fibras de algoddn.y de aceites vegetales, El volumen total operadc antes
de 1974 fue en promedic de unas 20 000 toneladas. Durante ese afio aumentd
a 37 000 toneladas llegando a-las 52 000 toneladas en 1979, luegc de alcanzar
las 100 000 toneladas en 1976 y 1978. El tréfico de importacibh tiene menor
relevancia ya ‘que su volumen miximo fue de 2 200 toneladas en 197%. En
1977 se importd por esta via s8lo 600 toneladas. 'E1l movimiento de graneles
tuvo una participaciﬁn de 73% en 1978 y de 85% en 1979, de los cuales Wy
28% respectivamente, correspondieron a semillas de soja y el resto a pellets
o expellers, fundamentalmente de algoddn. |

Dentro del recinto portuario, de unas 10 ha de superficie, estd el
edificio de oficinas y depSsito. El muelle existente es de hormigén
armado y tiene un frente de atraque de 100 metros. Comprende ademds dos
sitios de 60 y 40 metros, formando un cierto &ngulo., No se dispone de
.equipo mec@nico de manipuleo ni de capacidad de almacenamiento, utilizéndose:
pequefios transportadores mec&nicos cuando el nivel del agua-es alto. La
carga de graneles se realiza manualmente obteniZndose rendimientos medios de
80 ton/hora (mayores que en Asuncifn).  En ‘consecuencia, una barcaza de
1 000 toneladas se carga en 12 horas, trabajando con trés canaletas.

En los eatudios ya citados de la firma Sir William Halcrow and Partners,
se recomienda utilizar a Villeta como puerto de alivio de Asuncidn, y su.espe-
cializacidn ' en las exportaciones de productos agricolas, en'particular'semilias,
expellers, fibras de algoddn y aceites vegetales,-manteniendq;una reducida
participacifn en ‘las 'importaciones. Se estimd en dicho estudio un movimiento
total de 468 500 toneladas para 1984, de las cuales 17 500 toneladas son de
importaciones. Por su parte, las exportaciones se estimaron en 282 000 tone-
ladas de graneles secos (30% soja), 37 000 toneladas de aceites vegetéles
y 132 000 toneladas de carga general, La ampliacifn del puerto comprenderia
la extensiBn del muelle actual de 100 metros a 240 metros, llegando asi a
4 sitios de atraque, la construccifn de un depSsito de tra@nsito de unos
3 300 m2 y un -depdsito abierto de unos 4 300 m2. En cuanto a equipo portuario,
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se propone la adquisicidn de cuatro grﬁaS“mGGiles de 6 tomeladas y otros
equipos e instalaciones varias. Las obras de infraestructura e instalaciones
han sido previstas para 1982-1984 y la adquisicién de los equipos para

1985. Por otro lado, la ANNP proyecta pévimeatar en el corto plazo, el drea
adyacente al muelle actual., ' ‘

El estudio antedicho analizd la posibilidad de proveer al puerto de
Villeta de instalaciones para el almacenamiento y manipuleo de graneles.
Esta alternativa fue descartada por ahora porque actualmente se dispone de
almacenamiento y por otra parte se sabe que algunas empresas privadas planean
instalar facilidades para graneles que proporcionardn una capacidad de alma-
cenamiento de unas 200 000 toneladas al afio, en Villeta y alrededores. Ello
representaria m@s del 70% de las exportaciones de graneles secos a través
del puerto previstas para 1984, seglin el estudio de la firma Sir William
Halcrow and Partners.

La ampliacidn considerada para el puerto de Villeta permitiria movi-
lizar hasta unas 400 000 toneladas anuales de graneles secos sin necesidad
de instalaciones especializadas adicionales.
3.7.3.3 Villa Elisa (Paraguay)

El puerto de Villa Elisa, propiedad de Refineria Paraguaya S.A. (REPSA)
y ubicado 14 kildmetros aguas abajo de Asuncifn, moviliza la casi totalidad
de las importaciones de petrdleo y sus derivados. Villa Elisa dispone de
un muelle de madera que permite el atrague simult@neo de dos buques, y

de dos equipos de bombeoc con una capacidad de descarga superior a 300 m3

por hora,
3.7.3.4 Ita Pyta Punta (Paraguay)

Estd situado a la entrada de la bahia de Asuncidn y por consiguiente
al lado del puerto de Asuncidn. '

Ita Pyta Punta es un puerto de propiedad de Molinos Harineros del
Paraguéy 5.A. qQue opera principalmente con importaciones de trigo. Actual-
mente es un puerto netamente importador que ha registrado un tr&fico de
entrada entre 65 000 y 98 000 toneladas en el Qltimo decenio y que aléanzd
a 71 600 toneladas en 1979, habiendo presentado un movimiento apreciable
de exportaciones hace algunos afios y gque en 1976 llegd a 26 000 toneladas,

/Dispone de



- T8 -

Dispone de un atracadero de hormigdn y dos buques de alba de madera; un
equipo de succ;én, que descarga 60 ton/hora, conectado por medio de una cinta
transportadora a una batepla de silos con capaqldad estat;ca de 14 500 tone-
ladas. Actualmente se encara la‘ampliaaién_de las ipata;aéianes para operar -
100 ton/hora. Se encuentra también instalada en e;_puepﬁo la_Fmp;esa
Cereales S.A. que dispone de -facilidades similares pero de ﬁgnor_cagapida@.
3.7.3.5 Concepc:ﬁn (Paraguay) , ) L

Estd situado en el km 1 340 del rio Paraguay, en la rlbera 1zqu1erda.:

En 1970 tenia un importante tr&fico de 1mportac;6n%y;exportac16n3_pero.
€ste ha ido disminuyendo y en la actualidad realiza‘fundamentalmapte tréfico
1nterno. ) ) _ . .

Cuenta con un muelle blen construldo de 150 m de largo v 7 m de altura, ,
de madera dura, sobre muros de pledra, una grlia a vapor, una béaculaﬂga .

15 toneladas, dos depSsitos y edificio de Aduana. o -

Es terminal del Ferrocarrll Concepc16n-Horqueta o Ferrocarrll del Norte,
de 47 kms de longitud, todo €l en mal estado. Inmediatamente aguas abajo
del muelle principal se tiende una ladera con terreno firme a la cual arriman
embarcaciones menores, que presenta buenas candiciones_para,erigir otro
muelle de menor altura. _ ‘ .

Concepc1on es capltal del departamento de su nombre y centro comercial
de 1a regibn norte del pais. Estd conectada por la ruta V con Pedro Juan
Caballero y con el Brasil._=Actga;mente'sa‘construye una nueva ryta V,_qqn o
caracteristica de primera categoria, siguiendo el valle del Aquidabén,
que reduciri la distancia a Pedro Juan Caballero a 214 kms.

La regidn afluente a Concepcibn comprende, en la zona Qrienral, los
departamentos de Concepcidn y Amambay que figuran entre 1§s de mayor
crecimiento demogr8fico., En Amambay se ha iniciado el cal_tivo del café,
tipo exportacidn, en gran escala y con base cientifica. @as plantaciones
cubren una buena proporciﬁn'de superficie y se espera exportar gran parte .
de la produccién, | ,7 | .

El interland de Concepc16n tiene importancia agricola, forestal y
ganadera. A lo largo de la nueva carretera hay terrenos aproplados para la
colonizacidn agraria, _ A
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El puerto de Concepcidn puede tener importancia internacional cuando
Se termine la carretera a Pedro Juan Caballero, Los brasilefios han calcu-
lado que el transporte entre Buenos Aires y Concepeidn por via fluvial, y
por buenas carreteras desde este puerto a Campo Grande en el Br3311, es
mis econSmico (casi una tercera parte) que por via maritima desde Buenos
Aires al puerto de Santos y por ferrocarril o carretera desde este puerto a
Campo Grande. - ‘
3.7.3.6 Casado (Paraguay) .

Situado en el km 2 131 del rio Paraguay, en su rlbera derecha y a 513 kms
de Asuncifn. Es uno de los pocos puertos activos en el Chaco de Paraguay.
Tiene muelles de madera con grila y grandes depdsitos propiedad de Tiefras
Carlos Casado Ltd. Junto al puertc hay una amplia explanada, bien‘pivelada
¥y revestida, en la que pueden maniobfar los camiones y la carga. :El
ferrocarril que proviene del Chaco y termina en el puerto tiene 170 kms de
via principal y 90 kms de ramales. Por &l se realiza la comuhicacién més
préxima entre Mariscal Estigarribia y el rio Paraguay. En la orilla del |
rio la compafiia ha hecho una obra de defensa.contra la_erosién, coﬁ -
piloteado y revestimiento pétreo del talﬁd.

La empresa se dedica a la industrializacian de‘productbs del quebrachb
¥ a la explotacidn ganadera. , : '

Destaca .en la actualidad por su aprec1able tréfico de exportac16n
que se ha mantenido uniforme con una ligera tendencia a aumentar, desde 1970.
3.7.3.7 Valle-mi (Paraguay) ‘7

Est& situado en el km 2 160 del rio Paraguay, en la ribera izquierda,

Su importancia radica en el apreciable tré&fico de importacién que realiza
en la actualidad, que alcanza el 1.5% del total de importaciones de Paraguay.

Adem3s es sede de la principal industria de cemento del pais.
3.7.3.8 Pilar (Paraguay) | _

Situado en el km 1 337 del rio Paraguay, al sur de Asuncidm. Es la
principal poblacifn del departamento de Neembucl y aszento de la delegacidn
de Gobierno. Actualmente las operaciones de carga se hacen por medio de
gabarras que acercan los camiones al costado de los barcos. El canal se ha
alejado de la orilla a causa de la sedimentacidn y la cofriente principal. se
estd desviando hacia el otro lado de la isla. El mantenimiento del canal .
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actual requerirfa dragados costosos, perc puede ser mis conveniente que la
traslaci&g del puerto, yg que la ladera donde actualmente se€ hacen las’
operaéioﬁes presenta condiéidnes.favorables de inclinacidn y tiene calzadas

y edificios prSkimos. Més ébajé’y fuera de la poblacisn existe una barranca
donde podrian atracar 3 o 4 barcos. Hay'oficinasAde”Aduanas. El puer%o no
tiene almacenes ni otras facllldades portuarias. Estd enlazada con la zéna”
de San Ignacio por la Ruta IV y es la salida hacia el rio Paraguay de la
regidn de Misiones, Tambi&n se comunica con Humaiti y Paso de Patria por
carretera terraplanada. ‘Tiene pista de aterrizaje y servicio regular de
aviones. - ' ' o

Existe una fibrica de tejidos, Haﬁufacturaé de Pilar, en la que trabajan
cerca de 1 Ood'pefsoﬁés. Se embarcan productos manufacturados, expellers:
de algodén, madera y ganado y se desembarcan combustlbles magquinarias,
algodén y articulos de consumo. ' N
3.7.3,9 Zeballos Cu (Paraguay)

Situado en'el km 1 640 del rfo Paraguay a 10 kms al norte de Asuncibn.
Posee dos muelies privados, propiedad de la Liebig's Extract of Meat Company.
El muelle N° 1 es de hormigtn armado,'sabre'pildfés de 14 m de largo, con
una gria a vapor de 5 toneladas' en buen estado y tuberia para combustible
1fquide. Tiene dos galpones con superficie cubierta de 'l 440°'m?, E1 muelle
Ne 2, de'ﬁadera,"reCOnstfhido en 1940 tiene § m de large y un’ guinche
fijo de 2.2 tonmeladas. Estd dotado de cafierfa de 4" v tanque de 54 n’
para alimentar los barcos. Hay ademds un desembarcadero de vacunos que puede
descargar 750 anlmales en media hora. AR

" la compaﬁia tiene dos depﬁsltos de 50 x 20 m3, El puerto estd
comunlcado con Asuncidn por un camino de tlerra. h
3.7.3.10 Humaits (Paraguay) Ny

Estd situado en la ribera izquierda del rio Paraguay, muy cerca de
donde se une &ste él rio Parani.

8810 puede amarrar un barco, directamente a la orilla, utilizando una
barranca alta. Recientemente se ha efectuado una cbra de defensa para
proteger'la riBéra cdntra‘la‘fuerte erositn de la corriente y estd@ funcionando
con éxitd. 'En‘Huﬁaifa se cargé'tapacd, yerba mate, cafia, alcohol y otros-
producﬁbé.‘ E1 ﬁuerto esté comunicado por carretera con Pilar y con algunas
poblaciones de la ribera del Parani., Tiene oficina de Aduanas. _

. /3.7.3.11 San Antonio



- 81 -

3.7.3.11 San-Antonio (Paraguay)

Tiene un muelle de madera de 40,50 x 13,50 metros. Cuenta con una
gria movil, a vapor, de 2 toneladas., El puerto, que tiene ya 40 afios de uso,
es propiedad de la International Products Corporation, Por este puerto se
exportan unas 14,500 ton y se importan 6 40Q por afio, El frigorifico se
dedica al envase de carnes, Estd comunicado con Asuncidn por un camino
en buen estado cuya pavimentacidn se prev& en los préximos afios. El puerto
dispone de un ferrocarril de via angosta que conecta la planta con el
embarcadero. 7

En la actualidad, realiza un importante trifico de exportacidn de
semillas y subproductos de los cuales en 1978 exportd 18 500 ton y en 1979
33 500 toneladas, '

3.743.12 Puerto Pinasco (Paraguay) .

En la orilla derecha del rfo Paraguay, a 442 kms de Asuncidn, Hay dos
muelles de madera, propiedad de la International Products Corporation,
provistos de grias. Se utilizan en la carga de madera y productos del
tanino especialﬁente. Es terminal de un ferrocarril de trocha. angosta de
93 kms de longitud.
3.7.3.13 Rosario (Paraguay)

La zona de embarque sobre la barranca ocupa una longitud de 1 800 metros,
Los barcos operan sin las facilidades de grfias, almacenes, etc, Tiene un
local de Aduana.

Los principales productos embarcados son rollizos, maderas, frutas
fmscas, ganado vacunc, algodbn, tabaco, etc,

Existe un pequefic astillero con experiencia en la reparacidn de barcos.

Estd unido por caminos a Villa de San Pedro, San Estanislao (en la ruta
Cnel, Oviedo-San Estanislao)}, Gral. Aquino y Curuguaty.
3.7.3.14% Villa Oliva (Paraguay)

Operan barcos de todo tipo @ lo largo de la ribera en una extensidn de
600 metros. En &poca de bajante se hacen operaciones de transbordo por
medio de un pontdn o planchadas de madera. Tiene local aduanero. Existe
solamente comunicacisn por camino de tierra con los puertos prdximos, pero
no con el interior.
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3.7.3.15 Villa Hayes (Paraguay) _ .
 Situado en la orilla derecha del rfo Paﬁaguay. Es la capital del depar-—
tamento Presidente Hayes. Los barcos atracan directamente. a la ribera'y
alijan por una fila de canoas, Mo hay'fahilidades’portuarias. Los productos
principales que se embarcan son azficar, alcohol -y ganado vacuno. |

En Villa Hayes se origina la ruta Transchaco. El cruce del rio se-
hace por medio de las balsas Villa Florida v Villa Hayes de construccidn
moderna. Se ha acondicionado una rampa con carro mbvil pafa el embarque . -
y desembarque de los vehiculos.
3.7.3.16 Puerto Ipabob8 (Paraguay)

Situado en la orilla izquierda del ro Paragﬁay al sur de Concepcidn...
Pertenece a la compafiia Puerto Ipabobd dedicada a la industria forestal,
Tiene muelles de madera con una gr@a a vapor Y una pequefia oflclna de Aduana.
3.7.3.17 Villa Franca (Paraguay) o .

Situado en la ribera 1zqu1erda del rio Paraguay, uni poco al sur de la
ciudad Argentina de Formosa. o '

No hay facilidades portuariéé'y las bperaeionés se hacen acercindose
los barcos a la costa y con planchadas de madera. No exlsten tampoco
depBsitos ni guinches. ‘Tiene lugar aduanero y resguardo. .Carece de
comunzcaclﬁn carretera con el 1nter10r. ' '
3.7.3.18 Alberdi (Paraguay)

Situado en la ribera izquierda del rio Paraguay, frente a la cludad
Argentina de Formosa. _ '

Pueden amarrar dos barcos sifviéndqse de la altﬁra,y'la-pendiepte suave
de la ladera. No tiene grfias. Dispone de un nuevo local de--Aduana 'y un
pequefio depdsito para carga llgera. Mantiene un acti?o comercio fronterizo
con Formosa. Hay un servicio de pasajeros por via fluvial con Asuncidn,
Tiene pista de aterrlzaje @e 100 x 500 metros. No existe carretera ni con

el interior ni con Asunci6h§ s8lo hay caminos de tierra con Villa Oliva.
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347,3.19 Itapucu-mi (Paraguay)

Sobre la orilla izquierda del rio, a 526 kms de Asuncidn. El puerto
pertenece a la firma Valle-mi S.A., fabricante de cemento portland, y es
exclusivamente industrial. . El embarcadero principal estd sobre el cauce
del rfo Paraguay. El muelle tiene 8 m. de ancho por 10 de largo, con mis
de 10 aflos de uso y regular estado de conservacidn.

Hay otro atracadero auxiliar, 2 kms al norte, que no posee muelle, perc
81 un atracadero natural, profundo pero peligroso por existir algunos
riscos invisibles bajo el agua. Los barcos fondean en el canal y el alije
se efectlia por lanchas. La carga movida por afic durante el Gltimo decenio
ha sido de unas 30 000 toneladas,
3.7.3.,20 Piquete-Cud (Paraguay)

Tiene un muelle de madera propiedad de Industria Paraguaya de Carnés,
que ha sido renovada en un 90% el afio 1961, ‘Est8 provisto de una griia
de 1.5 toneladas, Los dep&sitos estdn comunicados con el muelle por medio
de vias.

La carretera es de enripiado.. 'Se considera su pavimentacidn desde
Asuncidn a Limpio. -En Piquete-Cu® atracan las balsas para el cruce de los
vehiculos a Villa Hayes y la Ruta Transchaco. .
3.7.3.21 Barranquerita (Paraguay)

Era un puerto maderero importante de exportacifn de rollizos, pero
su movimiento ha decafdo desde 1972 en que el Gobierno del Paraguay prohibid
la exportacidn de madera en troncos, Tiene un frente de unos 1 500 m de

costa donde operan los barcos. Existe un local para Resguarde Aduanerc,
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3.8 Alto Paraguax

3.8,1 Descripeién general

El rfo Paraguay recorre territorio brasilefio hasta .la boca del rio
Apa (km 928), dondé penetra totalmente en territorio paraguayc. Entre los
km 928 y 1 321 es la frontera con la Repfiblica del Paraguay, y por unos
57 km con la Repfiblica de Bolivia, en el llamado corredor de Man - Cesped.

Es dostumbre distinguir dos tramos por encima del rio Apa: el Alto
Paraguay, hasta Sac Luiz de C&ceres (km 2 251) y el Paraguay Superior, por
encima de esta localidad. o o

Se enumera a continuacidn las consideraciones a temer en cuenta respecto
a estos dos tramos, y en particular del primeroc, ya que tiene mayor interés
para la navegacidn, ' '

El ric Paraguay nace en territorio brasilefio en Chapadao de Parecis,
en el interior del Estado de Mato Grosso. Chaﬁadao tiene una gran importancia
en la-hidvografia sudamericana, pues refine a los nacimientos del Paraguay y
las contribuciones del Amazonas. En la primera parte, corren en direccidn
sur, el ric Paraguasinho (nombre dado al rfo Paraguay en sus primeros 50 km)
¥ los rfos Cuiab8, Sepotuba, Cabagal y Jaurfi. Pero hacia la Cuenca Amazénica
van los rios Arinos, Tapajozy Guaporé (este fltimo desemboca en rfo Madeira,
principal afluente del Amazonas). La conformacisn fisiogréfica del Chapaddo
es tal que no existe una verdadera linea divisoria entre las cuencas, ¥
durante las prolongadas lluviaé, propias de la regisdn, -las.aguas se -‘confunden,
estableciendo una comuhicacifn hidrogréfica entre el Paraguay y el Amazonas.
Son particularmente importantes los nacimientos de afluentes en cuencas que -
casi se tocan: el Alegre, afluente del Guaporé y el Aguapei, afluente del
Jaurfi, Tambifn estin extremadamente cerca los nacimientos del rfo Cuiabi,
de la Cuenca del Paraguay y el ric Arinos, de la Amazdnica.

Los nacimientos, en Diamantino, son aproximadamente a 100 km al norte
de cuiabdy a una altitud de unos 400 m.

El rio Paraguay, en su curso total, tiene una longitud de 2 621 km
hasta la boca del rfo Parani, el tramo brasilefio aqui considerado, va desde
su nacimiento hasta la desembocadura del rio Apa con un curso de 1 693 km.
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Al llegar al rio Jaurdi, en el km 2 190, o sea, aproximadamente a
1 300 km del rio Apa, el rio Paraguay recibe los afluentes Sepotuba y Cabagal,
encontréndose a una altitud de 109 m por encima del nivel del mar. 4
continuacidn estd el llamdo Pantanal Matogrossense, constituido por regiones
bajas e inundables, alcanzando al rio Apa en la cota de 70 m, a partir de
donde corre enterawmente en territorio paraguayo.

Los declives del rio Paraguay son aproximadamente los siguientes:
entre Diamantino y Ciceres, alrvededor de 75 cm/km pasando a 4.0 cm/km en el
tramo de C&ceres a Corumbd y de ahi hasta la boca del rio Apa, se mantiene
en 2.0 cm/km.  Estos ltimos declives son bastante favorables para la
navegacidn fluvial. _

Los dos tramos del Paraguay brasilefio presentan las siguientes carac-
teristicas: '

- Paraguay Superior: desde el nacimiento (km 2 621) hasta la ciudad
de Sao Luiz de Céceres (km 2 251),Icqn una longitud de 370 km ¥ un desnivel
de 280 m. Los primeros 200 km corren por un amplio valle de terrenos
sedimentados. Dentro del valle el lecho del rio es tortuoso (coeficiente
de sinuosidad 2), se desenvuelve entre mirgenes de 5 a 10 m de altura. En
este largo tramo est@n localizados diversos rdpides, como el de Tucun, con
un desnivel razonable y localizado. Tiene un tramo caracterizado por la
accifn erosiva de-las aguas teniendo un lecho liso, estrecho y bastante
pedregoso, excepto en los iltimos 30 km (en la bajamar del rio Sepotuba),
que presenta condiciones mis favorables; _

- Alto Paraguay; desde Sao Luiz de Ciceres hasta la desembocadura del
rio Apa, con una extensifn de 1 323 km y un desnivel de 41 m. Este tramo
se caracteriza por su mayor lecho, formando grandes depresiones que en
algunas secciones alcanza mis de 250 km de ancho. En direccidn a.esta ‘
depresidn corren numercsos rios y arroyos que lo alinentan e inundan, formando
el llamado Pantanal. En esta zona el rio es muy tortuoso (coeficiente de
sinuosidad 2.18 en el tramo superior y 1.32 en el tramo inferior). Tiene
un ancho en el lecho menor de 100 a 300 m y profundidades de 4.0 a 10.0 m,

con largos tramos sin accidentes particulares, excepto los bajos existentes.
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A unos 108 km por.arriba del rio Apa, el rio corre encajado entre
el macizo del Pac de Azucar en la margen izquisrda y el Cerro de Sao Pedro
en la opuesta, que se estrechan, reduciende su anchura a unos 200 m y formando
el llamado Fecho de los Morros. Esta repentina reduccidn en el ancho de ™
la seccibn produce.en el lecho del. rio una acentuada erosidn, en forma de
pozo, con 17 m de profundidad., En este tramo el declive baja de 2.3 a -

1.3 cm/kmy '

Dos.'grandes brazos, ambos en ‘la margen izquierda existen en este
tramo: el Paraguay-iirin que va desde la Boca 'del Cambard hasta las proximi;
dades de Lad&rio, bastante extenso ¥y sinuoso, con-poco caudal durante el
estiaje, y el Nabilique, considerado por algunos como rio, con una longitud
de unos 160 km, y que va desde las proximidades de Puerto Esperanza al Barranco
Branco, prBximo al Morro del Conselho (km 1 100). Este filtimo tramo, con '
una longitud de 50 km, a partir de la desembocadura del Jusante, tiene
condiciones razonables de ancho y profundidad.- M&s.arriba, corre con gran. ..
sinuosidad, en medio de un pantanal, estando cubierto de vegetacibn acuftica
que impide el paso.de canoas.

Hay numerosos lagos de diferentes dimensiones que estdn ligados al
Alto Paraguay. - Algunos se secan en el perfodo posterior a la sequia del rioj
otros sin embargo, se mantienen permanentemente con-.agua. Entre estos (ltimos,
se pueden citar los mayores: Lago Guaiba, Lago Mandior&, Bahfa de Casteld, -
Lago de Cdceres (donde estf localizado el puerto boliviano de Puerto Sudrez},
Lago Uberaba, todos ubicados entre Corumb8 y las proximidades del rio
Sac Lorenzo. ' -

De forma general; las condicicnes de navegacifn del Alto Paraguay son
buenas,-supériorés asimismo a las del tramo superior del Medio Paraguay
(entre Asuncifn y 'la boca del rio Apa). El.régimen hidrdulico del Pantanal ..
se caracteriza por una extraordinaria regularidad y por un periodo de aguas.
bajas, de unos 90 dias, comprendiendo esta invariabilidad los meses .de
noviembre a enero. -En la mayor parte del curso, €l rio presenta algunos. - -
pasos diffciles y rocosos y varios remolinos que dificuitan la navegaci®n

durante el estiaje, sin -constituir obsticulos serios.

/E1 8rea
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El &rea total de la Cuenca contribuyente del Alto Paraguay y Paraguay
Superior es de.548 000 kmg, de los cuales 358 000 km® (65%) pertenecen al
Brasil, situados totalmente en los Estados de Mato Grosso y Mato Grosso do
Sul. De los restantes, 112 000 km2~(20%) pertenecen a Bolivia y 70 000 km
(15%) al Paraguay. ’

2

A continuacifn se indican los principales afluentes del rio Paraguay,
por encima del rio Apa con sus caracteristicas:

Distancia desde la

Nombre del rio Margen desembocadura hasta LO?E;gud ?;:;)
el rio Apa (km) '
Sepotuba ‘ Derecha 1 452 200 13 700
Cabagal Derecha 1442 175 - 7.800
Jaurf Derecha 1 262 250 10 500
Corizo Grande o , . ‘7
Candeldria Derecha 830 355 62 700
Cuiab4-Sao Lourengo Izquierda 857 ' 660 101 000
Taquari Izquierda - 540 w25 “ 65 000
Miranda Izquierda 430 420 42 100
Otoquis o Negro Derecha 320 ‘380 48 000

3.8.2 Condiciones actuales de navegacidn

El rio Paraguay, en su estado natural, se puede considerar como bastante
satisfactorio para la navegacidn, necesitando todavia, ser mejorado en
algunos tramos para que tenga condiciones &ptimas.

A lo largo de los afios se han pfeseﬁtado condiciones variables, debido
a perfodos mayores o menores de estiaje. En 1924, afio de gran abundancia, hubo
navegacitn normal para naves con calado de 4.0 m en las crecidas y de 3.0 m en
las decrecidos. Como contrepartida, por ejemplo los afios 1910, 1915, 1936, 1938,
1939, embarcacionesACOn un calado de 2.5 m pasaron serias dificultades durante
buena parte del afio (de julio a diciembre). Perfodos favorables entre 1956
y 1960 dieron a los armadores Léimpresiﬁn de poder utilizar embarcaciones
mayores gque en realidad son poco adecuadas para las condiciones medias de
nivel de agua en el rio,

/Dentro del
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Dentro del territorio brasilefio, se considera como navegable apenas
un trame designado como Alto Paraguay, ademfs de un pequefio tramo encima..
de Céceres, . ,
' El Alto Paraguay tiene una extensidn total de 1 323 km y por sus
caracteristicas, se le considera dividido en dos tramos distintos: Corumbs-
Boca del rio Apa con 603 km y Corumb4-Ciceres, con 720 km,

- Tramo Corumb&%-Boca del rfo Apa: .tiene una extensidn de 603 km y
con mejores condiciones, desde el punto de vista de la navegacidn, En este
‘tramo se hace navegacifn internacicnal, ‘debide a”qué el rio sirve de frontera,
en un largo trecho de Brasil con Bolivia"j/ofParaguay.

Los. tramos mds llanos se.dan en-los lugares denominados: Passo Piuva
(km 1 338 a 1 343), Passo Coimbra (km'l 322) y Passo Santa F& (km 1 285).
El principal de eéstos es el de Piuva, que causa grandes dificultades a la
navegacidn pues 11ega a tener nenos de 1,0 m de profundidad en los fuertes
estiajes. Las profundidades minimas disponibles en el tramo varian entre ‘
1.20 m y 2.10 m y sus respectivos calados admisibles entre 1.00 m j l!BO.m,

En el cuvso del Corumbd al Apa hay tambidn diversas curvas con radios
pequefios gue obligén-a desmembrar los'grandes convdyes de empuje. ) B

' - Tramo Corumb&-Clceres: con unaextensién de 720 km, tiene una gran

1mportancma, pues es ademfs el mejor medic de transporte a que tlene acceso
la regi®n de Clceres no pudiendo ningln otvo competir con la navegacmﬁn
2 pesar de las dlflcultades existentes a lo largo de la via fluv1a1. Funda-
mentalmente, hay dos tramos. uno desde Corumb& a Descalvado, con cerca de
560 km y de Descalvado a Cﬁceres, con cerca de 160 km; esta divisién esté
justificada por las dificultades encontradas en la navegac16n en las épocas'
de aguas bajas, por encima de Descalvado,‘en contrapqszc;&n con las ;opdl-
ciones relativamente buenas de Jusante. - |

En los periodos de abundancla de agua, embarcac1ones de mﬁs de 100 ton
llegan facilmente a 8ao Luiz de Cdceres. En &pocas de estiaje es necesarlo
efectuar en Descalvado un allgeramlento de las embarcac1ones ) hacer un

transbordo a otros barcos menores, para contlnuar hasta C&ceres.

/No se-“



- 89 -

No se dispone de levantamientos batimétricos regulares de estos tramos
del rfo Paraguay pero se puede sefialar que, debido a que el lecho estd
formado por material facilmente erosionable, hay semsibles cambios de los .
canales y sus profundidades, afioc tras afio, Se estima, sin embargo, que entre
Corumbd y Descalvado las profundidades mfnimas, en un afic hidroldgice medio,
estin siempre por encima de l.0 m, permitiendc el tréfico, en cualquier
&poca del afio, de embarcaciones con 0.75 m de calado, Durante el 95% de un
afio medio pueden traficar embarcaciones con 1.0 m de calado y en un 85%,
enbarcaciones con 1,20 m de calado. ' ,

Entre Descalvado y Clceres las profundidades minimas pueden bajar
hasta 0,60 m, permitiendo sélo el paso de pequefias embarcaciones. Las
menores profundidades ocurren en los bancos de arena, que no presentan ningin
peligro serioc salvo en el paso .de Beigudo, que es el Gnico que tiene fondo
T0COS0. ,

En este largo tramo hay tambifn diversas curvas con radio reducido que
impiden el trifico de grandes embarcaciones.y, en particular, de convoyes
de empuje. . , '

Se puede percibir las diferencias de navegabilidad de los.dos subtramos
considerados, apuntando el hecho, que en &pocas de aguas bajas, una embar-
cacibén tarda tres dias en recorrer los 560 km que separan a Corumbd de
Descalvado y cerca de 9 dias para recorrer los 160 km restantes hasta Sao
Luiz de Caceres.

- Tramo Clceres-Barra de Bugres: posee una extensidn total de 370 km.
De Ciceres a la boca del rio Sepotuba, en el rio Paraguay, tiene anchuras
¢el orden de 200 m, siendo navegable todo el afic por embarcacicnes de hasta
2.0 m de calado. -

A partir de 1la boca del rio Sepotuba los anchos disminuyen sensible=
mente, manteniéndose entre 60 y 80 m. Hay varios tramos bastante rasos que
en el estiaje llegan a quedar con menos de 0.5 m de profundidad. La exis~
tencia de diversos troncos inmersos constituye el mayor peligro para las
pequefias embarcaciones que se aventuran a viajar de noche. Las variaciones
de nivel de agua son considerables, sobrepasando en algunos puntos 4 m. lo o
que posibilita el tr&fico en las crecidas, de embarcaciones de pequefia

eslora, debido a las acentuadas curvas del curso.
/En el



- 90 =

En el tramo Boca de Sepotuba-Porto Estrela las mirgenes son bajas
y alejadas v la velocidad del agua relativameﬁte reducida (con una.media
de 1.2 m/s). El lecho esta constituido de arena fina‘con algunos bahcos de
pedrisco, que dificultan la navegacidn. En las épocés de aguas altas llegan
a Puerto Estrela embarcaciones con 1.0 m de calado. .

A partir de Puerto Estrela existen con mayor frecuencla pascs rasos
y fondos de cascajo. Hay siempre poca agua en el estrecho canal de navegacidn,
erosiondndose constantemente las mérgenes, lo que . hace caer numerosos.y
grandes drboles a los tramos mis profundos (curvas cdncavas). Los répidos -
de Tucun, situados por arriba de Porto Estrela, impiden totalmente el paso
de barcos durante el estiaje. En aguas medias es dificilmente navegable por
lanchas con 0.40 m.de calado. En el lugar, la velocidad del agua sobrepasa
los 2 m/s. M&s arriba de Barra de Bugres, un ripido mucho m&s_viélento impide
el paso hasta de canoas. |
3.8.2.1 Afluentes

La cuenca de los rios Cuiabg-S. Lorenzo, en con;unto, tlene un &rea
de 101 000 km teniendo su nacimiento el rio Cuiabd en el Estado de la Sierra
de;Tombador, prdximo a la localidad de Limoeiro, en tanto que el de .Sao Lorenzo
estd en la Sierna de las Furmas. Esta cuenca es el mayor contribuyente del rio
Paraguay .en territorio brasilefio. ‘ |

-La Cuenca del 2o Taquari, que posee un drea contrlbuyente de =
650 000 kmz, nace en las sierras de Cayapd y de ‘Bah@, Uno de los prlnclpales
afluentes del rio Taquari es el rio Coxim, que tiene su naglmlento en la
sierra de Camapudi, muy préxima a las del rfo Pardo, afiuente del rio Parand,

.La Cuenca del rfo Miranda, afluente de la margen izquierda del rio
Paraguay, estd pricticamente toda en el pantanal y tiene un &rea de cerca de
2 100 km2. El nacimiento del curso de agua principal se encuentra en la
sierra de Maracajfl, muy prbxima a la del rio Brilhante, que‘desemboca_en_
el rio Ivinhema, afluente del rfo Parani.

Las Cuencas del Sepotuba de 13 700 km ‘Cabagal de 7 '800- km2 ¥y la de
Jaurfi-de 10 500 kmz, se pueden considerar como de formacibn, pues sus aguas .

forman el curso inicial del rio Paraguay.

/Las Cuencas



- 9] =

Las Cuencas de Otoquis o rio Negro y Corizo Grande o Candeldria,
con 8reas, respectivamente de 48 000 km? y de 62 700 kmz, son afluentes de
la regin del Pantanal Matogrossense. .
3.8,2.2 Accidentes principales que impiden o perjudican la navegacidn

En todo el rfo Paraguay, por encima de la boca del rio Apa, no hay
précticamente ningln obst2culo que impida totalmente la navegacibn, excepto
el ripido existente un poco mis arriba de Barra de Bugres. El tré&fico no se
ha mantenido con regularidad m8s arriba de Ciceres, debido a la poca profun-
didad disponible en la mayor parte del afio, la escasa anchura del canal y
la gran sinuosidad del curso del rio, y sobre todo, a la falta de atractivos
econdmicos, _ .

El tramo Boca del rio Apa~Corumbd, tiene mds de 30 pasos dificiles,
desde la Boca del rio Apa hacia arriba, _ _ '

En el mismo tramo, hay que hacer referencia al puente de los ferro-
carriles de Brasil, que atraviesa el rio cerca de Puertc Esperanza en el
km 1 390; este puente tiene un vano principal de unos 100 m. Como el canal
no coincide con el centro del vano, es necesario el desmembramiento de los
convoyes. . :

En el tramo Corumb&-Ciceres los principales obstdculos son unos
30 pasos y bajos entre el km'l 550 y el km 2 247,

. Adem3s de los pasos en los que las profundidades o anchos del canal ..
son criticos, unas 25 curvas presentan dificultades a la navegacifn e impiden
el trénsito de embarcaciones mayores.

El tramo entre los km 1 835 y 2 251 tiene un minimo de 100 curvas con
radios de curvatura entre 100 y 250 m. De Corumbd al km ] 835 el rfio es
menos sinuoso, existiendo por lo menos 8 curvas con radios entre 150 y
200 m, pero los anchos scbrepasan en general. los 200 m,

Algunos trechos tienen gran cantidad de meandros, los cuales no
sclamente dificultan el tr&fico sino que aumentan considerablemente el
recorrido, _ _

Una dificultad particular existe en Arrombado de Tarumd (km 2 004),
donde hay dos curvas acentuadas y con mucha corriente, obligande a maniobras
diffciles; en Boca Brava (km 1 835) hay un desvio de agua importante para el
Lago Gaiba causando grandes dificultades durante las vaciantes.

/Varios brazos,
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Varios brazos, adem8s de - los ya citados, dividen el recorrido del
curso del agua en el estiaje, reduciendo en consecuencia, la profundidad.
Entre otros, se puede citar el Bracinho de IslaTaiamd el Bracinho y el .

Foro de Cara-Cara, el Brazo del lago Bella Vista, etc. -

En el tramo Ciceres-Barra de Bugres el rfpido de Tucum es el mayor
impedimento, como ya se -ha mencionado, M&s arriba de la Barra de Bugres, .
répidos y diversos saltos impiden totalmente el paso de embarcaciones de
cualquier tipo. S '

3.8.3 Puertos ’ '
3.8.3,1 Chceres {Brasil)

El puerto de Cfceres pertenece a PORTOBRAS y est® situado en la margen
izquierda del rfo Paraguay, 723 km més arriba de Corumb&, '

Tiene postes de amarre de maderd que permite el atraque de un barcos

- Posee una cinta transportadcra para la carga de sacos, asi- como un
almacén cubierto de unos 3 000 m de “superficie, ‘
3.8,3.,2 Corumb® (Brasil) '

" E1 puerto de Corumb& pertenece a PORTOBRAS y est? situado en la margen
derecha del rfo Paraguay, a 2 770 km de Buenos Aires. '

Posee un muelle de hormign' arado de unos 200 m de largo, apoyado
en pilares de hormigln y un terrapl®n parcialmente empedradc., Sobre el
terraplén hay un almacén de albafiileria de unos 1 500 m, habiendo ‘espacio
suficiente para econstruir dos més , semejantes al actual, El1 acceso fluvial
es satisfactorio sin embargo por tierra es diffcil, exigiendo el paso de
camiones por el centro de la ciudad,

El puerto no est?d conectado al ferrocarril., La altura del muelle scobre
el nivel del agua y la falta de grias adecuadas impiden la operacifn cen
pequefias embarcaciones en la mayor parte del afio. -

Estas condicicnes hicieron que, précticamente, el puerto no funcicnara
durante algunos afios’de acuerdo con sus.finalidades, Pero actualmente, con
el aumento de la produccidn local, Yy la existencia de carga de retorno para las
embarcaciones, llevando mineral al Rio de la Plata, se est8 desarrollando una
nuéva concepcidn para la utilizacidn y operacidn del puerto de Corumbi, que

como ‘complemento del de Ladarié, tendrd un. gran movimiento de carga.

/Hay uh
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Hay un r@gimen especial pér(a las cargas bolivianas, con derechos
especiales para el almacenamiento y preparacidn de las mercancias. El control
y custodia los hacen las autoridades de Brasil.
3.8.3,3 Terminal de mineral de SOBRAMIL (Brasil)

Construido en 1957 para la exportacifn de manganeso desde las minas dé
Urucum, situado a unos 3 km del puerto de Corumbd. ‘ -

Posee un muelle de 65 m de longitud. Las instalaciones del puerto
constan de un silo para mineral y una cinta transportadora para la carga de
8ste, con una capacidad de carga de 600 ton/hora, B

los ‘accesos por carretera'y fluvial son satisfactorios,
3.8.3,4 Terminal de minerfa del Mato Greceso (Brasil)

‘Situado en la margen devecha del rfo Paraguay, a unos 4 km de Corumbd,
el puerto de Peixinho, como se le llama, se destina b3sicamente a la exportacién
de mineral de hierro, Fue construido en 1971,

El terminal posee un silo para el mineral y unas cintés“tranéportadobas
para la carga de 8ste c;n'una-capacidad de 500 ton/hora. No posée muelles,
cargindose las embapcaciones sin atracar. ‘ I

El accezo fluvial es satisfactorio. E1 "a;:ceso por carretera no est?
pavimentado y tiene fuertes pend:.entes y su estado es algo precarlo.
3,8,3,5 ladario (Brasil)

Situado a 5 km de la ciudad de Corﬁmbé, se comporta como una instalaéisn
portuaria de esta ciudad, con la ventaja de su conexi®n con el ferrocarril,
lo que posibilita el acceso a los grandes centros de consumo del pais.
Construido y administrado por PORTOBRAS

Las cargas movidas son: arroz de Clceres, ganado de la regifn, cemento
para Clceres, Cuiabd y Asunci®n, mineral de hierro y manganeso para la
exportaci®n ¥ aleaci®n de hierro. |

Para el movimiento de cargas, el terminal posee las siguientes instala-
ciones: postes de amarre para un barco en el terminzl de sacts; postes dé amarre
para un barco en el terminzl de mineral; cintas transpord':ééoras con capa{:iiiad de
carga de 60 ton/hora; un almacin regulador de 700 m de superficie; plataforma
de embarque 'da‘ganado al ferrocarril, y corrales para 3 000 cabezas; y una griia

de 1.5 ton que permite la carga directa del ferrocarril a los barcos.
/3.8+3,6 Manga
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3,8.3.6 Manga (Brasil)

Localizado en la margen izquierda del rio Paraguay, a 72 km de Corumbd,
se ter'minﬁ de construlr en 1972, :

Posee un muelle de pilotes de hormgﬁn armado de 164 m de longltud. T:Lene
unz plataforma de 63 x 50 m, sitvada por encimg de la c.qtla. nllégu_.m_a del §1gua que
permite funcionar al puerto como una isla, cuando se inundan los- terrenos
circundantes., No dispone de ‘equ:’.pos para el transbordo, siendo utilizado
exclusivamente para el movimiento de ganado. . _

los accesos fluvial y carretero son satlsfactomos.
3.8.3.7 Puerto Esperanza (Brasil) . ; : .-

Localizado a 138 km de. Cormnbﬁ en la margen izqu:.erda del. rio Paraguay.
Posee un patio ferroviario con una antigua estacifn terminal de NOB, un muelle -
de hormigln y un almactn de 700 m de superficie. Junto a &1 fue construido
un terminal privado para mineral, dispeniendo de postes.de amarre para el.
atraque y una cinta transpor-tadora:
3.8.3.8 Puerto Murtinho (Brasil)

-Iocalizado en la margen.izquierda del. rio Paraguay, a 538 km. de - _
Corumbé. Dispone de varios muelles para proteger la omlla que permlte el _
atrague de varios barcos sn.mult‘éneamen'i.:e;.
3+8.3.9 Puerto Cercado.(Brasil) . : S :

Situado en la margen derecha del rio mz.ab& a 352 lcm de:la desembocadura
del rfo Paraguay y 256 km de la ciudad de Cuiab%,.tieme; importancia en -
funcidn de su situaci®n estratégica para los tramsportes; es:punto final-de - o
navegélciﬁn regular y puede enlazar por carretera con Pocopé (42 km) y Cuiabd
(141 km). | L
..Posee un terminal privado para cemento, formado por-muelles y una.
cinta transportadora con una capacidad de carga de~80 ton/hora, y un. almacsn, -
de 680 m de s;.tperflc,le. - . . . L

. En puerto Cercado desembarea la casi totalidad del cemento destinado
a mlaba excepto cuando las aguas estfn altas y se puede navegar hasta
San Antonio de Ieverger.

'

~ Los accesos, fluvial y carr'etero son satlsfactomos. »

T /3.8.3.10 Cuisb8
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3.8,3,10 Cuiabd (Brasil) .

El puerto de Cuiab®, est situado en la margen izquierda del rio Cuizb§,
fue construido por el Gébierno Estatal con participaci®n financiera del entonces
DNPVN 'y terminado en 1967, La llegada de embarcaciones a Cuiab8 stlo puede
hacerse con aguas medias o altas debido-a la poca profundidad del tramo Porto
Cercado-Cuiabi.

"Posee un muelle regulable, que permite el embarque de cargas y pasajeros
con cualquier nivel de agua, Admite variaciones del:nivel:del agua de hasta 10 m.
Estd unido a tierra por un puente de 73 m de longitud y 9 m de ancho que permite
el paso de vehiculos. Posee una cinta transportadora con una capacidad de 50 ton/
hora, y una grla de hasta 5 toneladas,
3.843,11 Otros puertos (Brasil)

Existe, ademls, en el trecho Ciceres =-boca del rio Apa- una treintena de
pequefios atracaderos de barrvanca que permiten movimientos rudimentarios de ganado
y carga general., Lo mismo ocurre.en los afluentes del rfo Paraguay, rio Cuiab
y rio Sao Lorengo.
3.8.3.12 Canal Tamengo {Puerto Quijarro) (Bolivia)

Es una de las-alternativas portuarias estudiadas para la ubicacibn del

.pu'erto por el que se transportard el mineral de los yacimientos f€rricos del Mutfn.
se encuentra ubicado en la margen derecha del Canal Tamengos EL sitioc presenta
restricciones derivadas del hecho de tener que mamejar trenes de barcazas dentro
de sus estrechos confines, ya que el ancho del Canal varia entre los 10 y 300 m,
con niveles minimos de agua. La profundidad natural del canal es completamente
inadecuada para la navegacifn, considerandc los trificos previstos de barcazas y
los vollmenes de carga., La profundidad disponible a 1o largo del "Thalweg" y
sobre el ancho m8s profundo registrado entre Corumbd y Laguna Ci3ceres registrd un
nivel minime en la estacifn de Ladario y 0,00 m medido para 1972 y.apto para un
plano de referencia de estiaje.- .

Las lecturas de profundidad en el medidor de Ladario registradas en mayo de
1975, alcanzaron a +3.4% m, dicha profundidad variaba a2 lo largo del canal.entre
2,90 m y 4.35 m con un promedio de 3.80 m, lo cual indica un promedio de profun-
didad de 0.40 m por debajo del planc 'de referencia cerc del medidor de Ladario.

Asumiendo que puedan obtenerse profundidades naturales minimas de 1,20 m

por ‘debajo del nivel de estiaje en el rio Paraguay entre Corumbd y Asuncidn, Canal
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Tamengo tendria que ser profundizado entre 0,20 y 1.10 m para acomodar el tréfico
de barcazas que podria discurrir a lo' largo del rio, considerado en-su.estado
natural. . - _ .

Todas las obras. de mejoramiento que.permitir@n calados mf@s profundos en el
rio, tendrian necssariamente que ser completadas con' profundizaciones correspon-.
dientes en el canal. Los estudios realizados sefialan la presencia de roca en el.
lecho del canal, en gran parte de su longitud, lo que hace necesario adoptar
técnicas especializadas de dragado para remover dicho material y a un elevado
costo. Aungue el canal parece gpcontrarse;en.régimen estable en la, actualidad .
es muy posible que los sedimentos fluviales vuelvan é rellenar el canal profun-
dizado artificialmente en breve tiempo.

3.8.3.13 Laguna C8ceres (Puerto Sulrez) (Bolivia) - _ _

Los impedimentos sefialados para-el Canal Tamengo, son validos para Laguna
Ciceres, con el consiguiente incremento. de costos por.mayor superficie de dragado
y la dependencia en ambos casos del régimen hidroldgico del rio Paraguay.
3+8.3.14 Puerto Busch (Bolivia) :

Ubicado sobre el Corredor Man CBsped, constituye el finico emplazamiento con
contacto directo del rio Paraguay. En el sitio actual se levanta una estructura
metdlica de carga de minerales en desuso. El canal navegable se encuentra divi-
dido en dos, por la Isla Santa.Fe. Todas las ubicaciones estudiadas en.el Grea
se encuentran ubicadas en el lade exterior de.curvas de gren.radio, lo cual evita
la acumulacidn de sedimentos en las instalaciones portuarias. Tres clases de
datos fueron recopilados en el @rea de Puerto Busch, a saber: sedimento, movie
miento de dunas y distribueidn del flujo alrededor de la Isla Santa Fe. E1 . - .-
material del fondo se halla constituido por arenas medias de clasificacifn
compacta, ‘ : A
Las instalaciones actuales de carga de minerales de hierro sitas en Puerto.
Busch, no son mwés gque pequeflas facilidades de tipo provisional que necesariamente
tendrfan que ser sustituidas en UR desarrollo de gran envergadura, . Por tanto,
no se puzde considerar la localizacidn actual como: emplazamiento fijo para Puerto
Busch, asimismo, podria considerarse cualquier localizacidn a lo large de la
orilla boliviana del rfo Paraguay, puesto que la zona est3 totalmente sin des~
arrollar y toda la longitud del ric est® a la misma distancia aproximadamente del
Mutln, Gnicamente consideracicnes hidrBulicas y de navegaciSn pueden jugar un

importante papel en la selecci®n de un sitio portuario definitivo dentro del

tTramo. .
/La presencia
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La presencia de riberas altas aptas para la construccidn portuaria, el
ancho del canal navegable, signos de ipestabilidad del canal, tales comot bajos o
canales secundarios y la incidencia de roca en el lecho, obligd al Consultor &
seleccionar sitios mds apropiados, Asi se sefiala uno de ellos a 7 km, aguas
abajo de las instalaciones actuales o altermativas, otrc a 8 km aguas arriba.
3+8.3.15 Fuerte Olimpo (Paraguay)

Situado en la ribera derecha del rio Alto Paraguay a 700 km al norte de
Asuncitn. Los barcos amarran directamente a la barranca, scbre un atracadero con
un frente de 60 ms En su preximidad hay oficinas del resguardo aduanal. Est@
unido por caminos en tierra con estancias y puestos ganadercs. Tiene teléfono y
telégrafo conectado con Puerto Guarani, Mihanovich, Bahia Negra, etc., v pista
de aterrizaje de 800 x 50 m. El movimiento portuario @barca ganado vacuno,
aceites y productos agricolas,
3.8.3.16 Bahfa Negra (Paraguay)

Situado en la ribera derecha del rio Alto Paraguay a 859 km al norte de
Aswncidn. Los barcos atracan sin dificultad al costado de la barranca que estd
protegida con filas de pilotes. Pueden operar varios barcos simultfneamente a
lo largo de la ribera. WNo tiene depbsito ni guinches. Est% unido con la parte
norte del Chaco por caminos de rodadura em regular estado. Se embarcan rollos de
palma, Es puerto militar y naval.
3.8.3.17 Isla Margarita (Paraguay)

Es una pequefia isla a 602 km al norte de Asuncidn, en el rfo Alto Paraguay
frente a la poblaciBn brasilefia de Murtinho, con la que mantiene un activo
comercio fronterizo. Los barcos atracan directamente 2 lo large de la ribera.
Tiene un local de aduana pero carece de depdsitos, grfias, etc.
3+8.3.18 Puerto Guarani (Paraguay)

Situado en la ribera derecha del rfo Alto Paraguay, al sur de Fuerte Olimpo
y a 663 km al norte de Asuncidn. Tiene un muelle scbre pi;otes y un pontdn
flotante. Dispone de una grfia a vapor de 1.5 toneladas. Tiene un ferrocarril

de vla angosta al interior de Chaco.

/34843.19 Puerto
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3.8,3.19 Puerto Esperanza (Paraguay).

- Tambi&n cenocido como Puerto Sastre, por haber pertenecido a Campos
Quebrachales de Puerto Sastre. S.A, Est® en la arilla derecha del rfo Alto
Paraguay a 545 kms. de Asuncifn, . Tiene'un muelle de madera. dura‘de 12 x-8; -
, con guinche de 3 toneladas y 76 kms de via férrea de trocha angosta.

/4, FLOTA
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4, FLOTA MERCANTE FLUVIAL

En este capitulo serecopilan los datos de que se dispone, de las
flotas de los diferentes paises que pertenecen a la cuenca del Plata. Estas
flotas se han recogido por palses con el fin de poder hacer un anflisis més
eficaz y préctico. '

Para la elaboracidn de este capitulo no se ha contado con todos los
dates que se hubiera deseado, pero se confia,que en fecha pr8xima los respec-
tivos pafises faciliten la informaci®n que falta, para que el informe sea més
completo y pueda cumplir de mejor forma los fines de su realizacidn.

H,1 Argentina

La Marina Mercante de Argentina est@ compuesta por 38 empresas
navieras, 7 estatales y 31 privadas, que poseen un total de 184% buques, de
Jos cuales 33 se dediecan al transporte fluvial y 151 al transporte costero o
de uiframar, con un total de 1 949 364 toneladas de registro bruto y 3 004 121
toneladas de porte bruto y con una edad promedio de 14 afios, segln el Anuario
del Instituto de Estudics de la Marina Mercante Iberoamericana (IEMMI), el cual
stlo contiene lbs buques con 1 000 & mds ton de registro bruto.

El cuadro 4,1.1, Elenco de los barcos mercantes fluviales argentinos
al 1 de septiembre de 1980, indica detalladamente la composicidn de cada una -
de dichas empresas navieras, por tipo de buque, afic y pais de construccidn,
tonelaje de registro bruto y de porte bruto, calado v velocidad de cada nave,

En el cuadro 4,1.2 se hace un resumen por armadores, en el cual figura
el nfimero de buques fluviales de cada armador, asi como su tonelaje de
registro bruto total y de porte bruto total y edad media total de los buques
de cada armador, separados &stos por estatales y privados. En este cuadro se
observa que la edad promedio de la flota es de 27.5 afics, la cual es muy
superior al promedio de toda la flota mercante y que sobrepasa la edad de
20 afios, considerada como vida fitil, pues no es aconsejable seguir operando
buques mis viejos, tanto por los recargos que las campafifas de segurcs
imponen en las primas del casco ¥ de sus cargamentos, camo por los mayores
costos de mantenimiento y reparaciones., Adem8s, en este cuadro se puede
advertir que la mayoria de los armadores sBlo posee un barco, excepto YPF con
8 barcos, ESS0 con 5 y SHELL con U4, lo cual indica que la oferta se encuentra
muy repartida, estando formada por armadores con poca capacidad de transporte

en este medio,
' /Cuadro 4.1,1
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Cundro 4.1,1

ARGENTINAs ELENCO DE 108 BARCOS MERCANTES FLUVIALES AL 10 DE SEPTIEMBRE DE 1980

Afio cons- Caledo Velocidad
Ti . Paf structor  TRB ™8
Buques pa truecidn § constructy R ey {nwos)
Astra
Astractubut B. Tangque Fluvial 1949 .Gran Bretefe 6 M 9 450 7'8 12
] ) . B .. Astramar p
Astropatricia Granelero Fluvisl T 1963 Gran Bretaina 19 543 22 k65 10111 13
- Ravigas e .
Carnot Gasero Fluvial 1920 Argentina 1027 80 2'69 10
_ CFEA '
Tabare Trenshordador ‘Flivial ** © 1965 " Argentina 2 980 2 200 2796 13
. . . Tobe ) .. ‘
Toba Centauro Buque Tanque Fluviel 1936 Holands 3 265 4053 friz 11
Ris Lujan -
Entre Rios Buque Tanque Fluvial | 1928 . . Gren Breteda 2 180 5 254 4106 9
Compariis Navael Litoral
Litorsl Argentino Bugque Tanque Fluvial 1944 Estados Unidos 1 785 2 500 3120, 10
B La Waviéra . :
Mar Caspio Petrolero Fluvisl 1944 . Estedos Unidos J10 530 1_6 593 920 14
Har del Sud Petrolerc Fiuvial 1942 Estados Unidos 7875 7 124107 - @l 13
‘ Lunmar . L
Mar Dinlee Buque Tanque Fluvial. 1941 Finlandia 2 14k 3 530 487 10
Esso
Esso Panps “ Buque Tangue Fluvial 1958 .°  Argentina 1 630 2 530 2'67 -9
Esso Paranf Bugue Tanque Fluvisl 1960 Argentina 1 630 2 530 207
Petromar Formosa Buque Tanque Fluvial 1970 Argentina .1 965 & 760 Lréz [ 1o
Petromer Rie Negro ~ Bugue Tanque ftlwial 1954 . . Alemanie Federal o 575 12 79 .?'1}? 13
Petromar San Lorenzo  Bugue Tenqgue Fluvial 1570 Argertina 1 965 L 764 heeo 10
ST " Shen
Estrella de Plata Buque Tanque Fluvipl e Argentina 2 2eh 4 70 45 11
Harvells Petrolere Fluvial 1956 " Gran Bretsiia 12 200 19 2G4 g*35 15
Shell Guarand Bugve Tenque Fluvisl 1962 Argentina 170, 275 26k .10
Shell Nave Buque Tenque Fluvial 1928 Gran Bretsiia -SuER L 3-c VR 5 T 10
: ¥. Seuers : : ) L N T,
Bauchito Buque Tanque Fluvisl 1945 BEstsdos Upidos . 1 127 LA M5 266 8
General Moscond. Buque Tanque Fluyial 1945 Argentina 1 700 2 5% 5125 . 12
Goya - . Buque Fanque Fluyisl 1960 Argentina 1750 215 2'h 110
Hernfin Darias Bugue Tanque Fluyial 1961 Argentina 1758 7 213 244 10
Ingéniero Rega Buque' Tanque Fluvial 1969 Argentine 1 449 3 500 4170 12
Isla Leones | Pugue Tanque Fluvial 1934 PBinomarca 1827 2 340 5'03 1t
Presidente F. Aloorta Bygue Tanque Fluvial 1937 Argortina 2 kg 3 050 3 13
Puerto Diamante | Buque, Tanque Flurial 1977  Arpentina 1 358 2 920 2'7h 10
Puerto Posadas Bugus Tanque Fluvial 197 Argentina’ 1358 2920 27 o
Ciudad de Colonia Transbordndor Fluvial 1928 " Uruguay 1227 33 259 12
Nicolas Mihanovich Trs:ls‘;bordaﬂor Fluvial 1962 krgentina 1 758 %6 PG UL T
o o Alianza Maviera Avgentinn S _— T p e ek
Marctin Fierro Granalero Fluvisl 1945 Estados Unidos 10 &60 15 700 a5 1
S. Trilhnsg.-ilavnles e -
Punte Delghda 'Bﬁquo Tanque Fluvisl 19h5 . Estedor Unidos -~ ¥ 210 Laso 5t 10
SARA e .
Santa Elena Friporifico Fluvial 19A0 Gran Beotann 1 764 o0 2074 1

. el .
Fuentes Instituto de Fetwdics de ka Mapinn Merssnte Ilevoamericonn.  Auusrio de 1900.

[Cuadro 4.1.2
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Cuadro 4,1,2

Unidades TRB ~TFB ﬁi?ff?ﬁ%m
Estatales ‘ : '
wE 8 13 656 18 616 23.6.
S. Transp. navales 3 210‘ L 150 36.0
EFFDEA 3 085 699, 31.0
EFEA 2980 2 200 16,0
Subtotal 12 22 931 '25 665 25.2
Privados Lo ' :
Alianza nav, Arg. 1 10 860 15 780 36,0
ESSO 5 16 765 16 383 18.6
SHELL 4 7.970 12 630 26,7
Astramar 1 19 543 22 465 18,0
Astra 1 6 44l § 450 32,0
la Naviera 2 18 505 29 403 38,0
Navigas 1l 1 027 790 - 110
Toba 1 3 265 4 053 45,0
Rfo Lujén 1 2 180 3 254 53,0
Lunmar 1 2 144 3 540 40,0
Safra 1 1 264 660 21.0
F. Severa 1 1127 1845 36,0 .
c{a, Naval Litoral 1 1 785 2 500 37.0
Subtotal 21 92 776 122 353 - 28.8
Total 33 15 707 148 018 27.5

Fuente: La Marina Mercante Iberoamericana, Anuario 1980, IEMMI,

Buenos Aires, 1980,

/Con el
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Con el fin de tener en cuenta la marina mercante existente por tipo
de barco y tréfico dedicado al transporte fluvial,_se incluye el
cuadro 4,1,3, actuallzado al 1 de enero de 1980, En 81 difieren algunas
'clfras con el cuadro u 1. ’ porque se han 1nc1u1do 1os buques de pasajerbs
¥ las barcazas. En este cuadro se refleja con clarldad que el 77% de los
bugues son para el. transporte de carga liquzda,y el 33% restante para cargé
general, siendo. dentro de la carga 1iquida, el 3u% petrolercs, y dentro de f
la carga general, el 80% buques grameleros. ‘ .
. En el cuadro 4.1.% se puede comparar la actividad portuarla de los -
puertos argentinos, viédndose que el 59,3% de los buques entrados de ultramar
han tenidec como destino puertos del Rfo de la Plata, y el 28,7% del rio Parané,
habiendo llegado. s6lo uno a los puertos argentinos del rfo Uruguay en todo
el afio 1978, Tambiln es importante sefialar que los puertos de la costa
Atlantica mueven s8lo el 12% mlentras que en la Cuenca del Plata se nueve el
88% del total del pais. lo cual refleja perfectamente la importancia que tiene
para Argentina el transporte fluvial en la Cuenca del Plata, Cabe hacer
presente que, si‘bien no llegan buques argentinos al rfo Paraguay, mds del
70% del tré&fico internacional del Paraguay se hace en embarcaciones axgentinas,
: prdnc1palmente en gabarras remolcadas por el sistema de empuje,
4,2 Bollvxa
' Segﬁn el Anuario del Instituto de Estudios de la marina mercante
Ibercamericana, la Marina Mercante de Bolivia esti compuesta por dos empresas
navieras, ambas estatales, con un buque cada uma, los cuales se dedican al
tré&fico de ultramar. Sin embargo, cabe hacer presente que dicho anuario s8lo
inclgye los bugues de 1 000 o m&s toneladas de registro bruto, |
Se sabe que hay varias naves bolivianas de hasta 750 toneladas de
reglstro bruto que axlenden el trﬁfxco lacustre en el lago Titicaca, ertre
los puertos de Guaqui (Bolivia) y Puno (Perti), as! como tambi®n, que hay movi-
miento de embarcaciones fluv1ales ‘en el rio Acre, én el Mamoré y ‘en Puerto
Sudrez, en el rio Paraguay.

/Cuadro 4,1.3
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Cuadro 4.l.3%

LA MARINA MERCANTE FLUVIAL, FOR TIPO DE BARCO Y TRAFICO AL 01--01-1980

Unidades
TRB
TPB

Capacided de carga
(en miles de m2)

Seca
Frigorifica
Liquida
Trtal
TEN
Pasajeros
Tripulantes
Edad promedio (afins)

Porcentaje sobre TRB

Fluviales-lacustres

pggdﬁgﬁgs Petmolero EZ;:e_ Pasajeros T§§§§B°r' §i§§ﬁ¥;f%2 ig%%g; . Gasero Total
23 3 2 3 " 1 1 1 36
57 519 30 629 %0 403 11 897 7 114 1522 1 264 1 027 141 375
88 007 48 697 45 k05 2160 3 09 3 000 660 790 191 818
4 2 h 4 0 0 0 ¢ 51
0 0 0 ] 0 0 1 0 1
106 63 2 0 0 b 0 1 176
110 65 43 4 0 b 1 1 208
0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 1 143 2 204 o ¢] 0 3 347
598 9 91 192 151 0 19 16 1166
28.7 1.7 23.4 170 2h.0 64.0 20.0 10.0 27.2
3.0 1.6 1.6 0.6 0.4 0.1 0.1 0.1 7.3

Fuentet La Marina Mercante Ibereemericeana.

Anuaric 1980.

TEMMI, Buenos Aires, 1980

/Cuadro 4.1.4
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Cuadrg 4.1.4

ARGENTINA: MOVIMIENTO DE IOS PUERTOS, 1978

Zonns portuariss Buques entrados wltremar Importscidn  Exportacion Cabota.je Total
Unidades TRHN En miles de toneladas

Rio Parani 902 10 282 811 38617 10 3383 14 420.0 28 620.0

Rio Uruguay 1 5 953 - 6ok 713.7 713.8

Fio de 1a Plata 1 862 12 612 816 3 9°1.3% 10 238.% 17 219.2 31 548.9

Rio Paraguay - - 6.7 44,0 185.8 230.5

Costa Atlantica 371 2 879 655 1 569.9 % 285,7 14 277.0 19 }132.7
Total 31% 25 781 235 9 k2.7 24 012.7 b6 8.8 B0 267.2

Mata: Los puertos fluviales argentines con un movimiento superior sl millon de toneladss de cargas fueron en 1978 leos
- siguientes: Barranqueras (1 019 116 t); Santa Fe (1 44% (96 t); San Lorenzo (4 774 658 t); Rosario (6 194 501 i)
Vills Constitucidn (2 270 927 t); San Nicolés (b 915 843 t): Capena (5 182 207 t); San Isidre (1 205 075 t);

Buenos Aires (24 108 604 t); La Plata {5 353 228 t).

4.3 Brasil
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4,3 Brasil
%03.1 Flota mercante de Brasil en el Alto Parani.
En el Alto Parand hay un total de 11 empresas navieras, de las cuales
la mds importante es la naviera MECA, que tiene el 80% de 1a capacidad total,
Flota de naviera MECA

6 remolcadores de empuje con una capacidad unitaria dé 1 200 ton

3 remolcadores de empuje con una capacidad unitaria de 1 500 ton

26 barcazas para graneles con una capacidad unitaria de 300 ton

14 barcazas para graneles con una capacidad wnitaria de 400 ton

51 barcazas para graneles con una capacidad unitaria de 50 i:on

Las principales instalaciones de construcci®n y reparaci®n est@n en
Presidente Epitacio, propiedad de naviera MECA,
4.3.2 Flota mercante de Brasil en el Alto Paraguay

En el Alto Paraguay actfia un total de 25 empresas navieras, de 1as
cuales la més importante es la naviera Servicio de Navegacién de la Cuenca

del Plata (SNBP), que es una empresa estatal dependiente de la Superintendencia
Nacicnal de la Marina Mercante (SUNAMAN),

Flota de SNBP o | .

3 remolcadores de empuje coﬁ uma. capacidad unitaria de 5 000 ton

2 remolcadores de empuje con una capacidéd unitaria de 2 000 ton

1 remolcador de empuje con una capacidad unitaria de 1 000 ton

$ buques ganaderos con una capacidad unitam;a de . 500 cabezas
2 buques.éanaderos con una capacj‘.dad unitaria de ‘ 300 cabezas
24 barcazas minerales con una capacidad unitaria de - = 1 200 tomn

3 barcazas para carga general con una capacidad unitaria de 600 ton
8 barcazas para carga general con una capacidad unitaria de 420 ton
2 barcazas sin propulsiéﬁ propia | .
Las principales instalaciones de reparacidn y construccidn ﬁaval de
1la regi®n son las de SNBP y de la Base Naval en ladario,
4,3,3 Flota mercante de Brasil en el resto de la Cuenca del Plata
La flota comercial de Brasil en la Cuenca del Plata, se utiliza toda

ella sBlo en el Alto Parani y el Altc Paraguay y en los afluentes de @stos.

JEn el
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L4 Pargggaz

La Marina Mercante del Paraguay' estd o&n'puesta por cuatro emprésas
navieras = una estatal y tres privadas - que poseen en total 22 buques
(18 fluviales y 4 de ultramar) éon 21 534 toneladas de registro bmito y 21 321
toneladas de por'te brute y con una edad promedio de’ 18.8 afios al 1 de enero
de 1980, seg'ﬁn el Anuamo del Instrtuto de Estudios de la Harma Mercante
Ibercanericana.. o '

El cuadro U4, 4 :r.ndica detalladamente la cunposlcién de cada una de
dichas empresas navzeras, por tipo de buque, afio y pais de construcclﬁn,
tonelaje de registro bruto y de porte bruto, calado y velocldad de cada nave,

La principal empresa, la Flota Mercante del Estado (FHE), cuenta con
18 buques, de los cuales 12 son carguercs flunales, dos buques-tanque fluv:.ales
un barco frigorifico y dos buques de pasajeros, también fluviales, y un
carguero de ultranar, el que en realidad adininistra como prcplo pero per'tenece
2 la Armada Nacional y desempefia a la vez las funciones de ‘buque-escuela,
Desafortunadamente, esta flota:= que en su tiempo fue la més moderna de
Mmérica Latina, construida en Espafia y Japn entre 1960 y 1967 - hoy est@ en
el 1fmite de su edad econ®mica Gtil més de las 2/3 partes de sus naves, En
efec'l:o, como puede advert:.rse. en el cuadre c:l.tado, 6 de sus motonaves fueron
construidas en 1960 y otras seis en 1961, es decn.r han cumplido o est&n por
cumphr los 20 afios a Flote. ' ' '

El Gobierno de Paraguay, preocupado de esta 81tuac16n v ‘consciente de
la necesidad imperiosa de renovdr y ‘ampliar la FME, se concerto en 1979 con el
Gobierno del Japén un préstamo a largo plazo por US$ 35 000 000 para financiar
un plan de adquisiciones en astillercs de ese pafs. El plan incluye la
construccidn de un buque de ultramar de 6 000 tpb, que seria operado con
base en Paranagud; dos buques fluviales de ultramar de 1 000 -pr 34 barcazas
= 20 de 500 toneladas de capac:.dad, que se destinarian al tr&flco con la

' /Cuadro ‘-l '
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Cuadro 4.4

Eh#fC0 th 1A WARIM MERCINTE MACICRAL AL 1o DB SEPTTEMERE DE 1080

- I 77 Velow
Arosdor ¥ bugues " Tipe - Aio y Pal?.dé ™HB ™8 . Cala#o cided
corgtruceidn (w) ‘
‘ {nudos)
Flots Mercante del Estado 8/ :
Bis. Lquibeddn Carg. Fluv, 1965, Espafa 59 600 1.70 4
Bu. Bermejo Carg. Fluv. 1965, Espafia 49 60D .70 9
Ba. Chaqueno Carg. Fluv, 1960;" Japon 1156 7his 2.9 12
B, Comnercs Carg. Fluv, 1960, Japon 11% 1 022 2.90 10
Bm. Coaroni Y/ Carg. Fluv. 1965, Espefia 713 1 0% L% 10
8a. dejuy Prig. Fluv, 1962, Espaiia 2 R ¢ 2,20 i0
Ba. Lego Ypoa Bt. Flaov. 1961, Bspefia 1122 1372 3.20 12
Bm. Leg mn Verh Bt. Fluv, 1960, Japtn 1174 1 4m 5.25% 10
Ba. O1iyo . Carg. Fluv. 1961, Espefia 1087 1023 2.19 10
Ba. Per of Carg. Flave - 1961, Japén 1126 1 0% 2,90 10
Bu, bir.beb Cerg. Fluv. 1960, Espaiia 1,087 1 023 2.49 16
fin. Pres. Carlos Lépez Pesad. Fluva 1967, Espeia 1278 183 1.%7 12
Ba. Pres. Stroéener Passj. Fluv. 1967, Bspaia 117 183 i.% 12
fin. Rio Apm ' Carg. Fluv. 1961, Espeha 1 087 1 o028 2,09 16
fia. fio Blanco Carg. Fluv. 1960, Espeiia 1081 io23 2.9 10
fa, Rio Hegro Carg. Fluv. 1961, Japbn 1 1% 1 0% 2,97 10
B. Salto de Gusyrh Carg. Fluv. 1960, Espsiia 1 o8? 1023 2.8 10
Bae Yhaguy Carge Fluv, 198, Japhn- 1126 108 2.9 16
fotill 18 triquea con _ 17916 y 15468 .
' Cin. Paraguaya de Ravegacion dé WNirigr (COPARYY o
Mn. Asuncidn Corg. Ultr. 1958, Holanda 7%, .115% 3.2 12
Hn, Villarrica Carg. Ultr. 1958, Holanda 77% 1153 3.20 12
i‘!gi&i 2 bugues eon ... . i 583 5 %
fin. Hines Cub Carg. Ultr. 1957, Gren Bretsia 1 089’ 1 37 h» 1
fotdl 1 buque con 1080 y 1387
Navegncidn del Paragtiny y Rio de la Platas (NAVIPAR) &/
b, Ravipar t Bt. Fluv. T 1968, Alemania 977 2oeb 3.7 10
Total 1 bugue con w7 200

fotal ﬁ.ﬂaﬁ.

22 buqueq (8rl. y b Ultr,) con

21 534 RBy 21 421 PR

Fuontm

Preparado sobre la bese de informaciones ds las propiag énpresas.

&/ Cuenta, sdembis, con 5 gabarras sin propulsién propia (4 de cergas Curupayty, Pikysyry, Patayida y

Tuyuh, de 550 tons. da cepacided ceda una y 1 frigorifico, Lomas Valentinas, de 250 tons.) que

totalizdn 2 450 tons. de cepacided.
BI Buque-eseuela cerguerc perteneciente s 1a Armeda Necional, sdministredoe por FHE.

o/ Cuenta, edembs, con 5 gsbarrss petrolerss sin propulsion propia (Navipar IT y III, Navipar IV,

Mital y Anhaf) con un total de 11 500 tons. de carge 1iquida: -

/zona Itaipu
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zona Itaip~Alto Paran®; 10 de 1 250 toneladas, para el tr&fico Asuncifn-
Alto Parana, y 4 i:etvo}.eras -y 5 remolcadores de empuje = 2 de 2 400 hp,
2 de 1 200 hp y uno de puerto, de 300 hp.l/

A la fecha de preparacidn de este informe (abril de 1981) &fin no se
habia podido colocar las drdenes pertinentes en astilleros japoneses, pues
las propuestas recibidas de @stas superaron en m8s del 100% los precios
calculados en 1979,

4,4,1 Serviecios de transporte fluvial y maritimo

La Cfa. Paraguaya de Navegacidn de Uitfanar (COPANU) atiende el tréfico
Asuncidn-Nueva York con dos barcos de su propiedad, especialmente construidos,
de 1 153 tpb y sirve la 1fnea a los Palses Bajos con varios buques holandeses
y daneses fletados a tiempo, de similares caracteristicas.

Cominter, otra empres:a privada, cpera desde 1978 con un carguero de
1 387 tpb en tr&fico de ultramar, ' '

Navegacifn del Paraguay y Rio de la Plata (NAVIPAR) se dedica al
transporte de hidrocarburos desde la Argentina, para lo cual dispone de una
motonave de 2 060 tpb y de 5 gabarras petroleras sin propulsifn. propia que
totalizan 11 500 toneladas de capacidad de carga liquida,

Cabe hacer notar que cuatro buques paraguayos atienden el tr&fico directo
de ultramar desde Asuncifn, a saber: el Cuarani, de la FME, el Asuncifn y el
Villarica, de COPANU y el Minas~Cu#, de Cominter, los que hicieron en total
14 recaladas en Asuncidn durante 1979 y 9 entre enero y agosto de 1980.

El tréfico a Montevideo lo hace solamente la Flota Mercante del Estado
en sus buques cargueros fluviales., En efecto, los buques fluviales de la FME,
que tradicionalmente hacian tr8fico con Buenos Aires exclusivamente, a partir. de
1976 iniciaron sus recaladas en Montevideo. Ha influido en este cambio, por
una parte, el deterioro de las condiciones portuarias del gran puerto argentino
y el encarecimiento de los costos de operaci®n, y por la otra, las facilidades
otorgadas por el Gobierno del Uruguay é las naves y las cargas de tré@nsito del

Paraguay.

1 Tomds Sepulveda Whittle (Paraguay: Fomento de la Marina Mercante
Nacional) (E/CEPAL/R.244/Add,2, 10 de febrero de 1981).

/Cuadro 4.4.1
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Cuadro 4.4.1
PARTICTPACTION ‘I?f.? LA FLOTA MERCANTE DEL ESTADO EN EL COMERCIO EXTERIOR, 1975-1G79

(Miles de toneladas)

E%portaciéi;l‘ Importacion S Total

Afn i T — -

R L T e
1975 317.1 b6 LI 71 W 122.7 32.8 691.3 169.0 2k,5
1976 557.0 9.8 6.5~ WS 124.7 3.9 88,5 154.5 18.2
1977 5el.4 M 72 T m2a 164.2 48.0 9235 205.9 22.3
1978 75,5 52.0 13.8 723.5 126,68/ 17.5 1 099.0 178.6 16.3
1979 82,0 3.7 10.4 706.2  106.3b/ 15.1 1 088.2 1460 13,5

Promedio 422.6 4.9 "9.9 - 507.5 128.9 25.4 930.1 170.8 18.4

Fuenter Para el total del movimiento por via fluviel, estsdisticas de 1o LNNP; pars lo transportade por ls Flota Mercante
del Estsdo, cortesia de FME.

E./ De las cuales, 67.8 mil toneladas de carga general.
l_)_/ De 1as cuales, 66.0 mil toneledas de carga general.

{Ko hay
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No hay tré&fico regular entre Asuncifn y Nueva Palmira; cuando hay
embarques de productos paraguayos por Nueva Palmira se transportan hasta ese
puerto por barcazas de empuje de la Flota Fluvial del Estado argentino.

"El dep8sito franco que posee el Paraguay en Buenos Aires tiene una
ubicacidn poco apropiada pues requiere que la mercaﬂe_ria de transbordo sea
transportada por camidn desde o ‘hasta el buque- de ultramar, 'acompaﬁada de
custodia aduanera, con los consiguientes recargos en los costos., Como el
sistema tarifario fluvial no incluye los gastos de transbordo, 8stos tendrian
que ser por cuenta de la mercaderia y resultariam prohibitives. La FME ha
optado, entonces,. por el transbordo directo de buque fluvial a nave de
ultramar o viceversa, lo que resulta indudablemente m8s econdmico para el
usuario pero excesivamente oneroso para la IME y para la economia del pais.
Debido a esta forma de operar directamente con la néve ‘d-e ultramar, los buques
fluviales paraguayos deben permanecer en Buenos Aires mfs de 30 dias en cada
viaje, como t&rmino medio, con resultados econdmicos evidentemente desfavorables.

En cambio, la ubicaci®n del DepOsito Franco del Paréguay en Montevideo
es mas adecuada, pues queda frente al muro 7, en el cual tienen preferencia
de atraque los buques paraguayos. Sin embargo, hay oportunidades en que el
espacio reservado para el atraque de los buques paraguayos resulta insufi-
ciente, ya que se ha constatado hasta tres naves en el mismo sitio, es decir,
en primera, segunda y tercera andanas, 1o que dificulta las maniobras y
encarece los costos para las dos ﬁitimas.

4,4,2 Participacién n_‘acional

No se dispone sino de cifras parciales para medir la participacidn de
la bandera paraguaya en el comercio exterior,

Desde luego, por cortesia de la TME y scbre la base de las estadisticas
de la ANNP, se puede estimar la proporci®n en que esta empresa estatal ha
intervenido en el tr&fico de importacifn y exportaci®n, Segfin es dable apreciar
en el cuadro 4,4,1, Participacidn de la Flota Mercante del Estado en el
Camercio exterior, 1975-1979, &sta ha sido como t&rmino medio del filtimo
quinquenio, del 18.4% del total, Ios porcentajes correspondientes a la
exportacidn y a la importacifn durante el perfodo fuercn de 9.9% y 25.u4%,
respectivamente. Puede cbservarse en dicho cuadro que los tonelajes totales
transportados por la via fluvial oscilaron entre 317 mil toneladas (1975) y

/581 mil
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581 mil (1977) en las exportaciones y entre 342 mil (1977} y 723 mil (1978)
en las importaciones, Tambi&n se advierte la notable diferencia entre el
tonelaje movilizado en ambos sentidos, lo que produce un desequilibrio de
cargas altamente inconveniente. Si bien en las importaciones hay que considerar
un importante volumen de combustibles 1Squidos, transportados en naves
petroleros, de todos ﬁqdos.se presenta un desnivel entre la carga seca de
bajada y de subida que .indica un desaprovechamiento de la capacidad de
transporte en el -sentido del trdfico hacia Paraguay.

Ctro indicador con que se cuenta, aunque limitado, es el que se refiere
al movimiento por bandera en el puerto de Asunci®n que, segln cifras propor~

cionadas por la ANNP, para el afio 1979 fue, en miles de toneladas, el
siguiente:

Bandgpa _ Exportacitn Importacitn
: Tons k3 ' Tons %
Paraguaya (FME) 36.9 13.9 30,2 17.8
Paraguaya (otros) . 15.8 5.8 . 7.8 4,6
Argentina S 192.5 71.6 , 100,2 - 59,0
Danesa . 6.8 2.5 11.7 6.9
Holandesa . M6 5.4 9.6 - 5.6
Brasilefia . - - S 8.l .9
Griega - ' 2.4, 0.8 L. 2.0 L2
Total Asuncidn 269,0 100.0 - 168,9  100.0

Segfin 1o que se indica anteridérmente, buques de bandera argentina,
danesa, holandesa, brasilefia y griega hiciercn el afic 1979 trifico de comercio
exterior por el medio fluvial, desde el puerto de Asunci®n, con porcentajes
que totalizaron 80.3% en las exportacicnes y 77.6% en las importaciones.

En dicho movimiento corresponde la parte mayoritaria a las embarca-
ciones argentinas, con 71.6% en la exportaci®n y 59.0% en la importacidn de’
la carga movida por Asuncibn. No se tienen antecedentes respecto al resto
de los puertos paraguayos, pero es sabido que - salvo en lo que atafie a
combustibles 1fquidos y a trigo y sal - la gran mayoria del comercio exterior
por via fluvial se canaliza a través de la capital de la Repfiblica.

/En el
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- En el aflo 1872, -24 naves maritimo-fluviales recalaron en Asuncidn,
4 de las cuales son paraguayas, 15 danesas, 3 holandesas y 2 griegas, entre
todas las cuales sumarcn 60 recaladas,. correspondiendo lb a naves paraguayas
'y 46 a extranjeras, Hasta el mes de agosto de 1980, 26 buques de ultramar
- 4 paraguayos, 15 daneses, 4 holandeses, 2 panaméfios y 1 griego - efectuaron
42 recaladas én total, de las cuales 9 corrvespondiercn a buques paraguayos.

Llama la atencifn que la bandera argentina, may'oritar"ia en el tr&fico
de comercio exterior, no figure con ningfin buque en esta linea, 1o que
indica que todo’'su movimiento 1o realiza por el Sistema de empuije,

El gran nfmero dé naves maritimo~fliviales queé llega ahualmente a
Asuncifn, todas las cuales tienen entre 742 y 1 585 toneladas' de porte bruto,
muestran claramente que,en las condiciones actuales, es factible y conveniente
que Paraguay cuente con buques proﬁi'o‘s de: este tipo, aparte de los cu'affb
que ya posee, para destinarlos a las 1fneas directas a Europa y Estados
Unidos, -

" Por lo dem3s, el hecho que la Flota Fluvial del Estado Argentino demine
el tr&fico del Paraguay y emplee convoyes de empuje estarfa indicando la
posibilidad y conveniencia de usar este sistema para el servicio con el Rio
de la Plata (Buenos Aires y Nueva Palmira), 'En la actualidad, es notoria la |
carencia de bodegas a flote para las exportdciones paraguayas, especialmente
en la Bpoca de las zafras de la soja y el algodfn, que coinciden. En el futuro
cercane, serd imprescindible aumentar la capacidad de transporte fluvial para
atender las crecientes necesidades del pais, ante el auge constante de las
‘expprtaciclpe_s agropecuarias. : S - S

‘la marina mercante de Uruguay estf compuesta por 10 empresas navieras,
2 de las cuales son estatales y -8 privadas, que poseen un total de 16 buques
de. 1 000 o m3s toneladas de registro bruto, de.los cuales solamente dos se
dedican al transporte fluvial y el resto al tré&fico de ultramar, .

_ El cuadro 4,5,1 indica detalladamente la composicién de cada una de
estas dos empresas navieras, por tipo.de buque, afio y pals de construccidn,
tonelaje de registro bruto y de porte bruto,-calado y velocidad de cada nave.

/En el
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En el cuadro 4,5.,2, se observa que uno de los buques es para el
transporte de productos liquidos y el otro, camo transbordador para 750
pasajerocs, '

0.1adI‘O 4,5,1

ELENCO IE LOS BARCOS MERCANTES URUGUAYOS AL 1/1%/1980

Calado Velocidad

Aito y pafis de
Tipo (m) (nudos)

Buques construccifn

TRB TPB

- #fncap (estatal)

Mcap Sexto B,TQE, Fluv., 1956 2 127 2 512? 5,88 12
Alemania Federal

Naviera Atlfntida (privada)

Atlantic Transbordador 1945
Estados Unidos 1 622 1 578 2,67 14

fCuadro U4,5.2
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Cuedro 4.5.7

URUGUAY: LA MARINA MERCANTE FLUVIAL, POR TTPO DE BARCO Y TRAFICO AL 01-01-1980

Fluviales-
lacustres Btge Total
transbordator productos .
Unidades - - ) ’ LS SN 1 2
TRB _ ‘1 622 2127 3 7h9
TPR 1575 707 -2 h?é . | 4 6!4?
Cspacided de carga o o .‘J
(miles de m3} ’ T -
Seca , 0 0 0
FrigorifiCa_ ‘ o ; 0 ¢ 0
Liquidn o _ 0 - 3 3
Tatal O . 5 3 -
TEU : - i 0 E 0 0
Posajeros = 750 SR ¢ 750 -
Tripulsntes 25 32 57
Edad promedio {afios) 34,0 2%.0 27.8
Porcentsje sobre TRB 1.1 1.4 2.5

Fuente: La Marina Mercante Iberosmericene. Anuario 19790,
errata). IEMMI, Buenos Aires.

(E1 Anuario de 1980 tiche una

/5. EVALUACION
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5. EVALUACION DE ALGUNOS ASPECTOS INSTITUCIONALES

El transporte fluvial presenta caracteristicas econdmicas muy venta-
josés para apoyar todos los procesos vitales en el desarrollo econémico,
por lo cual los paises que tienen el privilegio-de poder contar con &1, deben
‘prestar una_atenciéﬁ ﬁuy especial a su desarrollo y para que pueda contribuir
a los demfs sedtéres'productiVOs de la economia, es preciso que se desarrolle
al mismo ritmo que la economia en su conjunto y que se adapte lo mejor
posible a la evolucidn especifica de cada sector de la misma. Ademds, no
se puede sobrestimar la importancia real de esta actividad que puede comstituir
para los paises riberefios un enlace efectivo y econdmico, que bien aprove-
chado, puede transformarse en agente unificador de las regiones en su Srea
de influencia. Los rios de la Cuenca del Plata son un recurso inestimable
para apoyar el crecimiento econdmico de los paises riberefios, independiente-
mente de las divisiones politicas. Su buena utilizaci®n para el transporte
fluvial seri un factor comfn de armonia y de riqueza para todos los paises.
Por eso, el empleo eficiente de la infraestructura fisica del transporte
fluvial -~ las facilidades .en los puertos, las barcazas, remclcadores,
buques, etc. - necesita tambifn que se desarrolle, al mismo ritmo, el marco
institucional., Un marco institucional adecuado necesita de disposiciones
debidamente armonizadas en cada pals, lo que s8lo.seri posible conseguir con
una participacidn activa de todos los gobiernos en un esfuerzo com@Gn de
cooperacidn internacional.

La creciente preocupacifn de la comunidad internacional, comprendidos
los paises de la Cuenca del Plata, por el desarrollo y la administracién
apropiada del transporte fluvial se ha manifestado en los Gltimos afios en
muchos organismos. Como ejemplo de esta preocupacidn el Departamento de
Asuntos Econ®micos y Sociales de las Naciones Unidas indic$ que:

"La blisqueda cada vez mds intensa desoluciones para los problemas del
mejoramiento econfmico ha llevado en general a la conclusi®n de que

el procesc del desarrollo supone en realidad una transformacifn tecno-
1légica e institucional de todos los sectores de la eccnomia, y a la de
que la falta de instituciones adecuadas es uno de los prlnClpales
obstdculos que se oponen al progreso de los transportes en casi teodos
los paises en desarrollo".l/

1/ ‘"La creacifn v el perfeccionamiento de las instituciones para el
desarrollo de los transportes en los paises en desarrollo.“ "Naciones
Unidas, 1972 (ST/ECA/148). ) :

/Asimismo, el

o



- 116 -

Asimismo, el Gobierno de Argentina reconocid la necesidad de forta-
lecer las institgciones de transporte fluvial y. facilitar los documentos y
procediﬁientos dé comercio, y su iﬁportante papel en. la materia a través ..
. de la Ordenanza Maritlma NG 11 que establece: y j . -

"Que es deber de esta Prefectura Nacional Maritima conocer, estudlar
-y eliminar todos ‘los inconvenientes de carScter tcnico-administrativo

que puedan trabar o entorpecer él trénsito maritimo y fluvial, asi

como tomar medidas o recaudos pertinentes. vinculados a la segurldad

de 1la navegaclﬁn y de la vida y bienes qpe ge transporten por ese

medio”,2/ - - :

De igual forma la ALALC, desde la Primera Reunidn de Expertos en
Transporte Marftimo y Fluvial (Montevideo, julio de'1962) adoptS decisiones
- como la N° 8 y.'la N° 22 - en+orden a exhortar a las Partes Contratantes
"a adoptar medidas adecuadas para que los paises mediterréneos. logren las
facilidades necesarias de transporte -maritimo, fluvial y lacustre a fin de
promover una mayor comunicacidn con el mundo exterior' y a tomar "medidas que
favorezcan el transporte fluvial y lacustre, eliminando todas Ias trabas que
lo dificulten o encarezcan". -La Resolucifn 45(II) de la Segunda Conferencia
de las Partes Contratantes de Montevideo, que cred la Comisidn Asesora de
Transportes (CAT), le encomendd, entre sus funciones y atribuciones, realizar
estudios para seleccionar los puertos ms convenientes.al trafico maritimo
y .fluvial; proponer las medidas adecuadas para que los paises mediterrfneos
logren las facilidades necesarias de transporte maritimo; fluvial y lacustre,
a fin de promover un mayor desarrollo de su comercio exterior; y estudiar
las formas de facilitar el transporte fluvial 'y lacustre entre los paises
de la zona; y de eliminar las trabas que encarezcan o dificulten la navegacidn
en los rios y lagos internacionales, segfin rezan los literales. o), qQ) y ).
Por iltimo, la Resolucidn 120(V), que recogid la Resolucidn -5 de los Minis-
tros de Relaciones Exteriores de las Partes Contratantes del Tratado de
Hontev1deo, f136 la politlca naviera de la ALALC, entre cuyos ‘objetivos figuran
- aparte de los térmlnos generales ‘sobre uniformar, smmpllflcar y codificar
las disposiciones legales y reglamentarlas sobre transporte maritlmo, fluvial
¥y lacustre, mejorar las condlclones portuarlas y promover la constitucifn de
conferencias de fletes - el declmosegundo "Proseguir los esfuerzos por
parte de los paises miembros para conceder a los paises y ‘territorios

Qf' Preféctura Nacional Maritlma, Ordenanza Maritzma Ne 11 (11/64),

Publlcaclon PNA-PFP N° 68, 1973.
/mediterrineos las



- 117 -

mediterrineos las facilidades necesarias'y mejorar las existentes, a fin
de facilitar su transporte maritimo, fluvial y lacustre, asi como las de
naturaleza portuaria destinadas a incrementar el trinsito de su comercio-
exterior”,

Por su parte, la Reunifn de Cancilleres de la Cuenca del Pléta, se
ha venido preocupando de la materia desde su primera reunidn (Buenos Aires,
febrero.de 1967},  En dicha reunifn se tom3 la decisibn de "llevar a cabo
un estudio conjunto e integral de la Cusnca del Plata, con miras a realizar
un programa de obras multinaciotiales, bilaterales y nacionales, fitiles al
progreso de la regi8n", Para alcanzar ese objetivo, el estudio debfa tomar
en consideracifn, entre otros: Ma) las facilidades y asistencia a 1a nave-
gaciln, el establecimiento de nuevos puertos fluviales y el mejoramiento
de los existentes, con el propbsito de que puedan ser utilizados en forma
mis eficierite por los pafses de 1li Cuenca y en especial, por .aguellos .que
tienen una situacién mediterrdnea; y b) la interconexitn vial, fluvial,
ferroviaria y afrea, la construccidn de poliductos y el establecimiento de
un eficiente sistema de telecoiunicaciones". Afn'mds, en la Tercera Reuni®n
' de Caricilleres de la Cuenca del Plata (Brasilia, abril de 1969), fue
suscpito el Tratado de la Cuenca del Plata, que entr$ en vigor en el mes de
agosto-de-1970, ‘En su articulo 1° se estableéeﬁcomo'objetiéd bésico
"spomover el desarrollo armBnico'y la integraci®n ffsica de ‘la Cuenca del
Plata medianté la realizacifn de estudios, programas y obras", En los
articulos 2° y 3° se refiere al régimen de la Conferencia de Cancilleres
‘(reuniénes-anuales para trazar-las directivas bfsicas de politica comln) y
del CIC (¥rgano permanente): Segfin el Tratado, el CIC (Comité Inter-
gubernamental Coordinador) es el encargado de promover, coordinar y seguir
la marcha de las acciones multinacionales que tengan por objeto el desarrollo
integrado de la Cuenca y de la asistencia técnica y financiera .que organice
con el apoyo de orgarniismos internacionales, asi como de ejecutar las deci-
siones que adopte la Reunidn de Cancilleres. '

El sector privado tambi&n est& preocupado de respaldar los esfuerzos
para modernizar la institucionalidad del transporte fluvia;._ Ai pespeéto,‘
la Asociacién Latinoamericana de Armadores (ALAHAR), en su Tercera Asamblea

/Ordinaria (Asuncidn,
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Ordinaria (Asuncibn, septiembre de 1965), acordd crear un Comité Especial
sobre Problemas del Transporte Fluvial, el que ha celebrado dos reuniones:
en Buenos Aires, noviembre de 1966 'y en Bogotd, noviembre de 1967.

En la primera de estas reuniones se adoptd, entre otras recomendaciones,
las siguientes:3/

e) Procurar la uniformidad de leyes, reglamentos y procedimientos
administrativos vinculados con la seguridad de la navegacidn, aduana, migra-
ciones, sanidad e intervencidn consular; limitando las exigencias al mfnimo
compatible con.el cumplimiento de los fines respectivos;

' f) que los buques naciomales de cada Parte Contratante que transporten
persopnas o mercaderias entre los'respectivos paises, reciban igual trata-
miento que el conferido a los buques de cada una dedicados a igual tréfico,
en materia de trémites portuarios, aduaneros y operacionales, servicios y
condiciones de estiba y desestiba, pago ‘de derechos y tasas de navegacidnm,
atraque, estadia y otros de naturaleza similar;

g) recomendar a las Partes Contratantes que intensifiquen los esfuerzos
‘para mejorar las condiciones porfuarias en sus respectivos paises, en los
planos juridico, técnico, administrativo y-laboral, asi como la navegabilidad
en rios y canales, sistema de balizamiento ¥ acceso a los puertos, para
mejorar la productividad y eficiencia y reducir los costos operacionales.
Lograr que los puertos, coordinando su accidn, se desarrollen de acuerdo a
las mejores posibilidades potenciales .respectivas para favorecer el
intercambio; .

k) recomendar la concertacidn de acuerdos para el transporte fluvial
de mercaderias en trénsito en los cuales se establezcan normas, tarifas,
moneda de pago, plazos de vigencia y todo lo pertinente al mismo para su
unificacién; y _ o

1) que, careciendo los conocimientos de embarque fluviales de wvalor
internacional, se recomienda a la Secretarfa del Comit#, Secretaria General
de ALAMAR, inicien los estudios para que los mismos sirvan como -instrumentos

legales para la coordinaciﬁn del tfafico maritimo fluvial.

3/ ALAMAR: Tran5porte marftino latinoamericano 1966-1967 (Compendlo).
Ediciones ALAMAR, Montev;deo, Uruguay, s.f.

/La segunda
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La segunda-reunidén del Comité Fluvial de ALAMAR. estuvo dedicada’
al estudio del Reglamento Interno del Comité Especial Fluvial. )

Los problemas institucionales son .siempre diffciles de resolver pero
las dificultades-ée agravan enormemente cuando interviene mds de una juris-
diccifn nacional. Se tiene el convencimiento que los beneficios posibles de
una institucionalidad moderna para.el transporte fluvial en la Cuenca del
Plata s6lo se alcanzarfn a través de un proceso laborioso pero esencialmente
realista. - Por eso, el objetivo. de este estudio es anallzar los requerimientos
institucionales con que se realiza el transporte fluvial y sugerir acciones,
fundamentalmente: en ei campo pperativp@_gue tiendan a reducir o eliminar los
obst8culos administrativos que impiden los flujos de comercio por via fluvial.
Para llevar a.cabo'éste objetivo el estudio estd dividido en tres partes
-~ el ambiente del transporte fluvialt”los obsticulos institucionales princi-~
pales .y algunos de los“meéanismos que puedan ser utilizados para fortalecer
la institucionalidad y‘facilitgr los documentos y procedimientos de comercio.
Aunque hay muchos aspectos del ambiente de transporte fluvial que influyen
en las administraciones nacionales,: algunos de los més importantes son:

a) los antecedentes hiétﬁricos. b) la evolucidn institucional; ¢) la natu-
raleza del transporte fluv;al, d) la necesidad de,una estrategia glcbal; -
e) los compromisos fznancleros Yy politzcos, y. £) la relacidn entre las
1nfraestructuras fisica e institucional.

5.1 --El ambiente de transporte fluvial

5.1.1 Antededentes‘hist&ricos :

‘Debido a compromisos comerciales qus datan de la Colonia, el comercio
internacional de los paises de la Cuenca del Plata comenzd con la exportacidn-
de productos agricolas y materias ppimas a 1o6s centros metropolitanos europeos
-y la importacibn de los productos industriales necesarios desde dichos
centros principalmente a través de los puertos fluviales. . Por eso, los
paises riberefios han empleado desde los tiempos de la Colenia los mismos
regiménes legales para el transporte maritimo y fluvial., Si bien pareceria
poco ventajosa la aplicacién de los mismos.regimenes legales al transporte
‘marttimo y fluvial, debido a sus caracteristicas y necesidades diferentes,:
es:preciso entenden-que.;ps flujos comerciales establecidos durante la

Colonia siempre. involucraban los dos medios de.transporte. Hoy, casi sin

/cambio, se
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cambio, se pueden ver dos flujos de comercio por agua predominantes que
utilizan estos. medios. El primero, comprende los flujos de los pﬁertos
flyviales directamente a, por ejemplo, América del Norte y Europa, y viceversa;
¥ el segundo incluye una 6peraci6n de transbordo normalmente efectuada en -
Rosario, Buenos Aires o H&hfevideo. :

Aun despus que estos paises lograron su independencia politica los
vinculos histéricos y comerciales, fortalecidos par una infraestructura de
transporte maritimd—fluvial, los mantuvieron atados a los antiguos .centros.
metropolitanos para obtener el capital, servicios, productos industriales,
tecnologia y otras clases de afoyo necesarios. Como consecuencia de ello,
los paises estén todavia empleando un ré&gimen de transporte maritimo en su
transporte fluvial. Auhque los requerimientos de este régimen pueden ser
justificados para el transporte de 1argaé distancias en alta mar, son muy
dificiles de justifiéér en un servicio de autotransbordc o "ro-ro" entre dos
paises riberefios en que el bﬁque zarpa diariamente.

5.1.2 Evolucibn institucional - '

Al evaluar los sisteﬁaé administrativos, se ha detectado el enfoque de
soluciones parcialeS' es”decir, las administraciones nacionales se organizaron
hace muchos afios en respuesta a las necesidades individuales de cada pais y,
por lo tanto, carecen de una visibn global de los rios como sistema de

transporte regional. Es necesario entender que la infraestructura institu-
cional que existe hoy es un resultado de la accifn unilateral en tiempos de
la Colonia en que predominaban los intereses de cada pais en su propio tramo
de 103'ﬁips. M&s afin, las soluciones surgieron de los diferentes organismos
relacionados; de una u otra manera, con los rios internacionales. Esta
situacidn plantea el grave problema de una falta de directrices en los
criterios que se tienen para administrar el transporte fluvial no sdlo entre
los paises riberefios sino dentro de cada pais.

Aun cuando existe un limitado nfimero de excepciones, los problemas .
planteados por la existencia de una institucionalidad inadecuada han sido -
generalmente solucionados caso por caso por los paises riberefios con arreglo
a sus respectivas reglamentaciones. Actualmente hay vigente un cGmulo consi-
derable de leyes, reglamentos y resoluciones relativas a la administracidn
del transporte fluvial, asi como un nfmero apreciable de instituciones que
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lo regulan, La falta de reglas del juego claras para el desarrollo de las
actividddes.de transporte fluvial internacional originan:un descorncierto que
producé el uso irregular -y descontrolado de los rios. Por eso, la infraes-
tructura institucional para el transporte fluvial es muchas veces incoherente,
dispersa e .inadaptada a‘la realidad. Teniendo en cuenta que las diferencias
entre la institucionalidad de cada pais riberefio han creado controversias,
conflictos y.obsticulos para el libre flujo del comercio, resulta evidente
que la realidad del problema no consiste sélo en una'falta de armonia entre
las instituciones nacionales sino en una errada interpretacién de la misma.
También, es preciso. tener presente que log conflictos sern muy dificiles de
resolver mientras no se reconozca que los rjoside-la Cuenca del Plata son
medios de transporte bajo jurisdiccién nacional perio.al ‘mismo tiempo son
parte de un sistema internacional de transporte.: - '

. En la medida en que se mantenga el gran nfmerc.de exigencias institu-
cionales para el transporte fluvial, el flujo de comercio mediante los rios
~seguird siendo, tanto. para los funcionarios estatales como para los usuarios
del transporte, una operacién‘complicada y demorosa. El hecho de que los
paises de la Cuenca del Plata apliquen procedimientos institucionales inde-
pendientes y muchas veces contradictarios éntre 31 no es conducente a un movi-
miento rdpido y eficiente de bienes, ni tampoco permite sentar -las bases
necesarias para armonizar estos procedimientos. Por lo tanto), parece -
aconsejable que. dichos paises investiguen acuciosamente los beneficios que
podrian cbtenerse de la adopcidn de una nueva institucionalidad armonizada
para el transporte fluvial. '

5.1.3 Naturaleza del transporte fluvial

Es precisc poner de relieve que, como los rios internationales son una
amplia gama de recursos hidricos que estfn entrelazados entre si, el aprove-
chamiento de uno afecta a todos y, por ende, es a la vez campo de cooperacién
y fuente de conflictos entre los paises riberefios. Por ejemploc,: el riego
del curso superior puede privar a un pais del curso ipferior de un suministro
adecuado de'agua para la navegacidn o parz los usos municipales, industriales
y agricolas existentes. Las obras, ¢ su ausencia, rio abajo pueden impedir
a un pais situvado rio arriba utilizar las aguas para la navegacibn o para el
transporte de maderas por flotacidén. Estos son sblo algunoé de los innumerables
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ejemplos de las repercusiones internacionales de un rio que fluye o corre
a través de las fronteras de dos o m@s paises. En otras palabras, todas
las obras artificiales y naturales en un rio producen,-directa o. indirectamente
alteraciones en el volumen y la calidad de las aguas o en la rapidez de su
-caudal. . No obstante, el uso de los rios para el transporte evita este género
de conflictos debido a la naturaleza:del transporte - es decir, el transporte
fluvial internacional-es una necesidad compartida de cada uno de los paises
ribevefios qué deperde para su ejecucidn de la cooperacidn entre ellos. Por
ejemplo, :las obras de dragado en el curso inferior del rio beneficiarén las
corrientes de comercio hacia y de los paises ubicados en aguas arriba.
AdemSs, aungue un rio- tiene uma caracteristica muy particular, que es la de
ser indivisible en el sentido de que cualquier uso o destino que se le dé-
afecta a todos los usos o propdsitos potenciales, el transporte fluvial podria
ser el Gnico uso en que el agua no sufre ningln cambio de calidad ni cantidad.
Como la crisis del petrdlec ha venido a demostrar claramente la nece-
sidad de utilizar los medios de transporte mis econdmicos, el transporte
fluvial debiera tener un papel predominante siempre que las précticas de las
administraciones nacionales no sean onerosas y se adopten politicas labofales
més adecuadas para una explotacidn eficiente. Por ejemplo; una barcaza . ;
autopropulsada con cinco litros de petrdleo puede mover una tonelada de carga
a través de 500 km, un ferrocarril eléctrico puede mover la misma carga a
través de 333 .km, un camidn 100 y un avidn 6.6.4/ Asimismo, es interesante
notar las diferencias en requerimientos de fuerza para mover la carga
- un caballo de fuerza puede mover 4 000 kg por agua, 400 kg par ferrocarril
¥y 150 kg por camidn.5/ El gerente de ventas del puerto fluvial ‘de Portland
~en el Estado de Oregon, de los Estados Unidos de América, indicd_ que los
contenedores situados rio arriba y dentro de 75 millas de un puerto. pueden
ser ‘transportados a Portland por barcazas por US$ 100 menos que por ferro-

carril o camidn.6/

E/ ‘"Europeans maklng major use of inland waterway systems" Contaiﬁer
News, agosto de 1980,

5/ Inland Water Transport (E/ESCAP/STC.1/9).

8/ “Colombia River tops U.S. inland waterway box traffic", Container
News, agosto de 1980. :
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Aunque el transporte fluvial podria ser el medio mis eficiente en
términos de costo, a veces sus fletes exceden los de los ferrocarriles.
Asimismo, en el transporte.del trigo en los Estados Unidos de América los
fletes por los fervocatriles eran 25% m&s bajos cuando habia la competencia
de barcazas.7/ Por lo tanto, el empleo del transporte fluvial de una manera
mds eficiente puede proporcionar no sdlo una reduccidn en los fletes corres-
pondientes sino una sana competencia para inducir los otros medios de
transporte paralelos a reducir sus fletes.

5.1.4 Necesidad de una estrategia global

Una estrategia para fortalecer los sistemas administrativos de cada
pais riberefio y facilitar sus flujos de comercio representa fundamentalmente
un punto de partida, desde el cual los paises deberén, de modo gradual,
formular medidas para resolver o evitar estrangulamientos administrativos
que reduzcan la capacidad fisica de transporte en los rios internacicnales.
La formulacibén de una estrategia serd afin mds real y préctica en cuanto
ambos sectores - piiblico y privado - particdipen en mayor medida en ella,
aportando su experiencia, un mejor conocimiento de los problemas especificos
de cada sector econdmico y el apoyo de sus estructuras crganizativas y
administrativas. - . '

El fortalecimiento institucional tanto como:la facilitacidn del
comercio en el transporte fluvial toca muchos aspectos del comercio regiocmal
e internacional, siendo un vasto campo multidisciplinario que exige apoyo
permanente de muchas entidades - tanto gubernamentales como privadas - que
operan en distintos paises. Pero, ademis, es una tarea cooperativa destinada
a encontrar soluciones a través de contactos, estudios y deliberaciones en
los planos nacional, regional e internacional. Las medidas para fortalecer
la institucionalidad y facilitar el comercio no pueden imponerse por un sector
sobre otro, ni muchobmenos por un pais o regifn sobre otros, de suerte que.
el Gnico método que ha tenido &xito en este tipo de labor consiste en mantener
un diflogo permanente entre los sectores apropiados de cada pais asi como

" en el plano intermacional.

7/ "Economic justification of water resource projects", Corps of Engineers,
U.S. Army, Ohio River Division, 1961 {mimeographed).
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Como ‘el transpoerte internacional por via fluvial es tan sélo la agru-
pacidn de operaciones separadas de transporte, que se rigen por los sistemas
legales e institucionales de cada pais riberefio, las'actividades de fortale-
cimiento institucional y de facilitacitén de la documentacifin y los procedi-
mientos comerciales deben centrarse en el plano nacional. .Sin embargo,
gran parte de este esfuerzo nacional seré estéril a menos que lo realicen
simulténeamente todas las partes que intervienen en el comercio. De este modo,
la gran mayoria de los problemas institucionales de transporte fluvial deben
abordarse y resclverse de acuerdo con el interés de todos los paises de la
cuenca. - ‘, .

Aun cuando cada\pais tenga diferentes metas nacionales para su tramo
del rio, es posible formular y utilizar una amplia gama de principios para
normalizar los requerimientos institucionales y con ello facilitar el movi-
miento del comercio por via fluvial. Por ejemplo, la seleccidn de un &rea’
para estudiar y formular medidas debiera hacerse sobre la base de un reconoci-
mient6 par todos los paises riberefios gque un mejoramiento en aquella &rea no
sblo ‘es' una necesidad en comin sino tarbi&n que los paises involucrados
pueden beneficiarse -equitativamente. , ,

En general, se considera poco aconsejable actuar al principio en una
escala y un &mbito demasiado ambiciosos. La prudencia resulta especialmente
importan;e cuando ias posibilidades de asistencia técnica o de financiacidn
son 1imitaaas, camo ocurre normalmente. Al determinar los mecanismos para
fbrtélecerly mejorar la institucionalidad del transporte fluvial, es conve-
niente que los grupos de negociacidén reconozcan la amplia gama de posibili-
dades diétiptas de que disponen y- seleccionen las mds adecuadas para las
condiciones fisicas, econdmicas y politicas existentes. La séeleccidn de las
necesidades principales y la determinacidn, incluso entre ellas, de priopi-
dades en cuanto al momento de su realizacidn y el empleo de recurses-servirin
para asegurar una ejecucidn efectiva en lugar de resultados simbSlicos o
insuficientes, como consecuencia de haber dispersado excesivamente las

energias y los recursos disponibles.

/5.1.5 Compromisos
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5.1.5 Compromisos politicos y econdmicos

El fortalecimiento institucional y la facilitacidn de comercio no es
una empresa a corto plazo y no serén eficaces sin el apoyo consciente y
constante de las fuerzas politicas y econdmicas de los paises riberefics.
AdemSs, es vano pretender establecer una institucionalidad moderna con
estudios de organismos internacionales o de compafilas de consultores a
menos que los paises hayan hecho los compromisés politicos y econdmicos no
s6lo para participar en la preparacién de estos estudios sino también para
adoptar decisiones concretas sobre la base de sus recomendaciones. Sin estos
compromisos se dejan las cosas como estaban o m#s bien empeoradas por la
confusién e incertidunbre gue resultan cuando los intereses nacionales estén
en juego.

Aunque una infraestructura institucional moderna es imprescindible
para utilizar plenamente los elementos fisicos de transporte fluvial, las
politicas y planes de los gobiernos en relacidn con el mejoramiento de la
infraestructura fisica no van aparejados muchas veces de una mejora en el
aspecto institucional. Asi, por ejemplo, la normalizacifn de elementos de
ayuda a la navegaci®n fluvial involucra una fuerta inversidn de los gobiernos,
no sblo en luces, boyas, etc., sino tambidn para contratar los servicios de
peritos nfuticos capacitados y de ingenieros a fin de llevar a cabo las
inversiones y su debida operacifn. En cambio, el establecimiento de una
conferencia de fletes, reglamentos de trabajo para los eStibadores'y'la
simplificacidn, armonizacifn y normalizacidn de procedimientos comerciales
exigiria personas igualmente capacitadas, pero el costo de aplicacidn de
mejoras en este campo seria mucho menor. ° h
5.1.6 Infraestructura fisica e institucional

Se debe reconocer que la infraestructura fisica estd intimamente
relacionada con la infraestructura institucional de manera que al aplicar
ciertos cambios en esta filtima, ellos pueden influir sobre la utilizacién de
la primera. Por ejemplo, en muchos puertos latinoamericanos duranté los
fiitimos afios ha existido congestidn de barcos a la espera de espacio para
atracar o para dejar su carga. La respuesta "evidente'" a esta congestién
es la de construir nuevas instalaciones portuarias. Sin embargo, algunas
autoridades han logrado resolverla a través de cambios institucionales tales
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como mejoria de los métodos de manejo de la carga, simplificacidn de la
documentacidn, creacidn de una escala progrésiva de tarifas de .almacenamiento
de carga en el .puerto y armonizacidn de los horarios de trabajo de todos los
empleados portuarios y de las aduanas. Asfi, un programa. de fortalecimiento
institucional y de facilitacidn-de los procedimientos .y la documentacidn
comerciales, cuyo objetivo global consiste en mejopar la infraestructura
institucional del transporte fluviazl, puede ademéis contribuir a una mayor
eficiencia en la utilizacidn de la respectiva infraestructura fisica.

5.2 Obstdculos institucionales : _

.Todos los paises de. la Cuenca del Plata cuentan con inmensas y visibles
posibilidades de desarrollo econ®mico mediante el uso de los rios. interna-
cionales. Los principales cbsticulos a este desarrollo no son de orden flisico
sino de indole institucional. Si- se:tiene en cuenta que el medio de transporte

mis antiguo en la cuenca es por via fluvial, no es aventurado pensar entonces
que arrastra la rémora propia de la tradicidn: legislacidn y reglamentacidn
anticuadas, una administracidn onerosa, y précticas laborales poco adecuadas
para una explotacifén eficiente. . Asi, los esfuerzos institucionales en el

drea del transporte fluvial deben ser dirigidos'a la eliminacién de los
‘obstdculos. administrativos, controles y.restricciones al comercio internacional.
Adem&s de contribuir a eliminar los principales problemas institucionales
actyales, estos esfuerzos debieran proporcicnar una base para enfrentar los
problemas del futuro. . :

La.evaluacién de. los obst8culos al movimiento del comercio por via
fluvial es un prerrequisito esencial en el proceso de. su remocidn. ‘Para
hacer esta evaluacién de.la institucionalidad es indispensable conocer la
realidad, en lo que respecta a las costumbres en uso y las pridcticas adminis-
trativas, tanto de usuarios privados como de los diversos organismos plbliceos
de los paises. Las reglamentaciones aplicadas al-traﬁsporte fluvial indepen-
dientemente por cada pais riberefio han: creado diversos obstdculos al libre
movimiento del comercio que utiliza y pueda utilizar este medio, entre los que
se puede destacar:-a) la aplicacibn del mismo régimen al transporte maritimo
y fluvial;.b) el exceso de documentos y la falta de armonizacidn de los-
procedimientos, del comercio; c) ia falta de colaboracidn entre las adminis-
traciones nacionales; d) la reticencia a concertar acuerdos multilaterales y

e) los intereses particulares de cada pais.
/5.2.1 Falta
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5.2.1. Falta de colaboracibn entre las administraciones:nacionales

La falta de colaboracidn sistemftica entre los paises riberefios para
establecer una institucionalidad de transporte armonizada es uno de los
mayores obsticulos que impiden el racional aprovechamiento de los rios para
el comercio internacionai,.}o que ha sido reconccido en acuerdos que datan
de muy antiguo. Por ejemplo, ya en 1876 Argentina y Paraguay acordaron que:

"Los Gobiernos Contratantés propenderén a establecer un régimen
uniforme de navegacidn y policia para los rios Parani, Paraguay

'y Uruguay, siendo los reglamentos hechos de comin acuerdo entre los
‘Estados Riberefios, y bajo las bases m3s favorables al libre tré&nsito
y al desarrollo de las transacciones comerciales."8/

Asimismo, mds recientemente estos mismos paises, por mutua decisidn de sus
Ministros de Relaciones Exteriores, acordaron:

"Estudiar las iniciativas concermientes a todos aquellos asuntos que
tiendan a facilitar y desarrollar la navegacidn y transporte entre
ambos paises, sobre la base de una legislacién uniforme."g/

A pesar de las intensiones formuladas en la actualidad los paises
riberefios carecen de un régimen institucional armonizado entre si para el
transporte fluvial y a menudo &ste se rige per acuerdos bilaterales, por los
c6digos apropiados de cada pais y por acuerdos celebrados entre los vendedores
y compradores, expedidores de carga, bancos, porteadores ¥ otros represen-~
tantes de intereses comerciales. De este modo, el ‘movimiento del comercio
en los rios internacionales de la cuenca suele verse obstaculizado par las
diferencias entre los requerimiéntos administrativos de cada pais'ribereﬁo.
Por ejemplo, si algunos de los paises riberefios no tienen una limitacién de
responsabilidad civil de sus transportistas frente a los cargadores, es
dificil ecalcular con exactitud los intereses asegurables de los transportistas
y cargadores. Como resultado de lo anterior, cada uno tiene que contratér
una pbliza de seguro suficiente para cubrir el valor méximo de los riesgos,
lo que aumenta el costo de transporte fluvial. Asimismo, mientras un pais
establece una limitacidn fija para el nlmero de barcazas que puedan formar
parte de un tren o convoy, el otro pais riberefio tiene tambi&n una limitacidn
pero basada en todas las circunstancias del caso, tales como tamafio del tren,
fuerza del remolcador, profundldad del agua, etc.

§/ . -Tratado Definitivo de Paz, 1876, articulo 18...

9/ Acta de Buenos Aires, 1964, parte IV d). /Para que
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Para que:la suma total de los requerimientos administrativos.en el -
transporte fluvial no resulte engorrosa para el .comercio, los diversos
regimenes existentes a lo largo de los rios no deben establecer, evidente-
mente, requisitos muy diferentes ni imponer retrasos innecesarios. No obstante,
los usuarios de transporte fluvial se quejan a menudo de la existencia de
trémites burocraticos mGltiples y lentes. Hay algunos requerimientos estable-
cidos en e)l siglo pasado en que, por ejemplo, se exige a todas las embarca-
cioneS“fluvialeé'hacér*eacaia obligapbyia en:puertdsjESbecificos}soIamente
paravlaEexhiﬁicién de la patente de'sanidad y dar a conocer.la nacionalidad,
procedencia y destino del'ﬁuqué 10/ Aunque los trémites burocriticos son
costosos para ‘el transporte fluvial y molestos - ‘para 1os usuarlos, mucho m&s
inquietantes son, los sxlenclos burocréticos que no responden a las neces;-
dades v151b1es para modérnizar la 1nfpaestructura 1nst1tuc1onal

' Log‘regimenes que establecen esta institucionalidad no proporcionan
a veces_uné capacidad administrativa suficiente para reconocer que ciertos
cambios hacen que. una regla se transforme en inapropiada. Aun cuando la.
tecnologia moderna ha creado la posibilidad de transportar bienes con mayor
rapidez,~e§¢a_vgntaja no ha rendido -todos sus frutos a causa de la cantidad
y diversidad de las exigencias instituciocnales. Por ejemplo, aunque hay.
buques dotados de elementos tales.que les permiten maniobrar ‘sin la ayuda
de pémolcadongp,.la mayoria de los puertos todavia exigen su:ruso. - Asimismo,
aﬂpééavade lgszesﬁudios realizados para definir las dimensiones y caracteris-
ticas tZcnicas Gptimas de barcazas y remolcadores de empuje, aln no existe
una politica definida de equipamiento entre los paises riberefios.1l/

La falta-de las disposiciones necesarias en uno o m&s paises o la .-
existencia de disposiciones contradictorias puedeh impedir u obstaculizar el
flujg de comercio por via fluvial y con frecuencia, el flujo del comercio -
pogria ser mejorado a través de la sola normalizaci®n: de los requerimientos’
administrativos entre los paises riberefios.. -Por otra parte, es.preciso:

10/ - Artfculo VII de la Coiivencién fluvial argentlno-bra51lena dél 20 de
,nov;emhre del afio. 1857, - :

1/ El estudio Mejoramiento de la navegacidn,del Rio Parand, PNUD - Berger/
Brokonsult, 1973, establecid que la barcaza ideal deberia tener 10 metros
de manga, 60 metros de eslora y 10 pies de calado, con un porte de
1 260 toneladas. . , : _ . _
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"recordar que la eliminacién de los conflictos administrativos puede promover
no sdlo el transporte fiuvial sino también el desarrollo regional en general,
Por 1o tanto, los paises riberefios deberian’ prestar una mayor atenclén a

la armonizacidn de sus réquerimientos institucionales para el transporte
fluvial con miras a aprovechar mis eficazmente los rios de la Cuenca del
Plata como palanca del progreso regional.

5.2.2. Reticencia a los acuerdos multilaterales

Al principio los esfuerzos de cooperacidn o de colaboracidn en una
cuenca o sistema en los que participen varios paises pueden limitarse a
dos o mis paises cuyas relaciones mutuas se traducen por lo.comlin en el
logro conﬁunto de objétivos_especificés v limitados. Mis adelante, la
cooperacion podrd ampliarse a otros paises del mismo sistema o, en au
momento, podré cambiarse todo .el enfoque, pasando de unas relaciones fragmen-
tarias a un enfoque integrado del sistema. La experiencia, incluidos los
resultados‘positivos.y las'insuficiencias,-adqnirida con los esfuerzos
bilaterales poﬁ otro lado, puede resultar claramente provechosa para los
paises interesados cuahao se considere.que ha llegado el momento oportuno
para una colaboracin m&é ahplia en- toda la cuenca.

Un repasb de iés numerosas investigaciones.y estudios relacionados
con los flujos del comercio y el transporte para-los paises de la cuenca -
destaca la falta de recomendaciones sobre acuerdos multilaterales, tales como
acuerdos sobré la responsabilidad civil de los transportistas o de trénsito
aduanero, destinados a establecer una infraestructura institucional mis
moderna péra el transporte fluvial. Si bien los paises riberefios’ han recono-
cido‘por algln tiempo en las reuniones del CIC (Comité Intergubernamental
Coordinador) jude los Ministros de Obras Pfblicas y Transportes del Cono Swur
la necesidad de establecer esta institucionalidad, no se ha logrado cristalizar
las medidas formales de una naturaleza multilateral 12/ para llevarla a cabo.
Es preciso reconocer que los acuerdos multilaterales para fortalecer la
institucionalidad del transporte fluvial no han sido usados mayormente en el
pasado debido a la éostumbre de los paises riberefios para enfrentar y

12/ La Ley 20447 del 22 de mayo de 1973 de Argentina indica en su
articulo 4° que "El poder Ejecutivo Nacional promover& el crdenamiento
de los tré&ficos internacionales en los que el pais participe mediante
la concertacidén de convenios gubernamentales, bilaterales o multi-
laterales™. .
‘ ' /solucicnar sus
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solucionar sus problemas bilateralmente. No obstante,:-su rechazo no significa
que los paises:de la cuenca no‘quieran establecer una institucionalidad moderna
para el transporte fluvial; significa simplemente que los acuerdos multi-
laterales no eran las herramientas que los paises quisieron utilizar para.
establecer esta institucionalidad. _ _

Aungue la situacifn actual merece un ordenamientc multilateral para
establecer una administracidn de transporte fluvial moderna, es importante
superar la tesis tradicional seglin la cual es imprescindible'establecer
esta institucionalidad mediante medidas formales. ElL marco juridico de
cada pais paré administrar el tranaporte fluvial proporciona flexibilidad .
suficiente para emprender la modernizaci®dn de estos sistemas administrativos.
Por ejemplo, la documentacién aduanera y de comercio pueden ser ayrmonizadas
y simplificadas de acuerdo con las normas internacionales sin intervencién
juﬁidica formal, Asimismo, aunque algunos paises latinoamericanos no han
adoptado las Reglas de La Haya 13/ que unifican las prdcticas comepciales
de los conocimientos de embarques y establecen un limite para la responsabi-
lidad civil de los transportistas por via maritima, éstas se aplican informal-
mente en esos paises a través de una cliusula: incorporando estas reglas en
sus conoczmlentos de” embarques.

5.2.3 Intereses particulares de cada pais C -

. Al principio es. preciso reconccer que aunque los intereses de sectores
partiéulares de un pais y los del pais en su conjuntc pueden ser no sdle
diferentes sino a veces estar en conflicto. Por ejemplo, una politica para
abrir el mercado nacional a la competencia extranjera puede beneficiar la:
economia global de. un paié ¥, a la vez, crear desemplec en slgunos sectores
que no tengan el dinamismo para-enfrentar tal competencia. En respuesta, los
sectores mis aféctados.hormalmente tratan de asegurar sus intereses presionando
para la dictaéién de reglamentos restrictivos,.los cuales, a veces, reducen
atn m8s el dinamismo de estos mismos sectores. R

Loé-reglamentos para asegurar. los intereses de sectores particulares
parecen tener un efecto solamente dentrb del &mbito nacional. No obstante,

estos reglamentos estén creando un costo 1nnecesarlo para las mercancias

';§/ Conven;o Internacional para-la Unlflcacién 'de Ciertas Reglas en
‘ Haterla de Conoc:mientos, Bruselas, 25 de agosto de 1924.

/transportadas tanto
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transportadas tanto en el comércio nacional como internacional. Las medidas
para crear una institucionalidad de transporte flu%iél mﬁs dinfmica deberian
disefiarse de manera que incentiven a los sectores parficuiéres a realizar
una accibn positiva para los intereses generales del pais. Un ejemplo de

lo anterior es el establecimiento de reglamentos dé trabajo en los puertos,

El Tratado de Néﬁégacién de 1967 entre Argentiﬁa y Paraguay establecid
que cada pais concederia a los buques del otro el mismo tratamiento que a
sus propios buques en todo 1o relative a navegac16n. Sobre la base de este
acuerdo los dos paises.adoptaron reglamentos l4/ que autorizan a cada uno
usar sus propios pilct@s.p baquéahos para conducir sus embarcaciones en las
aguas jurisdiccionales dgi otro. El prop&sitb'dénestas reglas es de reducir
el costo del movimiento del camercio'pbf via fluvial a través de, inter alia,
Ja eliminacifn de recaladas en puertos solamente para el embarque o desembarque
de pilotos. No obstante, debldo a la tenaz resistencia gremial a no perder
esa fuente de trabajo 15/ o la amenaza de contrabando’ 16/ la regla que
Avgentina adopt® previamente, Que requiere ﬁds—pilotos a bordo de las
embarcaciones paraguayas - uno como piloto y el otro como “inspector - 17/
estd todavia en vigoe. | - o ‘

Las relaclonea de comerclo exter1cp del Paraguay implican generalmente
el transporte por via fluv1a1 en barcazas desde este pais a un puerto de
Argentina para transbordar la carga a un buque de ultramar o viceversa. Como
ia Argentina est@ proporcionando un alto porcentaje de los servicios no s8lo
de transporte fluvial sino también de transbordo, este comercio constituye -
una fuente muy ilmportante de trabajo. Por eso; en rgspuésta a la amenaza a
esa fuente de trabajo por las bércazas-tipo-"LASH", que pueden ser descargadas
del buque-madre y transportadas directamente a Paraguay sin la intervencién
de estibadores, el Gobierno de Argentina y la compafifa naviera Delta Line, Inc..
firmaron un acuerdo que establece que: ' '

4/ Decreto Argentino 9001, del 5 de diciembre de 1967 y Decreto
Paraguay 31257, del 31 de enero de 1968. ‘

l§j° Ministerio de Relaciones Exteriores, Libre navegacidn, El;ggta de
Buenos Aires y el Acta Adicional de Asuncidn, Asuncidn, 1965.

}Q{ " Recursos hidricos 1nternac;cnales de la Argentlna, Guillermo J, Cano,
pig. 169, 1978.

17/ Decreto Argentlno 9152 del 31 de noviembre de 1964,

/"Las barcazas
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- "Las barcazas LASH bajo ninglin concepto podrén desplazarse por
vias navegables bajo jurisdiccidn nacional, salvo los movimientos
imprescindibles para trasladarse desde el puerto hasta el buque
principal cuando esté surto en la rada o acceso al puerto,

- viceversa,"18/. :

_ Algunos de los’ reglamentos de trabajo en los puertos han estable01do
un nﬁmero minimo de estibadores por bodega con un minlmo de toneladas de
carga que se deberdn cargar o descargar dentro de una jornada.l9/ Aunque
tales reglas originalmente estuvieron dirigidas a responder a circunstancias
reales, estas circunstancias han cambiado. En los (iltimos diez afios se han
visto no sblo los cambios en el equipo para cargar y descargar los.buques
sino tambi&n un gran incremento en su rendimiento lo.que proporciona a los
paises riberefios ﬁpa oportunidad de utilizar la.infraestructura fisica de
transﬁdrte fluvial m8s eficientemente. No obstante, como en la mayoria de
los puertos se utiliza equipo que puede cargar o descargar mfs que el minimo
de toneladas, estas reglas han creado en vez de un minimo un méximo que
los estibadores no tienen interés de sobrepasar y,.por ende, un lastre
innecesario para el transporte fluvial. ' :

5.2.4 Aplicacidn del mismo régimen al transparte maritlmo y fluv1a1 N

.Como se ha destacado anteriormente, los paises de la.Cuenca del Plata
han aplicado desde los tiempos coloniales el mismo régimen a su transperte
maritimo.y fluvial.  Aunque hay diferencias bisicas .entre cada medio de
transperte que hace esta situacidn poco ventajosa,.algggas de las mis
importantes son los.documentos que los buques deberin.someter para enirar,

y salir de los puertos fluviales y la tecnologia de transporte utilizada. .

. Los buques de ultramar tienen un recorrido de muchos dias entre los
puertos extrarregionales y los de la Cuenca del Plata y son. ‘Wenos conocidos .
que las embarcagiones fluviales por las autoridades estatales pertinentes.
Por esc, es comprensible que tales bugues deban presentar a las autoridades
portuarias una solicitud para‘lalgsignacian de un lugar;Qg_atraQue fQéervidios

de sanidad, aduana, migracidn y practicaje con més de 24 horas de anticipacidn

18/  “Circular’ 3705 Buques Portabércazas ("LASH") Operaciones por el
Puerto de Buenos Aires, 23 de octubre de 1973.-

19/ | Articulo 14 del’ Reglamento de’ trabajo del personal de estlbadores
maritimos, Paraguay 1970.

“Jal arribo.
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al arribo. Estas reglas tienen como-prdpésitd:ei ordenamiento de los flujos
de tr&fico marftimo y la proteccién del bienestar nacional a través de los
poderes policiales, ‘No obstante, estas reglas gue parecen tan aptas para el
transporte maritimo muchas ‘veces -crean obsticulos administrativos innecesarios
para -los flujos de mercancias y' pasajercs por los Pios. Por ejemplo, como
el recorrido entre Asuncifn y Montevideo tarda solamente 4 o 5 dias, los
documentos consulares del buque y de'la cérga no alcanzan a veces arllegar
antes del arribo de la nave. En esta situacién la nave estd obligada a
esperar hasta que se reciban talés documentos para iniciar las faenas de
descarga y carga. En reconocimiento'de la necesidad de eliminar tales
obetdculos el Gobierno de Argentina adoptd un tratamiento especial para las
embarcaciones fluviales que establece que:

"Las administraciones portuarias, procederén a emitir un sblo
pasavante mensual por.el concepto de Entrada, Faros y Balizas y
Visita de Sanidad, en el que se involucrarén todas las entradas
registradas en igual lapso, a aquellas embarcaciones de bandera de
paises limitrofes riberefios que efectlien navegacién de cabotaje con
itiperario regular y fijo entre puertos argentinos y los de su bandera
'y abonen los servicios de Uso de Puerto mediante la extensién del
certificado de Uso Frecuente {apartados,7.2 y 8 de las Normas por:

Uso de Puerto). "20/

Debido a las 1nnovaclones tecnologlcas en el transporte por agua,
se puede ver cada vez m&s claramente la dist1nc16n entre el transperte
maritlmo v fluv1al. Por ejemplo, un camblo de 1a nave autopropulsada a1 .
convoy de empuje, hace posible el transporte szmulténeo de grandes tonelajes,
lo que a su vez se traduce en una 1mportante reduccidn en 1os costos unitarios.
Sin embargo, todavia se perslste en el uso de buques de ultramar con redu31do
calado para transportar directamente hacia y de 1os puertos fluviales como
une de los pr1nc1pa1es resultados de la falta de un réglmen especlallzado
para el transporte fluv1al en la Cuenca del Plata. Ademds, el uso de unidades
poco econdmicas ha reducado cada aﬁo mis la part101pac16n porcentual del
transporte fluv1al en el movumlento de carga en casi toda el &rea de la cuenca.
Si blen en esta 5rea atin no se ha deflnldo una 1inea nit:da de separaclén
entre los 51stemas de transporte, un régimen comfn entre los paises riberefios
que sea adaptado especlalmente para el transporte fluv;al es 1mprescindlble
i para un mejor aprovechamlento de los rios.

20/ Resoluci®n Argentina CA-AGP 108, del 10 de marzo de 1975.
/5.2.5 Documentos
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5.2.5 Documentos y procedimientos de comercio

Muchas de las précticas comerciales de transporte maritimo establecidas
durante la Colonia para regular las relaciones entre los expedidores de carga,
porteadores, autoridades portuarias, banqueros, compafilas de seguros, aduanas,
consignatarios y otros, han sido aplicadas al transporte fluvial y estén
todavia en uso., En la medida en que el progreso tecnoldgico ha producido
barcos de alta velocidad que utilizan métodos muy avanzados para el manejo
de la carga, como la contenerizacidn, las gabarras y los servicios de auto-
transbordo, y en que se ha hecho m8s frecuente el procesamiento y transmisibn
electrdnicos de datos, esas pricticas anticuadas ponen en peligro el éxito
del comercio al que pretendian contribuir. _

La complejidad y redundancia de la documentaci®n exigida en el
transporte fluvial por las autoridades estatales e instituciones comerciales
de cada pais riberefio, es un verdadero problema. En algunos casos, el formato
¥ la presentacién de los documentos utilizados para el control de cambio,
permisos o licencias, despacho aduanero, certificacidn de origen, transporte
o fines comerciales, es ﬁaﬁ:variada que el importador o exportador tiene que
mecanograficarlos- uno por uno, aungque €n general'los‘diferenfes formularios
contengan la misma informacitn bdsica. '

 Los costos de la documentacidn péra el transparte fluvial - tanto

directos como indirectos - se suman a los precios de venta; asi, los 1mporta-
dores - pagan mayores precios por sus adquisiciones o blen 1os expartadores
obtlenen mencres ptllldades al ahsorber parcialmente dichos costos. De este
modo, para un exportador de la cuenca, los costos de la dqcumentacién estatal
y comercial pueden significar una pesada carga y afectar su capacidad para
competir en el mercado mundial. |

‘ Conviene deétacar el efecto que tienen para el desarrollo del comercio
internacional de los paises ribéreﬁos, problemas derivados de los procedi-.
mientos y de la documentacidn cuya significacidn no ha sido evaluada con
precisiéﬁ. No obstante, a manera de indicacién basta considerar que en los
paises europeos se hafestimado que el costo de preparaciﬁn de la documentacibn
representa apfokimadamente 10% del monto totai'de la transaccidn comercial.

Si se piensa que la simplificacidn y armonizacién de los documentos efectuadas

/en estos
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en estos paises han reducido este costo en uri 70%, se puede apreciar las
repercusiones que puede tener un programa de facilitacidn en el costo de los
productos y la distrihuci&n-de_lqs‘mismos. Por esta razbn, la eliminacidn de
las medidas que no tengan una necesidad justa de existir y la coordinacifn
de las otras entre los paises riberefios debe ser unc de los objetivos
principales que desde el punto de vista institucional se persigue a fin de
establecer una administracién racional de transporte fluvial en la Cuenca
del Plata. o '
No obstante, es muy importante destacar los esfuerzos que se han
realizado y se .est@n realizando en la actualidad, para tratar de resolver
los problemas mencionados., Asi pues, entre otros, se debe citar:
- F1 Convenio de Mar del Plata .{Convenic Interamericano para facilitar
el Transporte Acu&tico Internacional),.suscrito en Mar del Plata en la II
Conferencia Portuaria Interamericana (junio de 1963). :
. - La Resolucidn 254 (IX) de ALALC que establecid-la documentacidn
naviera uniforme para la recepcifn y despacho de buques. _
- E1 Manual de documentacibn naviera para los puertos de Améprica Latina,
(E/CEPAL/1060, de abril de 1979 y.E/CEPAL/1060/Add.1, de abril de 1980),
preparado por el Programa de Transporte OEA/CEPAL precisamente para promover

la simplificaciOn .de las exigencias documentarias y la eliminaci®n de la inter-
vencidn consular. ; .La tercera y {iltima parte de este manual ser§ publicada
en junio de 1981.

5.3 Mecanismos informales

Como se ha destacado antericrmente, los paises de la Cuenca del Plata
no han recurrido generalmente a acuerdos multilaterales para fortalecer la.
institucionalidad y facilitar los documentos y procedimientos de transperte
fluvial y comercio respectivamente. No obstante, los paises debieran
considerar la utilidad de los mecanismos informales que les permitirian
discutir problemas institucionales de transporte fluvial en un ambiente abierto
y franco y, a 1ld vez, tomar medidas igualmente informales que reduzcan o
eliminen algunas de las trabas que entorpecen los flujos de comercio. Por
ejemplo, los documentos exigidos a las embarcaciones fluviales para entrar y
salip de los puertos de la cuenca pueden ser armonizados y simplificados por
los paises riberefios sin necesidad de acuerdos juridicos.  Ademds, como las
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medidas informales estin encaminadas a formar las bases que puedan fortalecer
1la institucicnalidad y'facilitar el ccmeféio, a través de la colaboracidn y
cooperacién entre los paises riberefios, su apiicacién no sblo evita los
obstéculos de naturaleza juridica sino proporciona una base para crear
confianza mutua entre estbs paises. A

Aunque hay muchos mecanismos informales con que los paises riberefios
puedan emprender el.establecimiento de una administracién moderna en el
transporte fluvial, algunos de los mds importantes podrian ser: a) uma
conferencia delfletes; b) la facilitacisn de los documentos y procedimientos
de comercio 'y ¢) reuniones de los directeres de'traﬁsparte fluvial, de los
puertos y de las aduanas nac1ona1es.

5.3.1 - Conferencia de fletes

Es preciso conocer que las tarifas apiiéadas'al transporte fluvial
en la Cuenca del Plata no estdn calculadas sobre la base de factores econd-
micos, politicos y técnicos. _En;cﬁanfb a los factores éconémicbs, pareceria
indicado un breve repaso delﬁfrénsporte maritimo'y ferroviario en esta
materia. - Aunque los ferrocarriles tienen una flexibilidad inherente que
les permite transportar unldades de carga relatlvamente pequeflas, las naves
y otras embarcac;ones fluv1ales proporc1onan unzdades de carga, ya sean las
bodegas de las naves o las barcazas, con capacldades muchas veces mayores.
Ademds, estas naves y embarcaciones fluviales no pueden dejar de lado,
como los vagones de los ferrocarriles, su capacidad de cargafihusada. Un
resultado de eso es que al fijar una fecha para salir de un puerto, casi
todos los gastos que eran variables se han hecho fijos y, por ende, la
competencia entre las compafiias navieras et tremenda para obtener carga para
llenar sus bodegas a cualquier precio.

Como la competencia entre las empresas fluviales de la Cuenca del Plata
redunda en fletes que a menudo cubren sdlo sus costos operativos, esto les
impide renovar sus flotas y mejorarlas. Para evitar esta situacidn hace
un siglo las compafiias navieras en el servicio entre la India e Inglaterra
formaron una conferencia de fletes que.no sdlo establecit los fletes minimos
sino también qrganizs las fechas de las llegadas-y salidas de todos los
buques mercantes de tal manera qQue aumentaron los rendimientos y bajaron
los costos operatives. Debido al &xito de esta conferencia de fletes para
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terminar la competencia‘pociéa entre las compafifas navieras y a la vez
asegurar la regularidad del ofrecimiento de servicios de transporte por

via maritima, el empleoc de tales conferencias se difundié rédpidamente y hasta
hoy son utilizadas en todo transporte maritimo regular salvo para las
mercancias a granel. ‘

Aunque los paiseslribereﬁos aplican una amplia gama de sistemas para
el c8lculo de los fletes en;el transporte fluvial, es pura casualidad si
los fletes reflejan los costos reales del servico prestado. Como los fletes
generalmente no reflejan los costos reales, las empresas de'transpcrte fluvial,
yva sean plblicas o privadas, resultan deficitarias, lo que perjudica‘tanto'
al mantenimiento del capital como al dinamismo del sector. Para evitar
esta situacidn los ministros de tranSpdrte de los paises riberefios debieran
evaluar las ventajas de establecer una conferencia de fletes en el transparte
fluvial. Como la mayoria de estos paises-tienen'bﬁques mercantes que son
miembros de conferencias de fletes en el transporte maritimo, seria ficil
adaptar al transporte fluvial los instrumentos legales de formacidn y
procedimientos empieédoé para'calcular‘los fletes.

‘Con el fin de résolver estbs'problémas, ALAMAR ha preparado un proyecto
de estatutos de 1a Conferencia de fletes, que no ha prosperado, a la espera
de que se ponga en vigor el Convenio de Transpdrte por agua de la ALALC,
cuyo Capitulo III se refiere a las citadas conferencias. '

5.3.2 Facilitacién de los documentos y procedimientos de cdﬁercio

Como indicamos anteriormente, los documentos y procedimientos de
comercio, y para la entrada y salida de los bugues de los puertos fluviales
tienden‘aAseguir no sdlo en vigor sino tambi&n plenamente utilizados durante
muchos aﬁos'después que las condiéiones por las que se crearon ya han
desaparecido. Por ejemplo, en 1965 un Comité de la CAmara de Representantes
de los Estados Unidos de América, que estaba investigando los requerimientos
de papeleo del gobierno federal, encontrd que: '

".v. (los) formularios no han cambiado mucho desde 1970, y que los
buques mercantes requieren proporcionar informaci®én sobre el nimerc
de cafiones montados.”21/

Debido al alto costo de las pricticas comerciales, los ministros de transporte

debieran considerar muy en serio usar de los beneficios de la facilitacidn.

21/ - Red Tape, its origins, uses and abuses, Herbert Kaufman, The Brookings
Institution, 1977.

/La tarea
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La tarea de facilitacidn debe centrarse en el estudio detallado y
en la revisitn critica de los documentos y procednmlentos de comercio. En
esa revisidn critlca, es preciso comprobar la utilidad de. cada item en todos
los formularios empleados. Los funcionarios que hacen la comprobacifn deben
preparar diagramas que demuestren el fiujo de datos desde su fuente hasta
el usuario. Mediante estos diagramas es posible evaluar si el usuario real-
mente necesita los datos y si.hay otros formularios con los mismos datos que
podrian permitir una racionalizacidon de los documentos. Sobre la base de
estasg revisiones criticas los funcionarios deben formular propuestas para
" eliminar los datos,innécesarios, combinar los datos indiépensables en un
minimo de documentos y armonizar los dogumen;bs con las normas internacionales
tales como el formulario clave de 1astacioﬁes Unidas.  Asimismo, deben velar
por la correcta puesta.en pr&ctica,de dichas-:egomendaciones.

Con referencia a los documentos exigidds para la entrada y salida de
lag embarcaciones fluviales de los puertos, una manera para reducir los
obsticulos administrativos y facilitar el movimiento de tales embarcaciones
podria ser mediante la preparacidén y sumisidn de todos los documentos
- requeridos la primera vez que una embarcac16n estd usando los servicios y
las facilidades de un.puerto y después solamente cuando ‘haya un cambio en
los datos de estos documentos. Por supuesto, las autor;dades estatales
siempre podrén hacer uso'de sus prerrogativas para comprbbaf en cualquier
momento y sin aviso previo, los documentbs para asi aségurar su-confiabilidéd.
Ademds, las tripulaciones, hecesidades portuarias y los re¢orri&os\de las “
embarcaciones fluviales son mucho mfs conocidos por las autoridades estatales
que los de los bugues de ultramar que proporcionan servicios de transpearte.
al exterior; se podria combinar este‘procedimiento con. una clasifiqaéién y
re@ucci&n de los documentos requeridos de acuerdo con las categorias de
sefvicios ofrecidos. . B

Como los paises riberefics confrotan problemas de facilitacidn similares,
pueden brindarse valioso asesoramientc reciproco dentro-del &mbito de coope-
racidn técnica entre paises en desarrollo, Este tipo de cooperacién técnica
no salo‘significaria aportes sustantivos para los pfogramas de frabajo en
materia de facilitaci®n, sino que adem&s traeria con31go la coord1nac16n y

armonlzac16n de dichos programas. .
: /5.3.3 Reuniones
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5.3.3 Reuniones periddicas ‘de los directores de transporte fluvial, de los
administradores de los puertos y de las aduanas nacionales

Para asegurar que la infraestructura fisica del transporte fluvial .
pueda ser utilizada de una manera mis eficiente, los paises de la Cuenca del
Plata podrian considerar el est&blecimiento de un Comité compuestoe por los
directoreé de transporte fluvial, de los puertos y de las aduanas nacionales
que se relinan perifdicamente para evaluar los obstfculos adhinistrativos
que impiden el flujo del comercio en los rios y formulér medidas que reduzcan
¢ eliminen tales obstdculos. Este Comité deblera estar apoyado por un Grupo
de Técnicos que analice los problemés institucionales y proponga las solucicnes
mds adecuadas, a la luz de las disposiciones vigentes en cada pais. Una
estructura de trabajo como &sta permitiria a los directores elegir los temas
de anflisis y fijar las prioridades para el Grupo de Técnicos y luego tomar
decisiones sobre la base de las propuestas formuladas por el Grupo. Estas
reuniones proporcionarian una oportunidad no sblo de formular medidas para
fortalecer'y facilitar los aspectos administrativos de transporte fluvial
sino también para lograr las metas nacionales de crecimiento econ&miéo que
estin estrechamente vinculadas con el transporte.

Los paises deben asegurarse de que las normas comunes y las medidas
de facilitacidén aprobadas por este Comité y su grupo de técnicos se transformen
efectivamente en.accioneérpr&cticas, ya que se corre el peligro que una falta
de resultados concretos le reste efectividad y prestigio a la cooperacidn
entre los paisés comc mecanismo para resolver las restricciones institucionales
del transporte fluvial. Es indispensable que este ComitZ tenga un apoyo
estable de secretaria, y que a la vez todés los paises tengan la oportunidad
de contribuir directamente a tal apoyo, por lo que se estima conveniente que
la secretaria sea rotativa, peﬁo que cada pais dure en el ejercicio de tal
tarea por lo menos durante un lapso de tres aflos.

.t recurrir a estas reuniones no significa agrupar todes aquellos
entes que tienen aiguna relacibn con la administracidn del transporte fluvial.
No obstante, como las reuniones son informales, su composicidn puede variar
sobre la base de los temas que sea necesario considerar en cada oportunidad.
Adenmés, las personas que estdn ayudando en la formulacidn de medidas deben
tener un amplio grado de conocimiento de la situaciBn existente asi como de las
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tendencias futuras de la institucionalidad del transpcrte‘fluvialw' Por -eso,
pueden ofrecer a todos los paises de la cuenca no sdlo indicaciones precisas
para fortalecer y'fécilitar la adﬁinistrécian‘fluvial sino también ayuda
técnica reciproca dentro del &mbito de cooperac16n entre paises en desarrollo.

Las reuniones de los directores de transporte fluvial y de los admlnls-
tradores de puertos pueden pvopcrclonar a todos 1os paises r;bereﬁos una
visién global de los programas naclonales v, a ‘1a vez, permltzr ‘una mayor
coordinacién de estos programas. Es preclso que los paises tengan muy en
cuenta las ventajas de este tipo de reuniones debldo a su naturaleza informal
¥, por ende, no deben asumir funclones de organlsmos farmales ni actuar en
delegacibn de ellos. Lo que pareceria 1mpract1cab1e y no recomendable es
1a formulacibn de medidas en &reas para las cuales todos los paises no han
reconccido previamente los mismos problemas. Despues que los paises tienen
un reconocimiento acerca de ‘sus problemas comunes, las medldas formuladas o
deben responder a crlterlos concretos de armonlzac16n y reallzables dentro
del &mbito administrativo de cada pais sin que sea necesario un convenio
formal sujeto a ratificacién gubernamental. '

Una tarea que &) Comité podria emprender seria la elaboracién de un
convenlo de facilitacitn, Pcr 50 naturaleza, un convenlo de facillta01on
€s un mécanismo 1nformal para 31mp11f1car y armonizar los documentos ¥
procedimientos de comerclo tanto como para la entrada y salida de ‘las embarca-
ciones fluviales de los puertos u otros actos proplos del transporte._”

“Este tipo de convenio ge divide generalnunte en dos partes
- articulos y anexos - ¥ permlten la formulacidn de medidas 1nformales de |
fac111tac1on. Los articulos establecen, inter alia, un "foro en que todas
las partes contratantes se refinen para adoptar declslones comunes y un
procedimiento para la adopcidén de anexos ~ que contendrén las medidas de
facilitacidén formuladas por tales partes. Esas medidas que formarén los
anexos son pr&ctlcas recomendables que las partes contratantes debleran apllcar
en sus relaciones qomerczales. demés, como tdles partes contratantes pueden
formular'o'modificér medidas para responder a nuevas 31tuac1ones comerclales,
un convenio de facilitacién tiene una flexibilidad inherente. Por lo tanto,
un convenio‘de este género es nada mis que un acuerdo para peunirse sxstem&tl—

camente y ‘colaborar en 1a formulacidn de medidas de fac;lltac16n.

/Los compromisos
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Los compromisos politicos de los gobiermos que consideren la adopcidn
de un convenio de facilitacibn son mucho menores que para un convenio
mandatario. Por ejemplo, para un convenio de facilitacién los gobiernos
deberin tener un acuerdo solamente sobre la necesidad de las medidas para
simplificar y armonizar las prScticas comerciales. En este sentido es
interesante notar que tales gobiernos pueden participar de este acuerdo
aunque sus definiciones individuales sobre las medidas de facilitacién
sean diferentes. Por via de comparacién, para adoptar un convenio mandatario
los gobiernos apropiados deber&n tener un acuerdo no s&lo‘de que tales
medidas son necesarias sino tambi&n sobre cuiles deben ser esas medidas.

Los convenios de facilitacidn han sido aplicados exitosamente a
muchos campos dindmicos tales como, seguridad de contenedores, la documen-
taci6n maritima, el transporte aéreo, el campo aduanero. Por eso, los
ministros de transporte de los paises de la Cuenca del Plata podrian considerar
las ventajas de la simplificacidn y armonizacidn de las précticas comerciales
mediante un convenio de facilitacidn. -

En este aentldo, se debe mencionar las reuniones realizadas por la
Comisidn Mixta Argentlno—Paraguaya de Coordinacidn. y Cooperacibn, en las que
participan los Directores de Transporte Fluvial, los Administradores
Generales de Puertos y los Directores Nacionales de Aduanas, més personeros
de los Ministerios de Obras Piblicas y Transportes de ambos paises y que
'durante sus diez reuniones en los Gltimos 6 afios ha logrado impartantes

avances, sobre todo en obras de infraestructura (puentes, caminos, proyectos
ferroviarios, etec.). '
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