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Nuestras vidas son los rios
que van a dar en la mar...

Copla de Manrique

os rios son como venas que recorren los continentes. O son como rutas. Eso ya
se ha dicho, aunque, en nuestro terrufio, el concepto no se llega a dimensionar.
A la vision del Almirante Segundo Storni sobre la importancia del amplio litoral
maritimo en el progreso de la Argentina, influenciada por las ideas de Alfred Ma-
han y de Friedrich Ratzel, debemos sumarle la complementariedad que ofrecen los rios".

Los cursos de agua son valiosas sendas transitables que unen las fuentes con el mar y
comunican el territorio que surcan de un modo usualmente mucho mas econémico y
directo que cualquier otra obra de arte o de ingenieria que el hombre haya desarrollado
luego. Los viejos caminos de sirga?, orilleros de nuestros rios, contemplados incluso en
la Constituciéon como derecho de uso general, son una importante muestra de la condi-
cion social de las vias de agua y de su valor estratégico para las poblaciones riberefas.

Naturalmente, por razones de supervivencia y de necesidad, los grandes asentamientos
humanos se hacen a orillas del mar, de lagos o de rios, puesto que estos son provee-
dores de agua para consumo, riego, pastoreo, pesca y generacion de energia. También
porque proveen limites defensivos y son una puerta amplia de enlace y de transporte.

El desarrollo de los medios de navegacion ha expandido increiblemente la utilizacion del
agua como via de comunicacion y de traslado de mercancias. En muchos casos, la capacidad
de carga de los artefactos maritimos y fluviales se ve limitada por accidentes hidrograficos
que acotan las posibilidades econdémicas de una ciudad o de una region. Desde antarfio, se
ha tratado de salvar esos escollos con canales artificiales y con obras de ingenieria diversas.

La canalizacién de cursos de agua es una vieja artimana de la ingenieria, inicialmente
empleada para llevar agua para beber y regar. Hay grandes vestigios de acueductos
romanos, egipcios, incas, chinos. Aun antes del grito de Arquimedes, también se desa-
rrollaron medios de transporte acuaticos. Uniendo ambos conceptos, algunas culturas
empezaron a aprovechar su ingenio. Hay antecedentes egipcios y griegos de canaliza-
cion (o alternativas equivalentes) para navegabilidad.

No intentamos hacer una revision arqueoldgica ni dar una perspectiva histdrica; muy
por el contrario, nos gustaria hablar de grandes obras modernas que han abierto vastos
territorios a las comunicaciones utilizando vias de agua preexistentes. Esas construc-
ciones, conceptualmente simples, presentan dificultades técnicas que ya no constitu-
yen barreras para el tablero de los ingenieros.

El uso del hormigén, los medios de bombeo, de achique y de filtrado, la construccion de
ascensores, esclusas y compuertas (moviles y flotantes), y el manejo de sedimentos ya
han adquirido un nivel tal de expansion que permiten, a las sociedades intelectualmen-
te desarrolladas, abaratar costos de transporte, acortar distancias, ahorrar el uso de
combustibles fésiles, disminuir la contaminacién, minimizar tiempos de movimientos
de carga y otros factores con el uso de canales.
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(1) Segundo Storni (1876-1954), almirante
argentino, ministro de RR. EE., pensador
¥ estratega. Desarrrolld en conferencias,
articulos y publicaciones el germen
de la estrateia marftima argentina
y una fuerte vision del poder militar
maritimo integrado al desarrollo de la
industria maritima, el comercio y la
infraestructura naval.

Alfred Mahan, marino e historiador de
los EE. UU., fue el autor de una de las
obras que despertd mayor interés y
expectativa en el mundo occidental,
Influencia del Poder Naval en la Histo-
ria (1660 -1783). Friedrich Ratzel fue
un gedgrafo aleman que analizd las
relaciones existentes entre el espacio
geogréfico y la sociedad. Importante
en el seno de las teorfas relacionadas
con la antropologia evolucionista, los
intercambios sociales y econdmicos
en el progreso de las sociedades.
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La sirga es una antigua practica de
remolque de botes o de barcazas
desde tierra, con personas o con
animales. También se ha referido al
empuje de elementos flotantes con
varas apoyadas en el fondo o en las
orillas. Se usa todavia con arrastre
de locomotoras para atravesar las
esclusas del Canal de Panamé. Ello
dio precedente al «camino de sirga»,
de uso pablico, consagrado en la
Constitucian Nacional y, por ello, una
franja de espacio riberefio se reserva
como propiedad fiscal.
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El transporte fluvial

y maritimo reduce
sensiblemente los
costos del fletey,
consecuentemente, del
producto final.

(8) Véase el Boletin del Centro Naval
N.° 846/2016, <Pequedas islas,
grandes disputas, articulo sobre
el valor de las islas.

Desde la apreciacion geopolitica, podria darse una dimension muy rapida observando
las luchas clasicas por los puntos de control de los canales y de los pasos naturales.
Ejemplos de ello, a vuelo de pajaro, son las culturas de la Mesopotamia asiatica y el es-
tablecimiento de Babilonia, la guerra de Troya, luego Constantinopla (Estambul) y mas
tarde Galipoli, por los Dardanelos y el Bdsforo, la batalla de Salamina, complementaria
de las Termopilas, la batalla naval de Jutlandia (I GM) por el control de Skagerrak, las
guerras anglo-holandesas y anglo-francesas por el Canal de la Mancha (para no pocos
el «English Channel»), la guerra de Suez y la batalla de Malvinas (I GM.). También lo
son, en el mismo sentido, los esfuerzos de las naciones imperiales en sus posesiones
ultramarinas e insulares, actuales y pasadas, como en Rodas, Creta, Malta y Chipre, los
enclaves a ambos lados del estrecho de Gibraltar, el Cabo de Buena Esperanza, Soco-
tra en la boca del Mar Rojo, Indonesia, Ceilan, Filipinas y Malvinas?. De ahi también el
empeno britanico en estas ultimas hasta nuestros dias, guerra incluida contra nuestra
Nacion. Ya se ha hablado y escrito mucho de todo ello. Tierra del Fuego, en nuestro
caso, justifico la expedicion naval argentina al mando del Comodoro de Marina Laserre,
quien fundé Ushuaia.

En beneficio de la sintesis, voy a eludir los muy difundidos (pero no por ello aun en-
tendidos) graficos y escalas de economia del transporte fluvial en relacion con el fe-
rroviario, el automotor y el aéreo. Cualquier comparacién es altamente ventajosa al
naviero (fluvio-maritimo), excepto en lo relativo a la presion sindical apareada al uso
de camiones y de colectivos. Algin dia sera entendido en un pais con inmensos canales
naturales, caudalosos rios y un litoral de mas de 5000 km lineales.

A continuacion, queremos mostrar algunos canales artificiales cuya magnitud desde
la ingenieria o su valor estratégico los han convertido en simbdlicos. En su mayoria,
son vias naturales solo «retocadas» por la mano de hombres inteligentes y visiona-
rios, o bien accidentes orograficos salvados ingeniosa y obcecadamente para dar
paso a la navegacion.

Muchos casos quedaran para otros analisis, como las redes del Mississippi y el Illinois
en los EE. UU. con sus casi 200 compuertas y mas de 230 camaras de esclusado.

1 e« Elcanal de Corinto

En Grecia, la cuna de la historia oc-
cidental, se erige uno de los mas
antiguos emprendimientos de la na-
vegacion. Este canal que une el mar
Egeo con el golfo de Corinto tiene 6,3
km de longitud tallados en la roca del
istmo homénimo, pero ahorra la cir-
cunnavegacion alrededor de la pe-
ninsula del Peloponeso. Ahorra, asi,
casi 400 km a las aproximadamente
11 000 embarcaciones que lo cruzan
cada ano, en general, dedicadas al tu-
rismo, ya que solo tiene 21 m de an-
cho y 8 m de profundidad.

Ya en el siglo VII a.C., se concibio la
idea de un canal, pero las dificulta-



des técnicas eran insalvables. En su lugar, se construy6é una rampa de piedra que se
conoce como Diolkos, cuyas ruinas yacen junto al canal. Julio César retomoé la posta,
pero fue el emperador Nerdn, en el afno 67 d.C., quien dedic6 6000 esclavos a encarar
las obras. A su muerte, un afio después, no habian llegado a concluirlo, y su sucesor
cancel6 los esfuerzos.

Finalmente, fue construido por el ingeniero huingaro Istvan Tirr entre 1881y 1893, den-
tro de los proyectos del célebre ingeniero francés Ferdinand de Lesseps.

2 o El Canal de Suez
y su nueva ampliacion;
del Mediterraneo
al Mar Rojo y, de alli,
al Indico y Oriente.

El Canal de Suez, situado en Egipto, une el
mar Mediterraneo con el mar Rojo y estable-
ce el limite entre los continentes de Africa y
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Ademas de la
reduccion de costos,
el uso fluvial
descarga el trafico
vial en rutas

y autopistas.

de Asia. Tiene una longitud de 163 km entre
Puerto Said (en la ribera mediterranea) y Suez
(en la costa del mar Rojo) y evita la circunna-
vegacion del continente africano.

Los faraones tuvieron las primeras ideas
respecto de esta gran obra de ingenieria y,
de hecho, construyeron otras precursoras,
como el canal de los Faraones, para unir el
rio Nilo con el mar Rojo. Las excavaciones se
iniciaron a principios de 1859 promovidas por Lesseps, en combinacién con el gobierno
egipcio. Se concluyeron en 1869. Se estima que, en su labor, murieron entre 20000 y
125000 trabajadores, la mayoria de ellos forzados. El trabajo fue facilitado enormemen-
te luego de la introduccion de las dragas de cangilones, en especial desarrolladas para
esta tarea, lo que constituy6 una innovacion en el disefio y la construccion de grandes
obras. Se excavaron 75 millones de metros cubicos.

En 1875, Gran Bretafia compro las acciones egipcias con un crédito de la banca Rots-
child y se asegur¢ el dominio del canal. El Tratado de Constantinopla de 1888, ratificado
por el Imperio Otomano, lo declar6 zona neutral bajo proteccion britanica, lo cual per-
mitio la libre navegacion internacional tanto en tiempos de paz como de guerra.

En 1956, Egipto decidi6é nacionalizar el canal para financiar la construccién de la presa
de Asuan. Los principales accionistas, Francia e Inglaterra, resistieron la medida e in-
vadieron militarmente la zona junto a tropas de Israel. Egipto produjo su bloqueo total
hundiendo mas de cuarenta barcos en sus aguas. Por intervencion de la ONU, el canal
fue reabierto en 1957 tras la retirada de los ejércitos invasores. Fue cerrado nuevamente
en 1967 por la Guerra de los Seis Dias entre Egipto e Israel, otra vez con el hundimiento
de buques, y permanecié cerrado hasta mediados de 1975.

Es el canal artificial mas amplio del mundo y se limita solo a barcos mayores de 20 me-
tros de calado, 240 000 toneladas de desplazamiento o una altura maxima de 68 metros
por encima del nivel del agua. Los buques disefiados para cumplir estas tolerancias
maximas se conocen como «Suezmax».

Puente de Mubarak
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Un menor empleo

de camiones implica
menor consumo

de combustibles,
contaminacion, riesgos
y accidentes viales.

3 o Centroaméricay la conexiéon entre el Atlanticoy el
Pacifico, a la latitud ideal para los EEUU y Europa.

a. El Canal de Panama

Una obra hecha con conflictos y sangre, que incluyeron la escisiéon de una parte de
Colombia para formar la Republica de Panama4, la que inmediatamente concedio la
explotacion del canal en construccién a los EE. UU.

Muchos miles de obreros murieron en su desarrollo, basicamente por malaria y
colera, debido a las terribles condiciones climaticas y de higiene.

El disefio original fue desarrollado también por Lesseps en 1881, a un solo nivel, y
unia ambos océanos en la parte mas angosta del istmo de Panama. Este proyecto
prevalecid sobre las alternativas a través de Nicaragua y de Tehuantepec (Méxi-
co). Sin embargo, las dificultades con el corte Culebra hicieron introducir esclu-
sas, segun propuesta de Eiffel. Lesseps, el mismo constructor del Canal de Suez y
de Corinto, no pudo concluir su plan, debido a la furiosa oposicion estadouniden-
se y de competidores franceses, ademas de varios escandalos financieros con los
fondos y las acciones de la empresa. En 1999, la obra fue transferida al gobierno
de Panama. Desde 2006, se trabajaron grandes ampliaciones para modernizar el
paso interoceanico que se terminaron a fines de 2016. En las obras, se incluy6 un
centro de adiestramiento con un canal a escala, entre dos lagos, para simulaciéon
de maniobras y para capacitacién de practicos y de operadores.

Inaugurado en 1914, fue iluminado en 1963, lo que permitio la circulacion las 24
horas. Las dimensiones de sus tres juegos de esclusas (Miraflores, Gatun y Pedro
Miguel) definen la clase mercante conocida como Panamax: eslora 294,1 metros;
manga 32,3 metros; calado en agua tropical 12 metros; calado aéreo o altura 57,91
metros medido desde la linea de flotacion hasta el punto mas alto del buque. El
desplazamiento tipico de un barco Panamax ronda las 65000 toneladas.

En las esclusas, los barcos son arrastrados por locomotoras (llamadas coloquial-
mente «mulas»), lo que se conocia como tirados «a la sirga». En el nuevo trazado, se
prevé el uso de remolcadores, aunque eso esta discutido por la dificultad de maniobra
que implica. Las nuevas esclusas originan la nueva clase NeoPanamax (366 metros de
eslora; 15,5 metros de calado).
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La profundidad en las esclusas es de 25,9 metros, pero depende de sus salidas al mar, y la
determinante se encuentra en la parte sur de las compuertas de Pedro Miguel con 12,55
metros. El tamafio maximo de utilizacion en las esclusas es de 304,8 metros de longitud.
La altura del Puente de las Américas en Balboa determina el calado aéreo de los barcos.

b. El Canal de Nicaragua

Desde los primeros planes de conectar ambos océanos, a fines del siglo XIX, se plante6
un debate entre la seleccion de Panama y Nicaragua. Aunque inicialmente gano la puja
la empresa de Lesseps en Panama, los EE. UU. nunca desistieron de la alternativa nica-
ragiense. Al fracasar el emprendimiento francés, los norteamericanos se hicieron del
proyecto panameno, lo que releg6 este otro canal.

Nicaragua nunca cejo en sus empenos de ofrecer una ruta opcional e, incluso en la década
de 1990, analiz6 un proyecto de canal seco, ferrovial. A partir de 2010, ha ido cerrando las
negociaciones para dar una concesion a una empresa china, con base en Hong Kong, para
la construccion y posterior explotacion, durante 50 afos, de un canal maritimo.

Se ha estimado un tiempo de construccién muy optimista de 5 aflos (que aun no ha dado
inicio) y un costo de U$ 50 mil millones, que no incluyen cargos de expropiacion de tie-
rra, reparaciones ambientales, reubicacion de poblaciones ni otros gastos subsidiarios
y complementarios. Tampoco se ha dado mucha luz al impacto medioambiental, por la
muy probable contaminacién con agua salada del lago Nicaragua, ni a los reparos que
implica la zona de alto riesgo sismico, con volcanes activos.

La ruta finalmente elegida entre las varias posibles cruza el lago Nicaragua desde el
rio Brito sobre el Pacifico y desemboca en el Atlantico por el rio Punta Gorda, lo que
involucra 278 km (o sea, 173 millas marinas), 105 de los cuales son aguas del lago. Para
realizarla, se deberan construir dos grupos de esclusas, un pantano intermedio y un
lago artificial, ademas del dragado inicial
y permanente de ambos rios. Se prevé
un ancho util superior a los 230 metros y
una profundidad mayor a 27 metros.

Indudablemente, la iniciativa concedi-
da a los chinos, que ya incursionan en
otras grandes obras de infraestructura
portuaria, logistica y vial en Africa y en
Asia, ademas de su creciente presencia s A7
en otras vias maritimas (como el Mar Ne-
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Los beneficios del
transporte naviero
son tan evidentes

y concretos que

solo lobbies muy
poderosos de intereses
mezquinosy de
visiones muy acotadas,
conjugados, pueden
no fomentarlos.

PERFIL LONGITUDINA

gro y la ruta de la seda), y cuyas empre- Alternativardos/Niveles

sas navieras van tomando posiciones en Ruta #3
el liderazgo competitivo mundial, pone a
China en una posicion estratégica privi-
legiada en el trafico maritimo global, lo
que desafia la hegemonia de los canales
de Suez y de Panama.

4 o Elrio Volga

La monumental obra de canalizaciéon y de dragado del Volga cruza las fértiles este-
pas de Rusia, desde el Mar Negro hasta Moscd, y le permite enlazarse con el Caspio
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y el Baltico. De San Petersburgo a Volgogrado y
de alli a Astrakhan y Taganrog, toda la via reco-
rre 3386 km y es completamente navegable en la
temporada estival, de marzo a noviembre.

a. El Volga-Don
Este canal, al sur de Rusia, une los grandes rios de
llanura Volga y Don. El primero desemboca en el Mar
Caspio, cerca de la ciudad de Astrakhan, y se dirige
hasta el norte de Moscu y el Baltico, mientras el se-
gundo vierte al Mar de Azov y de alli al Mar Negro,
mientras sus nacientes alcanzan el centro del pafs, al
sur de la capital.

Esa region no solo es agropecuaria, sino la
mayor productora de gas y de petroleo del centro

europeo. Distintos bosquejos de canales empeza-

La famosa ron a construirse por los turcos otomanos en 1569,
compuerta 14 .
del Volga-Don y luego fueron ampliados por Pedro el Grande a
partir de 1696 y en sucesivas obras y ampliaciones
hasta 1952.

Con 13 compuertas, discurre a lo largo de 101 km
(45 de ellos entre rios y reservorios) y permite el paso
de naves de hasta 140 m de eslora; 16,6 de manga
y 3,5 de calado maximo. Es transitado por mas de
450000 embarcaciones al afio que transportan mas
de 12 millones de toneladas de carga. Nuevos traza-
dos paralelos pretenden duplicar esa capacidad y el
tamafio de las naves. Ademas de navegabilidad, el
canal da agua de riego a la region.
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b. El Moscu-Volga
Este canal fue construido entre 1932 y 1937, época de
l R Stalin, por prisioneros politicos de Gulags, y se llevd
X ’( la vida de mas de 22000 trabajadores forzados. Re-
’ corre 128 km (79,6 Mn), tiene 8 compuertas y vincula
los rios Moscova (Moskva) y alto Volga.
\ Complementando la obra anteriormente de-
sarrollada en el bajo Volga y Don, se unen los mares
\ \ Blanco y Béltico, a la altura de San Petersburgo, con
\ = el Caspio, el de Azov y el Negro. Por ello, a Moscu se
i | la llama «el puerto de los 5 mares». Ademas, provee
de agua dulce a la ciudad.

5 o El Canal de Kiel

El Canal de Kiel (abreviadamente, NOK), conocido
hasta 1948 como el Kaiser-Wilhelm-Kanal, comunica
el mar Béltico, en Kiel-Holtenau, con el mar del Norte, en Brunsbiittel, al norte de Ham-
burgo, en Alemania. Ademas, est4 conectado, en Oldenbiittel, con el navegable rio Eider
por el corto canal de Gieselau. Es un excavado de poco mas de 98 km de longitud, con
un ancho de 45 m y una profundidad media de 11 m.




Ahorra unas 250 millas nduticas (460 km) al bordeo de la peninsula de Jutlandia. Econo-
mia y tiempo; también evita las peligrosas tormentas habituales en la zona. Tal vez sea la
via maritima artificial mas utilizada en el mundo. Por ejemplo, solo en 2007 fue cruzado
por mas de 43 000 barcos, sin contar las pequenas embarcaciones.

Si bien las primeras conexiones datan del gobierno de Dinamarca-Noruega, completa-
das en 1784, sobre el rio Eider, tenia 43 kilémetros, con 29 m de ancho y una profundi-
dad de 3 m, lo que lo limitaba a veleros de menos de 300 toneladas de desplazamiento.
Luego, en 1864, la necesidad estratégica de la Marina Imperial alemana, que debia poder
conectar sus bases en ambos mares evitando el rodeo de Dinamarca y los intereses co-
merciales, presioné por el desarrollo de un nuevo canal. En 1887, se iniciaron las obras
que concluyeron en 1895 e involucraron a mas de 9000 trabajadores. Como curiosidad,
el financiamiento se obtuvo con un impuesto al vino espumoso (Schaumweinsteuer)
aplicado por el kdiser Guillermo. Finalmente, entre 1907 y 1914, la anchura se aumenté
para permitir el paso de los acorazados tipo Dreadnought®, con la instalacién de dos
grandes esclusas en Brunsbiittel y en Holtenau.

Por el Tratado de Versalles de 1919, tras la derrota alemana en la Primera Guerra Mun-
dial, el canal se declar6 abierto a los buques de comercio y de guerra de todas las na-
ciones, y se internacionaliz6 bajo la administracion de Alemania. Si bien ese estatus se
anul6 en la II GM, fue reabierto cuando esta termino.
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(4)  Los acorazados tipo «Dreadnought>
constituyeron una clase de buques
de guerra de primera linea cuya
magnitud de combate (artileria,
coraza y velocidad) se consideraron
determinantes del poderio naval militar
entre la Primera Guerra Mundial y
principios de la Segunda. Fueron
desplazados por los acorazados
modernos y, luego, por los portaaviones.
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Los costos de
canalizaciony

de balizamiento

se amortizan
rapidamente por

el desarrollo que
generan. Esto,

tanto en términos
comerciales como de
las industriasy los
gremios que moviliza.

6 o ElCanal-Puente de Magdeburg sobre el rio Elba

Tecnologia suprema y desafios arquitectonicos en el disefio aleman; un puente de agua
navegable.

El Elba es el mayor rio del centro europeo. Nace en los altos del norte de la Republica
Checa, cruza Alemania y desemboca en el Mar del Norte, luego de pasar junto a ciuda-
des de la magnitud de Dresden y de brindarle un puerto a Hamburgo; su cuenca abarca,
también, gran parte de Polonia y el extremo septentrional de Austria. El Elba es nave-
gable desde 1842 hasta Praga y, con este puente de agua, permite alcanzar Berlin. Por el
canal Elba-Libeck se llega al Baltico.

Este es el mas largo viaducto artificial de Europa, con un total de 918 metros que
conectan la parte este del canal «Mittellandkanal» con la parte oeste del canal
«Elbe-Havel-Kanal» sobre el Elba. Se construyé como parte del plan para unificar
Alemania, luego del derrumbe de la Republica Democratica. Su construccién llevéd
cinco anos. Consiste en un puente principal de 228 metros de largo, construido
en tres secciones de 57,1 m; 106,2 m y 57,1 m, respectivamente, y en un canal de
aproximacién de 690 metros dividido en 16 partes. Tiene 34 m de ancho y hasta
4,25 m de profundidad.

La obra tiene trafico durante todo el ano tanto de naves de turismo como de barcazas
autopropulsadas y convoyes de empuje.

En este novedoso sistema, el agua, debido a la accion de la gravedad, eleva la embarca-
cion hasta el nivel deseado y, luego, por impulsiéon mecanica, el agua vuelve a los diver-
sos tanques laterales ubicados a distintas alturas.
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7 o El Danubio

Es la via de agua mas grande de Europa con 2857 km, de los cuales 2488 son navegables,
en pleno hinterland continental.

Con los canales artificiales que lo com-
binan con otros rios (Rihn y Maine), en
la actualidad une el Mar del Norte, a la
altura del puerto de Rotterdam, con el
Mar Negro, donde desemboca, por un
largo trayecto hecho por los rumanos,
durante casi 50 anos, para evitar su in-
trincado delta. Atraviesa diez paises:
Alemania, Austria, Eslovaquia, Hungria,
Bulgaria, Croacia, Serbia, Rumania, Ucra-
nia y Moldavia (con menos de 500 m de
costa). Cruza grandes ciudades antiguas y
famosas que lo han hecho célebre en ro-
manticos valses y pinturas, como Viena,
Budapest, Linz, Belgrado, Vukovar, Nir-
emberg, Passau y Bratislava.

Ademas del transporte de carga, ha
sido una invalorable arteria estratégica
y de vinculacién cultural. En la actuali-
dad, es también una enorme fuente de
recursos turisticos.

El canal Rhin-Maine(Meno)-Danubio que
permite tejer esta red mide 171 km y tie-
ne 16 esclusas de operacién remota que
le permiten elevarse 406 m sobre el nivel
del mar (la mayor altura operativa de na-
vegacién en el mundo). Fue terminado en
1992, aunque se planean nuevas extensio-
nes al interior de Alemania.

La navegabilidad estd permitida para barcos
de hasta 190 m x 11,45 m x 2,70 m. En 2010,
el volumen de carga excedio las 6000000 t
con mas de 5300 registros de naves.

8 o ElLRIin

Compartido por las Alemania y Holanda, el Rin con sus afluentes y multiples derivacio-
nes se ha extendido en canales que permiten una navegacion directa desde Rotterdam
de 668 km, o sea, 360 millas nauticas. A través de 12 compuertas, puede alcanzarse Ba-
silea, en Suiza, con embarcaciones de 3,2 m de calado y 110 m de largo; 11,4 m de ancho
y 6,7 m de despeje.

También se une por el Canal Dortmund al rio Ems vy, hacia el este, al centro de Alema-
nia, donde llega por el Mittelland Kanal (Midland Canal).
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9 o Los canales de los Paises Bajos y el noroeste de Europa

No se puede concebir
una republica
federal sin puertos
distribuidos

y canales que
diversifiquen la
actividad y amplien
el comercio.

Alli donde los hombres dominan el mar, se ha tejido una compleja trama de canales.
Ademas de los mencionados anteriormente, Alemania ha construido el Elba-Lubeck,
y Bélgica, el Bandeuin, mientras que Holanda es cruzada por una gran cantidad de ar-
terias: el Twente, Amsterdam-Rhine, North Holland, North Sea, Zuid Willemsvaart, Ju-
hand, Princes Margriet, Van Harixma, Wilhelmina, Scheldt-Rhine, Elms y Winschofer.

Solo por citar los que figuran en el Lloyd's Maritime Atlas, describimos someramente tres:

a. Albert

Este canal se encuentra enteramente en Bélgica. Tiene 6 compuertas y cubre 111 km.
Permite la navegacion de barcazas y de pequefias naves, de hasta 2,5 m de calado, 134 m
de eslora y 12 m de manga, con hasta 6,7 m de altura.

b. Ghent-Terneneuzen
Este complejo ubicado entre Bélgica y Holanda tiene 1 esclusa y recorre 32 km. Permite

la navegacién de grandes buques y de barcazas, de hasta 12,25 m de calado, 265 m de
eslora y 34 m de manga, sin limite de altura.
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¢. Canal Maritimo de Bruselas

Este canal también esta en Bélgica. Tiene 3 compuertas que alcanzan los 24 km. Permite
la navegacion de embarcaciones, de hasta 5,8 m de calado, 106 m de eslora y 14,75 m de
manga, con hasta 30 m de altura.

FLANDERSTODAY.EU
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1 O. El Sena-Oise-Marne

En el corazon de Francia, este complejo que une tres rios tiene 19 esclusas y cubre mas
de 542 km. Permite la navegacion de buques y de barcazas de hasta 3,5 m de calado, 120
m de eslora y 15,5 m de manga, con una altura maxima de 8,75 m.

1 1 o Elrio Dnieper-Bug

El Dniper es el cuarto rio de Europa; nace en las estepas centrales de Rusia, cruza
Bielorrusia y desemboca en Ucrania, sobre el Mar Negro. Es navegable a lo largo
de méas de 2000 km por barcos de hasta 270 m de eslora y 18 m de manga, y es
esencial para la economia de Bielorrusia y de Ucrania. Es muy famoso por sus

Tener un Gnico canal
profundo, como el
Emilio Mitre, es una
debilidad estratégica
significativa,
sumamente peligrosa
para el pais.
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Parte de los altos
costos argentinos

se debe a la falta de
puertos, canales y vias
navegables amplias,

profundasy eficientes.

grandes represas hidroeléctricas y los multiples reservorios de agua dulce para
potabilizacion y riego.

Por el canal que lo une a uno de sus afluentes, el Bug, en Bielorrusia, se enlaza con otras
vias occidentales europeas y le da salida al Baltico. Su primera traza data de 1775-1784,
en las postrimerias de la mancomunidad polaco-lituana, con sucesivas mejoras y modi-
ficaciones hasta la fecha. Con 20 esclusas, cubre un trayecto de 105 millas entre Brest,
en la frontera con Polonia, y Pinsk. Es navegable para barcos de 110 m de eslora, 12 m de
manga y hasta 2,2 m de calado.

1 2 o Los canales balticos.
Gota, Trollhatte y Saimaa

a. Gota

Este canal conecta dos lagos interiores de Suecia, el Vattern con el Vanern. Tiene 2
compuertas para cubrir 72 km. Permite la navegacién de pequefias embarcaciones de
pasaje y deportivas.
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b. Trollhatte

Esta obra sueca conecta el Mar del Norte, en el estrecho de Skagerrak, con el lago Va-
nern. Tiene 4 esclusas para 10 km. Permite la navegacion de naves medianas, de hasta
5,3 m de calado, 89 m de eslora y 13,4 m de manga, con hasta 27 m de despeje vertical.

c. Saimaa
Esta via vincula el lago Saimaa con el Golfo de Finlandia, en el Baltico. Tiene 8 locks y se
extiende 42,9 km. Puede navegarse con barcos de hasta 4,3 m de calado, 82 m de eslora
y 124 m de manga, con hasta 25 m de alto.

El complejo del lago Saimaa cubre 740 km hacia el interior de Finlandia y puede
ser navegado entre abril y enero, época en que normalmente se encuentra sin hielo.

1 3 o Elcomplejo brasilefio Parana-Tieté

La vision estratégica de Brasil ha abierto un medio de traslado de su produccion
agraria en la region agropecuaria por excelencia. Ello le permite alcanzar desde las
fuentes del rio Parana casi hasta San Pablo, y se vincula a la red caminera y ferro-
viaria del sudeste. Su visién es incrementar el desarrollo de los puertos brasilefios
del Atlantico, que incluyen el hub® sudamericano en Santos, numero 20 del ranking
mundial, que concentra la actividad maritima del Mercosur. Mueve, fundamental-
mente, soja y otros granos en barcazas.

Su influencia abarca un area de 760 000 km? que incluye los estados de Mato Grosso,
Mato Grosso do Sul, Rondonia, Tocantins y Minas Gerais. Posee 12 terminales portua-
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Cuando se dice que
Argentina vive de
espaldas al mar,

s porque en su
conduccion politica no
hay una vision clara de
los recursos maritimos.
Eso incluye su marina
mercante, su flota
fluvial, su Armada, la
actividad pesqueray de
offshore, y su logistica
navieray portuaria.

(6)  Se llama hub a los puertos
principales que concentran la
actividad marftima regional.

=
=
=1
=
=
=
=
=4
=
=
=
=
=]
2

¥



194 CANALES

Los grandes cauces
del litoral argentino
facilitarian una
ampliacion de la red
navegable, tanto en
el sentido norte-sur,
como desde el centro
hasta las costas
marinas.

rias e impulsoé la implantacion de 23 polos industriales, 17 centros turisticos y 12 nodos
de distribucion, lo que generd mas de 4000 puestos de trabajo directos.

Esta canalizacion se extiende mas de 1700 km y abre la navegacion de los rios Piracica-
ba, desde el Tieté en la ciudad de Santa Maria da Serra; del Tieté desde Anhumas hasta
el Parang; del Grande entre el Parana y Agua Vermelha; del Paranaiba desde el puerto
de Sao Simdo hasta el rio Sao José dos Dourados, y por el canal Pereira Barreto al Tieté;
del rio Ivai entre el Parana y D. Camargo y, finalmente, del Parana desde el Tieté hasta
la represa de Itaipt.

A'lo largo del Tieté, se ubicaron seis esclusas que salvan los desniveles producidos
por los diques de Barra Bonita, Bariri, Ibitinga, Promissdo, Nova Avanhandava y
Trés Irméos; y otras dos sobre el Parand para sobrepasar las represas de Jupia y de
Porto Primavera.

1 4 « La hidrovia Parana-Paraguay-Amazonas.

En el tronco del Mercosur, se abre la cuenca del Parang, desde el Amazonas, que alcanza
Peru, Bolivia y Brasil, hasta su desembocadura en el Rio de la Plata, con los puertos de
Uruguay y de Argentina.

Erréneamente, pude creerse que se trata de un
canal natural, pues acaso no tenga compuertas
o esclusas. Sin embargo, su apertura a la inten-
sa 'y muy extendida navegacion comercial exige
ingentes y continuas obras de dragado para re-
mover las decenas de millones de toneladas de
sedimentos que bajan del altiplano, fundamen-
talmente por el rio Bermejo (de alli su color), una
faradnica tarea de senalizacion y balizamiento, y
una red de control de trafico y seguridad navie-
ra, con practicajes y baquias incluidas. Pense-
mos solamente que su conexién con la salida a
los puertos maritimos y al mar, a través del Rio
de la Plata, se abre por los canales Emilio Mi-
tre (1976) y Martin Garcia, ambos conservados
expeditos con obras de mantenimiento perma-
nentes (dragado y malecones), lo mismo que sucede con los de acceso, el de La Plata, los
de Buenos Aires Norte y Sur, y el de Montevideo.

CORRIENTESNOTICIAS.COM.AR

La hidrovia se extiende todo a lo largo de los rios Paraguay y Parand, desde Puerto
Caceres (Brasil) hasta Nueva Palmira (Uruguay). Atravesando el Pantanal, se puede
llegar hasta el puerto de Iquitos en Pert, donde este pais tiene la Base Naval Manuel
Clavera de su region amazonica. Pasa por el frente boliviano sobre el rio Paraguay,
que incluye Puerto Bush, los puertos paraguayos y los de las provincias argentinas
de Corrientes, Formosa, Entre Rios y Santa Fe, asi como también los del norte de
Buenos Aires.

Es una inmensa arteria fluvial que recoge el hierro del Mutun y la soja de Santa Cruz de
la Sierra (Bolivia), la produccién agropecuaria del Chaco paraguayo, la Mesopotamia y el
litoral argentino, y se proyecta a la region gaucha de Brasil, es decir, la region mas fértil
e industrializada de Sudamérica



1 5 « Canales en la provincia de Buenos Aires

La preocupacioén por los efectos de las inundaciones y las sequias, y el alto costo de flete
que imponia el monopolio ferroviario anglo-francés impulsaron al gobernador de Bue-
nos Aires Marcelino Ugarte, en 1902, a construir dos canales de navegacion por sirga
aprovechando los rios y los arroyos que surcan la provincia e incluyendo, por supuesto,
el rio Salado. Se esperaba inaugurarlos en los festejos del Centenario, en 1910.

Se ordeno¢ al Departamento de Ingenieros la ejecucion del canal norte, que iria desde
las lagunas Mar Chiquita, de Gémez y Carpincho hasta el Parana de las Palmas (km
141), recorriendo 308 kilometros, con 1,80 m de profundidad minima. Aprovecharia
las aguas de los rios Arrecifes, Salto y Baradero. Su influencia cubria los partidos de
Baradero, San Pedro, Bartolomé Mitre, Salto, Chacabuco, Junin y Arenales, con mas
de 1 138000 ha. Los calculos preliminares pronosticaban reducir a la mitad los fletes
del ferrocarril.
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Muelles, depositos y caballerizas de posta

Posteriormente, se pretendia realizar otro canal al sur que,
arrancando en las proximidades del puerto La Plata, llegara
al pueblo de Olavarria, pasando por San Vicente, y siguiera
en direccion a Canuelas, General Alvear y Tapalqué. Nunca
se continuaria sobre este caso.

El plan del canal norte avanzé sobre los intereses y el lobby
de los ferrocarriles, ademas de sucesivos inconvenientes,
hasta su cancelacion en 1909, con mas del 80% de las obras
de infraestructura concluidas.

Para dimensionar su magnitud y su complejidad, se exca-
varian 180 km y 31 esclusas que escalonaban las pendien-
tes para saltar los 74 metros de diferencia de cota. Ademas,
contemplaba 12 puertos con sus muelles, depositos y edi-
ficios para la administracion y el alojamiento de los opera-
dores. Se ubicarian en Mar Chiquita (1), Saforcada (2), Junin
(3), Saavedra (4), Micheli (5), De Elift (6), Sere (7), Salto (8), ’g},‘};uita
Arrecifes (9), Merlo (10), Lavalle (11) y el principal, de ultra- .

mar, en Baradero (12). Laguna de Gémez
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Hubo varios proyectos
de canales interiores;
cuando no se
ejecutaron, no se
debid necesariamente
a inviabilidad técnica
0 a falta de recursos.
Cuando hay una visién
claray determinacion
politica, las ideas

se concretan.

4 e Chacabuco
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(6) Tajamar es un dique 0 un muro
de tierra o de materiales para la
contencion de aguas.

Desde los primeros
gobiernos
republicanos, se vid (a
necesidad de ampliar
el comercio maritimo
hacia el interior. Los
lideres y los caudillos
de Entre Rios, Santa Fé
y Corrientes lucharon
(y hasta querrearon)
por ello.

' 4
e

(7)  Las barcazas son embarcaciones
sin propulsion, es decir, deben ser
remolcadas o empujadas. Las del
io Mississippi tienen aproximada-
mente 60 m de eslora (largo) por
10,50 m de manga (ancho), con
2,7 m de calado, y cargan en el
orden de 1500 toneladas a granel.

Se proyectaron también 15 puentes de madera sobre el canal para dar paso a caminos
rurales y a caballerizas cada 15 km para descanso y alimentacién de los animales, con
sus pozos y molinos. El camino de sirga se limitaria con un alambrado, y se plantarian
filas de dlamos y de eucaliptos para proteger a los animales de los vientos y los rayos
solares, ademas de disminuir la evaporacion del agua del canal.

Visionariamente, se consideraba que las esclusas y los tajamares® se podrian aprove-
char para producir energia eléctrica de aplicacién en la operacién del canal y en el
alumbrado publico e industrial de los pueblos vecinos. Ademas, se tenderia una linea
telefénica aérea sobre postes de palmera.

El emprendimiento incorporaba un astillero para fabricacién y mantenimiento de las
chatas de madera en Baradero. Estas serian de 32 m de eslora y de 4,30 m de manga.
Llevarian un toldo, cocina y caballeriza para dos caballos. Para la navegaciéon nocturna,
se equiparian con una lantia (farol) a kerosén. Por estimaciones, cada chata tendria una
capacidad de 200 t, equivalente a 7 vagones de tren. Se calculaba que trabajarian simul-
taneamente unas 60 chatas.

Pensemos que, hasta nuestros dias, el riacho Baradero corre desde el puerto de San
Pedro, en el kilbmetro 274, en su extremo norte, hasta desembocar nuevamente en
el kilémetro 241 (Vuelta de los Patos), en sentido NW-SE, evitando las curvas del rio
Parana. Su trayecto de mas de 52 kilémetros sigue siendo navegable para embarca-
ciones de pequeio porte y poco calado, como lanchones de carga de troncos (paleras)
y barcazas chicas. La ciudad homdnima, con su puerto casi embancado, se encuentra
en su parte media.

1 6 o Un proyecto de canal central en la
zona pampeana argentina

Hacia 1990 y como parte del plan estratégico de la provincia de Cérdoba, se propuso
construir una via navegable de 1083 kilometros de largo, desde Arroyito hasta desem-
bocar en un puerto de aguas profundas. El proyecto tendria 3 metros de profundidad
y 25 metros de ancho, con hasta seis estaciones para la transferencia de cargas. Este
canal, medular en una region agricola, agilizaria el transporte interno y reduciria los
costos de exportacion de productos rurales. La idea, de enorme magnitud, es replan-
teada periddicamente, con pocas posibilidades de ser emprendida.

Conclusiones

Los ejemplos que hemos presentado podran ser demostrativos de las posibilidades
que ofrecen los cursos de agua como ejes estratégicos militares y para la vincu-
lacién comercial, asociados al transporte fluvial y maritimo, tanto para pasajeros
como para ganado en pie, cargas liquidas o sélidas, a granel y multimodal, con es-
tibas normalizadas (contenedores, pallets, tanques y otros). También a la turistica,
deportiva y recreacional.

La expansion del uso de barcazas asociadas a sistemas de tiro-empujes, mayormente
normalizados en dimensiones y en capacidades a las del tipo Mississippi”, aumenta la
ductilidad de los emprendimientos de transporte a granel, maxime asociados a ferroca-
rriles y a trasbordos en puertos profundos.



Accesoriamente, la canalizaciéon permite un manejo racional y cierto control de emer-
gencia de los caudales de agua, su extension al uso energético o riego, y el filtrado de
contaminantes en cauces.

Sin embargo, spodra esto ser entendido en la Argentina? Se han disuelto las flotas
fluviales y maritimas de bandera, se ha llevado el Comando de Transportes Navales a
una minima expresion, se ha reducido, incluso, la red ferrocarrilera complementaria al
maximo, basada casi exclusivamente en las necesidades del pasaje urbano.

Hemos de suponer que no todo se trata de ceguera o de negacién a lo maritimo y lo
fluvial. Los altos costos iniciales y la necesidad de trabajos de largo aliento disuaden
gestiones focalizadas en lo coyuntural e inmediato y comprometidas con intereses lo-
cales, o estas ceden ante presiones de transportistas de menor escala, pero de mayor
influencia politica, sindical o corporativa.

Mucho se han difundido antiguas propuestas de canalizar el rio Salado® y de abrir el rio
Juramento, complejas obras sobre cursos de llanura con respuesta pluvial estacional,
sin reservorios naturales para almacenar agua de completamiento.

También se han sonado represas sobre el Pilcomayo y el Bermejo para navegar e irri-
gar el norte (impulsadas por el Almirante Gregorio Portillo): un engranaje de costosas
infraestructuras, complicado por razones técnicas dadas por el enorme aporte de sedi-
mentos de la precordillera y la altiplanicie boliviana.

Otros casos, como el dragado de la barra del Rio Negro y la navegabilidad del Colora-
do, no han sido tan demandados por la actividad comercial o portuaria de sus areas
de influencia.

Los rios mayores muchas veces constituyen limites jurisdiccionales, internacionales o
interprovinciales, por eso, la coordinacion sobre el uso de su caudal o el manejo de su
cauce se hace mas complicada y lenta. Tal es el caso, por ejemplo, del Pilcomayo.

¢Podra asimilarse el concepto del ahorro de transporte y la sinergia econémica que
conlleva la apertura de la navegacion y que esto llegue a traducirse, en algin momento,
en obras concretas, puertos de aguas profundas, canales navegables y estaciones de
trasbordo multimodales?

Hemos pasado sobre ejemplos de canales realizados por etapas durante cientos de afos
que se cobraron decenas de miles de vidas y enormes presupuestos.

Los beneficios son enormes y abarcativos, incluso en relacion con los costos y la magni-
tud de infraestructura requerida, pero las limitaciones son basicamente idiosincraticas
o se deben a la puja de intereses empresarios o gremiales muy particulares. M
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Desde la antigiiedad,
las grandes
civilizaciones

han surgidoy se
desarrollaron a la vera
de rios navegablesy
aprovechables. Las
naciones modernas
siguen aprovechando
esa ventaja.

(8) Estudio de canalizacion y de
navegacion inicialmente presentado
por el General Antonino Taboada y el
comandante la Armada de los EE. UU.
Thomas Page en 1856. Otro proyecto
importante fue el del ingeniero Flo-
rentino Ameghino (1884).



