Canales
CFRE Alberto Gianola Otamendi
Nuestras vidas son los rios
que van a dar en la mar...
Copla de Manrique

Los rios son como venas que recorren los continentes como venas. O rutas. Eso ya se ha
dicho, aungue en el terrufio no se alcanza a entender.

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 Mahany Friedrich Ratzel, debemos
sumarle la complementariedad de los rios*.

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

Naturalmente, por razones de supervivencia y necesidad, los grandes asentamientos humanos se
hacen a orillas del mar, lagos o rios, por ser proveedores de agua para consumo, riego, pastoreo,
pesca Yy generacion de energia. También por proveer limites defensivos y por ser una puerta am-
plia de enlace y transporte.

El desarrollo de los medios de navegacion ha expandido increiblemente la utilizacién del agua
como via de comunicaciones y traslado de mercancias. En muchos casos, la capacidad de carga de
los artefactos maritimos y fluviales se ve limitada por accidentes hidrograficos, acotando las posi-
bilidades econdémicas de una ciudad o regién. Desde antafio, se ha tratado de salvar esos escollos
con canales artificiales y obras de ingenieria diversas.

La canalizacion de cursos de agua es una vieja artimafia 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 desarrollaron medios de transporte acuati-
cos. Uniendo ambos conceptos, algunas culturas empezaron a aprovechar su ingenio. Hay antece-
dentes egipcios y griegos de canalizacion (o alternativas equivalentes) para navegabilidad.

! Segundo Storni (1876-1954), almirante argentino, ministro de RREE, pensador y estratega. Desarroll6 en conferen-
cias, articulos y publicaciones el germen de la estrategia maritima argentina y una fuerte visién del poder militar mari-
timo integrado al desarrollo de la industria maritima, el comercio y la infraestructura naval.

Alfred Mahan, marino e historiador de EEUU, de fue el autor de una de las obras que desperté mayor interés y expec-
tativa en el mundo occidental, Influencia del Poder Naval en la Historia, (1660 -1783). Friedrich Ratzel, fue un gedgra-
fo aleman que analizd las relaciones existentes entre el espacio geografico y la sociedad. Importante en el seno de las
teorias relacionadas a la antropologia evolucionista, los intercambios sociales y econdmicos en el progreso de las
sociedades.

2 L3 sirga es una antigua practica de remolque de botes o barcazas desde tierra, con personas o animales. También se
ha referido al empuje de elementos flotantes con varas apoyadas en el fondo u orillas. Se usa todavia con arrastre de
locomotoras, para atravesar las esclusas del Canal de Panama.



No intentamos hacer una revision arqueoldgica ni dar una perspectiva histdrica; muy por el contra-
rio, nos gustaria hablar de grandes obras modernas que han abierto vastos territorios a las comuni-
caciones, utilizando vias de agua preexistentes. Esas construcciones, conceptualmente simples,
presentan dificultades técnicas que ya no constituyen barreras al tablero de los ingenieros.

El uso del hormigdn, los medios de bombeo, achique y filtrado, la construccion de ascensores, es-
clusas y compuertas (moviles y flotantes), y el manejo de sedimentos, ya han adquirido un nivel
tal de expansion que permiten, a las sociedades intelectualmente desarrolladas, abaratar costos de
transporte, acortar distancias, ahorrar el uso de combustibles fosiles, disminuir la contaminacion,
minimizar tiempos de movimientos de carga y otros factores con el uso de canales.

Desde la apreciacion geopolitica podria darse una dimension muy répida observando las luchas
clasicas por los puntos de control de los canales y pasos naturales. Ejemplos de ello, a vuelo de péa-
jaro van desde las culturas de la Mesopotamia asiatica y el establecimiento de Babilonia, la guerra
de Troya, luego Constantinopla (Estambul) y mas tarde Galipoli, por los Dardanelos y el Bésforo,
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 batalla por Malvinas (I GM) y el empefio britanico en
ellas hasta nuestros dias, guerra incluida contra nuestra Nacion, la guerra de Suez. También lo son
en el mismo sentido, los esfuerzos de las naciones imperiales en sus posesiones ultramarinas e in-
sulares, actuales y pasadas, como en Rodas, Creta, Malta y Chipre, los enclaves a ambos lados del
estrecho de Gibraltar, el Cabo de Buena Esperanza, Socotra en la bocas del Mar Rojo, Indonesia y
Filipinas, Malvinas-Tierra del Fuego (mision inglesa anterior a la expedicion argentina del Como-
doro Laserre), etc. Ya se ha hablado y escrito mucho de todo ello.

En beneficio de la sintesis de este articulo voy a eludir los muy difundidos (pero no por ello ain
entendidos) graficos y escalas de costes y economia de transporte fluvial en relacion al ferroviario,
al automotor y al aéreo. Cualquier comparacion es altamente ventajosa al fluvial, excepto la relati-
va a la presion sindical apareada al uso de camiones y colectivos. Algun dia podra ser entendido
en un pais con inmensos canales naturales, caudalosos rios y un litoral de mas de 5000 km linea-
les.

A continuacion gqueremos mostrar algunos canales artificiales cuya magnitud desde la ingenieria o
su valor estratégico, han convertido en simbdlicos. En su mayoria vias naturales maritimas y flu-
viales, solo “retocadas” por la mano de hombres inteligentes y visionarios, 0 bien accidentes oro-
graficos, salvado ingeniosa y obcecadamente para dar paso a la navegacion.

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

1. El canal de Corinto.

En Grecia, la cuna de la historia occidental, se erige uno de los méas antiguos emprendimientos
de la navegacion. Este canal que une el mar Egeo con golfo de Corinto es de 6.3 kms de longi-
tud tallados en la roca del istmo homénimo, pero ahorra la circunnavegacion alrededor de la
peninsula del Peloponeso.



Ahorra asi casi de 400 km a las aproximadamente 11.000 embarcaciones que lo cruzan cada
afio, en general dedicadas al turismo, ya que sélo tiene 21 mts. de ancho y 8 mts. de profundi-
dad.

Yaen el siglo VIl a.C. se concibio la idea de un canal, pero las dificultades técnicas eran insal-
vables. En su lugar, se construy6 una rampa de piedra que se conoce como Diolkos, cuyas rui-
nas yacen junto al canal. Julio César retomé la posta, pero fue el emperador Neron en el afio 67
d.C quien dedicd 6000 esclavos a encarar las obras. A su muerte, un afio después, no habian
Ilegado a concluirlo y su sucesor cancel6 los esfuerzos.

Finalmente fue construido por el ingeniero hingaro Istvan Tirr entre 1881 y 1893, dentro de
los proyectos del célebre Ferdinand de Lesseps.

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 establece el li-

mite entre los continentes de Africa y 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 circunnavegacion del conti-

nente africano.


https://es.wikipedia.org/wiki/Diolkos
https://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Istv%C3%A1n_T%C3%BCrr&action=edit&redlink=1
https://es.wikipedia.org/wiki/Ferdinand_de_Lesseps

Los faraones tuvieron las primeras ideas respecto a 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 el francés Ferdinand
de Lesseps, en combinacion con el gobierno egipcio. Se concluyo en 1869. Se estima que en su
labor murieron entre 20.000 y 125.000 trabajadores, la mayoria de ellos forzados. El trabajo
fue facilitado enormemente luego de la introduccidn de las dragas de cangilones, especialmen-
te desarrolladas para esta tarea, lo que constituyd una innovacién en el disefio y 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 Rotschild, y se
aseguro el dominio del canal. El Tratado de Constantinopla de 1888, ratificado por el Imperio
Otomano, lo declard zona neutral bajo proteccion britanica, lo cual permitio la libre navegacion
internacional, en tiempos de paz como de guerra.

En 1956 Egipto decidié nacionalizar el canal para financiar la construccion de la presa de
Asuan. Los principales accionistas, Francia e Inglaterra, resistiendo la medida e invadieron mi-
litarmente la zona junto a tropas de Israel. Egipto, produjo su bloqueo total hundiendo mas de
cuarenta barcos en sus aguas. Por intervencién 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, permaneciendo cerrado
hasta mediados de 1975.

Puente de Mubarak Barcos en El Ballah.



https://es.wikipedia.org/wiki/Ferdinand_de_Lesseps
https://es.wikipedia.org/wiki/Ferdinand_de_Lesseps

Es el canal artificial mas amplio del mundo, sélo limitado a barcos mayores a 20 metros de ca-
lado, 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’.

3. Centroamérica y la conexion entre el Atlantico y el Pacifico, a la latitud ideal para EEUU y Eu-
ropa.

a. El Canal de Panama
Una obra hecha con conflictos y sangre, que incluyeron la escision de una parte de Colom-
bia para formar la Republica de Panama, la que inmediatamente concedid la explotacion
del canal en construcciéon a los EEUU.

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

El disefio original fue también desarrollado por el famoso ingeniero Ferdinand de Lesseps
en 1881, a un solo nivel, uniendo ambos océanos en la parte mas angosta del istmo de Pa-
nama. Este proyecto prevalecid sobre las alternativas a traves de Nicaragua y de Tehuante-
pec (Méjico). Sin embargo, las dificultades con el corte Culebra, hicieron introducir esclu-
sas, segun propuesta de Eiffel. Lesseps, el mismo del Canal de Suez y de Corinto, no pudo
concluir su plan, debido la furiosa oposicion estadounidense y de competidores franceses,
ademas de varios escandalos financieros con los fondos y acciones de la empresa. En 1999
fue transferido al gobierno de Panama. Desde 2006, se trabajan grandes ampliaciones para
modernizar el paso interocednico, que se preve estaran listas antes de fines de 2016. En las
obras se incluye un centro de adiestramiento con un canal a escala, entre dos lagos, para
simulacion de maniobras y capacitacion de practicos y operadores.

Inaugurado en 1914, fue iluminado en 1963 permitiendo la circulacion las 24 horas. Las
dimensiones de sus tres juegos de esclusas (Miraflores, Gatin 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 més alto del buque. El desplazamiento tipico de un barco Panamax
ronda las 65.000 toneladas.

En las esclusas los barcos son arrastrados por locomotoras (Illamados coloquialmente “mu-
las”), 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 mts.eslora, 15,5 mts de calado).

La profundidad en las esclusas es de 25,9 metros, pero depende de sus salidas al mar, en-
contrandose la determinante en la parte sur de las compuertas de Pedro Miguel con 12,55

3 De alli la vieja usanza de el arrastre por sirga de barcazas y chatas en los rios, tirados por traccién humana o bueyes,
lo que diera el precedente del “camino de sirga”, de uso publico consagrado en la Constitucién Nacional, y el espacio
riberefio reservado como propiedad fiscal.


https://es.wikipedia.org/wiki/L%C3%ADnea_de_flotaci%C3%B3n
https://es.wikipedia.org/wiki/L%C3%ADnea_de_flotaci%C3%B3n
https://es.wikipedia.org/wiki/Tonelaje_de_peso_muerto

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.

Ciudad de
Panama

PANAMA

El Canal de Panama

:

Bosquejo de la ampliacion del Canal de Panama. Esclusas y reservorios.
b. EIl Canal de Nicaragua

Desde los primeros planes de conectar ambos océanos, a fines del s XIX, se planted un de-
bate entre la seleccién de Panama y Nicaragua. Aungue inicialmente gané la puja la em-
presa de Lesseps en Panama, los EEUU nunca desistieron de la alternativa nicaragiiense.
Al fracasar el emprendimiento francés los norteamericanos se hicieron del proyecto pana-
mefio, lo que relegd este otro canal.

Nicaragua nunca cejé en sus empefios 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


https://es.wikipedia.org/wiki/Puente_de_las_Am%C3%A9ricas
https://es.wikipedia.org/wiki/Balboa_(ciudad)

negociaciones para dar una concesion a una empresa china, con base en Hong Kong, para
la construccidn y posterior explotacion por 50 afios de un canal maritimo.

Se ha estimado un tiempo de construccion muy optimista de 5 afios (que atn no ha dado
inicio) y un costo de U$ 50 mil millones, que no incluyen cargos de expropiacion de tierra,
reparaciones ambientales, reubicacion de poblaciones ni otros gastos subsidiarios y com-
plementarios. Tampoco se ha dado mucha luz al impacto medioambiental, por la muy pro-
bable contaminacion 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, para desembocar al Atlantico por el rio Punta Gorda, involucrando
278 kms. (0 sea 173 millas marinas), 105 de los cuales son aguas del lago. Para lograrlo se
deberan construir dos grupos de esclusas, un pantano intermedio y un lago artificial, ade-
maés del dragado inicial y permanente de ambos rios. Se prevé un ancho Gtil superior a los
230 mts. y una profundidad mayor a 27 mts.

NICARAGUA CANAL

Current proposed route
Alternative routes

o Punta Gorda

Indudablemente la iniciativa concedida a los chinos, que ya incursionan en otras grandes
obras de infraestructura portuaria, logistica y vial en Africa y Asia, ademas de creciente
presencia en otras vias maritimas (como el Mar Negro y la ruta de la seda), y cuyas empre-
sas navieras se van tomando posiciones en el liderazgo competitivo mundial, pone a China
en una posicion estratégica privilegiada en el trafico maritimo global, desafiando la hege-
monia de los canales de Suez y Panama.

4. Elrio Volga.

La monumental obra de canalizacion y dragado del Volga cruza las fertiles estepas de Rusia,
desde el Mar Negro hasta Moscu, y permite enlazarse con el Caspio y hasta el Baltico. De San
Petersburgo a VVolgogrado y de alli a Astrakhan y Taganrog, toda la via recorre 3386 kms. y es
completamente navegable en la temporada estival, de marzo a noviembre.

a. El VVolga-Don



Este canal, al sur de Rusia, une los grandes rios de llanura VVolga y Don. El primero
desemboca en el Mar Caspio, cerca de la ciudad de Astrakhan y llega hacia el norte has-
ta el norte de Moscu y el Baltico, mientras el segundo vierte al Mar de Azov y de alli al
Mar Negro, mientras sus nacientes alcanzan el centro del pais, al sur de la capital.

Esa region no solo es agropecuaria sino la mayor productora de gas y petréleo del cen-
tro europeo. Distintos bosquejos de canales empezaron a construirse por los turcos oto-
manos en 1569, luego ampliados por Pedro el Grande a partir de 1696 y en sucesivas
obras y ampliaciones hasta 1952.

Con 13 compuertas discurre por 101kms. (45 de ellos entre rios y reservorios), permite
el paso de naves de hasta 140 mts. de eslora, 16,6 de manga y 3,5 de calados maximos.
Es transitado por méas de 450.000 embarcaciones al afio que transportan mas de 12 mi-
Ilones de toneladas de carga. Nuevos trazados paralelos pretenden duplicar esa capaci-
dad y tamafio de naves. Ademas de navegabilidad el canal da agua de riego a la region.

----------

La famosa compuerta 14 del VoIga-Don

b. El Moscu-Volga

Este canal construido entre 1932 y 1937, época de Stalin, por prisioneros politicos de
Gulags, llevo la vida de méas de 22.000 trabajadores forzados. Recorre 128, kms (79,6
Mn), con 8 compuertas, vinculando los rios Moscova (Moskva) y alto Volga.

Complementando con la obra anteriormente desarrollada en el bajo Volga y Don, se
unen los mares Blanco y Baéltico a la altura de San Petersburgo, con el Caspio, el de
Azov y el Negro. Por ello a Mosct se le llama “El puerto de los 5 mares”. Ademas pro-
vee de agua dulce a la ciudad.
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5. 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 Brunsbdttel, al norte de
Hamburgo, en Alemania. Ademas, esta conectado, en Oldenbuttel, con el navegable rio Eider
por el corto canal de Gieselau. Es un excavado de poco mas de 98 kms. de longitud, con un an-
cho de 45 mts. y una profundidad media de 11 mts.

Nord-Ostsee-Kanal ‘= = 7% . e— _ -
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Ahorra unas 250 millas nauticas (460 km) al bordeo de la peninsula de Jutlandia. Economia,
tiempo y también evita las peligrosas tormentas habituales en la zona. Tal vez sea la via mari-
tima artificial mas utilizada en el mundo. Por ejemplo sélo en 2007 fue cruzado por mas de
43 000 barcos, sin contar las pequefias embarcaciones.


https://es.wikipedia.org/wiki/Kiel
https://es.wikipedia.org/wiki/Brunsb%C3%BCttel
https://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Oldenb%C3%BCttel&action=edit&redlink=1
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Kielcanal.PNG

Si bien las primeras conexiones datan del gobierno de Dinamarca-Noruega, completadas en
1784, sobre el rio Eider, tenia 43 kilébmetros, con 29 m de ancho con una profundidad 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 am-
bos mares evitando el rodeo de Dinamarca y los intereses comerciales, presionaron por el desa-
rrollo de un nuevo canal. En 1887, se iniciaron las obras, que concluyeron en 1895, involucran-
do més de 9000 trabajadores. Como curiosidad, el financiamiento se obtuvo con un impuesto al
vino espumoso (Schaumweinsteuer) aplicado por el kaiser Guillermo. Finalmente, entre 1907 y
1914, la anchura se aumentd para permitir el paso de los acorazados tipo Dreadnought?, con la
instalacion de dos grandes esclusas en Brunsbiittel y Holtenau.

Por el Tratado de Versalles de 1919, tras la derrota alemana en la Primera Guerra Mundial, el
canal se declaro abierto a los buques de comercio y guerra de todas las naciones, internaciona-
lizdndose, bajo administracion de Alemania. Si bien ese estatus se anul6 el la 1IGM, fue
reabierto al término de la misma.

6. El Canal-Puente de Magdeburg sobre el rio Elba.

Tecnologia suprema y desafios arquitectonicos en el disefio aleméan; un puente de agua navega-
ble.

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 ciudades de la magni-
tud de Dresden y darle puerto a Hamburgo, pero su cuenca abarca también gran parte de Polo-
nia y el extremo septentrional de Austria. EI Elba es navegable desde 1842 hasta Praga, y con
este puente de agua permite alcanzar Berlin. Por el canal Elba-Liibeck 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 Re-
publica Democratica. Su construccién demor6 cinco afios. Consiste de un puente principal de
228 metros de largo, construido en tres secciones de 57.1 mts, 106.2 mts y 57.1 mts respecti-
vamente y de un canal de aproximacion de 690 metros dividido en 16 partes. Tiene 34 mts. de
ancho y hasta 4,25 metros de profundidad.

4 Los acorazados tipo Dreadnought constituyeron una clase de buques de guerra de primera linea cuya magnitud de
combate (artilleria, coraza y velocidad) se consideraron determinantes del poderio naval militar entre la primeray
principios de la Il Guerra Mundial. Fueron desplazados por los acorazados modernos y luego por los portaaviones.


https://es.wikipedia.org/wiki/Dreadnought

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

En este novedoso sistema, el agua, debido a la accion de la gravedad, eleva la embarcacion has-
ta el nivel deseado y luego, por impulsiéon mecanica, el agua vuelve a los diversos tanques late-
rales ubicados a distintas alturas.

. El Danubio

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

Con los canales artificiales que lo combinan 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 afios, para evitar su intrincado delta.
Atraviesa diez paises: Alemania, Austria, Eslovaquia, Hungria, Bulgaria, Croacia, Serbia, Ru-
mania, Ucrania y Moldavia (con menos de 500 mts de costa). Cruza grandes ciudades antiguas
y famosas que lo han hecho célebre en romanticos valses y pinturas, como Viena, Budapest,
Linz, Belgrado, Vukovar, Nuremberg, Passau, Bratislava.
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Ademaés del transporte de carga ha sido una invalorable arteria estratégica y de vinculacion cul-
tural. En la actualidad es también una enorme fuente de recursos turisticos.

El canal Rihn-Maine (Meno)-Danubio que permite tejer esta red, mide 171 kms. con 16 esclu-
sas de operacion remota, que le permiten elevarse 406 mts sobre el nivel del mar (la mayor al-
tura operativa de navegacién en el mundo). Fue terminado en 1992, aunque se planean nuevas
extensiones al interior de Alemania.

La navegabilidad esta permitida para barcos de hasta 190 mts. x 11,45 mts. x 2,70 mts. En 2010
el volumen de carga excedi6 las 6.000.000 tns. con mas de 5300 registros de naves.
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. EI'Rihn.

Compartido por las Alemania y Holanda, el Rihn con sus afluentes y multiples derivaciones, 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 Basilea, en Suiza, con
embarcaciones de 3,2 mts de calado y 110 mts de largo, 11,4 de ancho y 6,7 de despeje.



También se une por el Canal Dortmund al rio Ems y hacia en este, al centro de Alemania llega
por el Mittelland Kanal (Midland Canal).

9. Los canales de los Paises Bajos y el noroeste de Europa.

Alli donde los hombres dominan el mar, se han tejido una compleja trama de canales.

Ademas de los mencionados anteriormente, Alemania ha construido el Elba-Lubeck, y Bélgi-
ca Bandeuin, mientras Holanda es cruzada por una gran cantidad de arterias: el Twente,
Amsterdam-Rhine, North Holland, North Sea, Zuid Willemsvaart, Juhand, Princes Margriet,
Van Harixma, Wilhelmina, Scheldt-Rhine, EIms, 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 kms.
Permite la navegacion de barcazas y pequefias naves, de un calado hasta 2.5 mts, 134
mts. de eslora y 12 mts de manga, con hasta 6.7 mts de altura.

b. Ghent-Terneneuzen
Este complejo, ubicado entre Bélgica y Holanda, tiene 1 esclusa y recorre 32 kms.
Permite la navegacion de grandes buques y barcazas, de un calado hasta 12.25 mts,
265 mts. de eslora y 34 mts de manga, sin limite de altura.

c. Canal Maritimo de Bruselas.
Este canal también esta en Bélgica. Tiene 3 compuertas, que alcanza los 24 kms. Per-
mite la navegacion de embarcaciones, de un calado hasta 5.8 mts, 106 mts. de eslora y
14.75mts de manga, con hasta 30 mts de altura.

10. El Sena-Oise-Marne.

En el corazon de Francia, este complejo que une tres rios tiene 19 esclusas y cubre mas de 542
kms. Permite la navegacién de buques y barcazas de un calado hasta 3.5 mts, 120 mts. de eslo-
ray 15.5 mts de manga, con una altura maxima de 8.75 mts.

11. El rio 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 por mas de 2000 kms. por barcos
de hasta 270 mts de eslora y 18 de manga, siendo esencial a la economia de Bielorusia y
Ucrania. Es muy famoso por sus 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 Béltico. Su primera traza data de 1775-1784, en las
postrimerias de la mancomunidad polaco-lituana, con sucesivas mejoras y modificaciones
hasta la fecha. Con 20 esclusas, cubre un trayecto de 105 millas entre Brest en la frontera con



Polonia y Pinsk, navegable para barcos de 110 mts de eslora, 12 de manga y hasta 2,2 de ca-
lado.
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12. Los canales bélticos. Gota, de Trollhatte y de Saimaa

a. Gota
Este canal conecta dos lagos interiores de Suecia, el Vattern con el Vanern. Tiene 2
compuertas para cubrir 72 kms. Permite la navegacion de pequefias embarcaciones de
pasaje y deportivas.

b. Trollhatte
Esta obra sueca conecta el Mar del Norte, en el estrecho de Skagerrak con el lago con el
Vanern. Tiene 4 esclusas para 10 kms. Permite la navegacion de naves medianas, de un
calado hasta 5.3 mts, 89 mts. de eslora y 13.4 mts de manga, con hasta 27 mts de despe-
je vertical.

c. Saimaa

Esta via, vincula el lago Saimaa con el Golfo de Finlandia, en el Béltico. Tiene 8 locks,
extendiéndose 42.9 kms. Puede navegarse con barcos de hasta 4.3 mts de calado, 82
mts. de eslora y 124 mts de manga, con hasta 25 mts de alto.

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

13. El complejo 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 Pa-
rana casi hasta San Pablo, y se vincula a la red caminera y ferroviaria del sudeste. Su vision
es incrementar el desarrollo de los puertos brasilefios del Atlantico, que incluyen el hub®

5> Se llama “hub” a los puertos principales que concentracion la actividad maritima regional.



sudamericano en Santos, nimero 20 del ranking mundial, concentrando la actividad mariti-
ma del Mercosur. Mueve fundamentalmente soja y otros granos, en barcazas.

Su influencia abarca un area de 760.000 km2 que incluye los estados de Mato Grosso, Mato
Grosso do Sul, Rondonia, Tocantins y Minas Gerais. Posee 12 terminales portuarias, e impulso
la implantacion de 23 polos industriales, 17 centro turisticos y 12 nodos de distribucion, gene-
rando mas de 4.000 puestos de trabajo directos.

Esta canalizacion se extiende mas de 1.700 km, abriendo la navegacion de los rios Piracicaba,
desde el Tiete la ciudad de Santa Maria da Serra; del Tieté desde Anhumas hasta el Parana ; del
Grande entre el Parana y Agua Vermelha; del Paranaiba desde el puerto de S&o Simé&o hasta el
rio Sdo Jose 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 Itaipu.

A lo largo del Tieté se ubicaron seis esclusas que salvan los desniveles producidos por los di-
ques de Barra Bonita, Bariri, Ibitinga, Promisséo, Nova Avanhandava y Trés Irmé&os; y otras
dos sobre el Parana, para sobrepasar las presas de Jupid y Porto Primavera.

BOLIVIA

BRASIL

PARAGUAI

ARCENTINA

14. La hidrovia Parana-Paraguay-Amazonas.


https://es.wikipedia.org/wiki/Rondonia
https://es.wikipedia.org/wiki/Tiet%C3%A9
https://es.wikipedia.org/wiki/Anhumas
https://es.wikipedia.org/wiki/Iva%C3%AD
https://es.wikipedia.org/wiki/Represa_de_Bariri
https://es.wikipedia.org/wiki/Represa_de_Ibitinga
https://es.wikipedia.org/wiki/Represa_de_Promiss%C3%A3o
https://es.wikipedia.org/wiki/Represa_de_Nova_Avanhandava
https://es.wikipedia.org/wiki/Represa_de_Tr%C3%AAs_Irm%C3%A3os
https://es.wikipedia.org/wiki/Represa_de_Jupi%C3%A1

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

Erroneamente pude creerse que se trata de un canal natural, pues acaso no tenga compuertas o
esclusas. Sin embargo, su apertura a la intensa y muy extendida navegacion navegacion co-
mercial, exige ingentes y continuas obras de dragado para remover las decenas de millones de
toneladas de sedimentos que bajan del altiplano, fundamentalmente por el rio Bermejo (de alli
su color), una faradnica tarea de sefializacion y balizamiento, y una red de control de tréfico y
seguridad naviera, con practicajes y baquias incluidas. Pensemos 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 ca-
nales Emilio Mitre (1976) y Martin Garcia, ambos mantenidos expeditos con obras de mante-
nimiento permanentes (dragado y malecones), lo mismo que los de acceso, el de La Plata, los
de Buenos Aires Norte y Sur, y el de Montevideo.
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La hidrovia, se extiende todo a lo largo de los Rios Paraguay y Parand, desde Nueva Palmira
(Uruguay) hasta Puerto Céceres (Brasil). Pero atravesando el pantanal seo puede llegar hasta
el puerto de Iquitos en Pert, donde este pais tiene la Base Naval “Manuel Clavera” de su re-
gion amazdnica. 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 los del norte de Buenos Aires hasta La Plata.

Es una inmensa arteria fluvial, que recoge el hierro del Mutln y la soja de Santa Cruz de la
Sierra (Bolivia), la produccién agropecuaria del Chaco paraguayo, la Mesopotamia y el litoral
argentinos y se proyecta a la region gaucha de Brasil, es decir, la regién mas fértil e industria-
lizada de Sudamérica.

15. Un proyecto de canal central argentina



En la década de 1990 y como parte del plan estratégico de la provincia de Cérdoba, se propu-
S0 construir una via navegable de 1083 kilémetros de largo, desde Arroyito hasta desembocar
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 pro-
ductos rurales. La idea, de enorme magnitud, es replanteada periédicamente, con pocas posi-
bilidades de ser emprendida.

Santa Fe

Entre Rios

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 vinculacion comercial, asociados al
transporte fluvial y maritimo, tanto para pasajeros, como para ganado en pie, cargas liquidas o0 s6-
lidas, a granel y multimodal, con estibas normalizadas (containers, pallets, tanques y otros). Tam-
bién a la turistica, deportiva y recreacional.

La expansion del uso de barcazas asociadas a sistemas de tiro-empujes, mayormente normalizados
en dimensiones y capacidades a las del tipo Mississippi®, aumenta la ductilidad de los emprendi-
mientos de transporte a granel, maxime asociados a ferrocarriles y trasbordos en puertos de gran
profundidad.

Accesoriamente, la canalizacién permite un manejo racional y cierto control emergencial de los
caudales de agua, su extension al uso energético o riego, Yy el filtrado de contaminantes en cauces.

Sin embargo, ¢podra esto ser entendido en Argentina?

6 Barcazas son embarcaciones sin propulsidn, es decir deben ser remolcadas o empujadas. Las del rio “Mississippi”
tienen aproximadamente 60 mts. de eslora (largo) por 10,50 mts de manga (ancho), con 2,7 mts. de calado y cargan
del orden de 1500 toneladas a granel.



Se han disuelto las flotas fluviales y maritimas de bandera, se ha llevado al Comando de Transpor-
tes Navales a una minima expresion, se ha incluso reducido la red ferrocarrilera complementaria a
una minima expresion, basada casi exclusivamente a las necesidades del pasaje urbano...

Hemos de suponer que no todo se trata de ceguera 0 negacion a lo maritimo y fluvial. Los altos
costos iniciales y la necesidad de trabajos de largo aliento disuaden a gestiones focalizadas en lo
coyuntural e inmediato, y comprometidas con intereses locales, o presiones de transportistas de
menor escala pero mayor influencia politica, sindical o corporativa.

Mucho se han difundido antiguas propuestas de canalizar el rio Salado (;fue idea de Perito Mo-
reno?) 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 sofiado represas sobre el Pilcomayo y el Bermejo para navegar e irrigar el norte
(¢proyecto de Storni?); un engranaje de costosas infraestructuras, complicado por razones técnicas
dadas por el enorme aporte de sedimentos de la precordillera y altiplanicie.

Otros casos, como el dragado de la barra del Rio Negro y la navegabilidad del Colorado, 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 interprovin-
ciales, por eso, la coordinacion sobre el uso de su caudal o el manejo de su cauce se hacen mas
complicados y lentos. Tal 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 llegar en alguin momento a traducirse en obras concretas, puertos de
aguas profundas, canales navegables y estaciones de trasbordo multimodales?

Pero 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 a los costos y la magnitud de infra-
estructura y requerida, pero las limitaciones son basicamente idiosincraticas o por la puja de in-
tereses muy particulares.
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