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EDITORIAL

BOLETÍNH

Declaración

Salto-Concordia

DECLARAN:
Iniciar a partir de la fecha el proceso de
preparación de la documentación necesaria
para la presentación de los proyectos
binacionales conjuntos ante los organismos
internacionales, con destino a financiar los
proyectos de las siguientes obras de
infraestructura: a) Puente Internacional de
Integración Salto-Concordia sobre el cauce del
Río Uruguay, b) Puerto sobre el Río Uruguay en
margen uruguaya próximo a la ciudad de Salto
y c) Aeropuerto Internacional de Cargas en la
ciudad de Concordia.
Los Intendentes de ambas ciudades se
comprometen a realizar todas las gestiones
necesarias para lograr ante las autoridades que
correspondan, las disposiciones que resulten
pertinente para la consecución del objetivo

En la ciudad de Salto República Oriental del
Uruguay a los veintisiete días del mes de abril
del año dos mil diecisiete, los Intendentes de las
ciudades vecinas de Salto,  Dr. Andrés Lima y
de Concordia,  Dr. Enrique Tomás Cresto,
reunidos todos con el firme propósito de
consolidar los procesos de integración y
desarrollo de ambas márgenes de Río Uruguay,
en especial de la región de Salto Grande.

comprometido en el punto anterior,
conformándose  para ellos áreas de trabajo
especifica.
 Las Intendencias de Salto y Concordia, a través
de los equipos técnicos conformados a tal
efecto, diagramaran la agenda de trabajo de
cada Comisión, invitando a participar
activamente de ellas, en el área de su
jurisdicción y competencia a organismos
internacionales de control y monitoreo del Rio
Uruguay, así como a Comisiones Bilaterales y
especialmente, a organizaciones de la
sociedad civil de cada una de las comunidades.
Se firman dos (2) ejemplares a un solo efecto,
en la ciudad de Salto, República Oriental del
Uruguay, invitando a las autoridades presentes
a ratificar la presente.

Convencidos que bajo la idea suprema de
integración propuesta en el espíritu de la
constitución del MERCOSUR y entendiendo que
el avance inexorable de los pueblos
hermanados como en los hechos resultan las
ciudades de Salto y Concordia, solo se logra
con acciones directas e irrenunciables de sus
protagonistas, por ello:

En este Boletín se combinan acciones y
funciones de diversos actores y
actividades en relación a la Hidrovía y la
Cuenca del Río Uruguay.
Las actividades de hermanamiento que
forman par te  fundamenta l  de l
re lac ionamiento  de gob iernos
subnacionales, tuvo un hito fundamental
con la
realización de jornada de trabajo entre los
gabinetes de los gobiernos de Concordia
y Salto que fue acompañada por una
auspiciosa declaración, que
marca los compromisos asumidos por sus
autoridades.
Las perspectivas de la navegación fluvial
se expresan en sendos artículos en
los cuales se destaca la puesta en acción
de los acuerdos estratégicos en
relación a la navegación del río Uruguay,
desde que la CARU asumió como
guía de sus acuerdos e l  proyecto
desarrollado con el apoyo de la Unión
Europea, a principio de este siglo.
La navegación fluvial se presenta como una
fuerza activadora del comercio
regional e internacional, teniendo en cuenta
el abaratamiento en el transporte
de mercancías. Pero también es una
alternativa para impulsar el desarrollo
productivo de amplias zonas del territorio
de la Cuenca, en particular de los
ubicados aguas arriba de Salto Grande, en
la medida que se vayan
instrumentando las diversas etapas del
programa de navegabilidad.
Estos conceptos forman parte de la agenda
regional y los mismos se
integran a los acuerdos bilaterales de los
gobiernos subnacionales, como el
Convenio que se firmará entre el gobierno
de Entre Ríos y el Congreso de
Intendentes el próximo 29 de junio, y
globalmente surgirá de la Hoja de Ruta
que se establezca para ya Hidrovía y la
Cuenca en el Seminario Regional,
que con apoyo de la CAF, se realizará
hacia fines de este año.

INFRAESTRUCTURA:
NAVEGACION Y HERMANAMIENTO
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El sistema de transporte o los sistemas de
transporte a utilizar dependen: del tiempo de
viaje máximo que es aceptable, del peso y valor
por metro cúbico de la carga, de la
infraestructura existente y a construir, del costo
de mantenimiento, de la evolución del uso de la
infraestructura en términos de décadas, y de los
impactos ambientales y territoriales, todo ello en
la perspectiva de un desarrollo sustentable.
Transporte y Cambio Climático
En el Cambio Climático tiene una incidencia
fundamental, la emisión de gases efecto
invernadero, como el CO2, provenientes de la
generación de energía a partir de carbón,
petróleo y biocombustibles. En los
biocombustibles, el proceso de reabsorción del
CO2 se puede lograr en pocos años, a diferencia
de los otros dos, que los procesos son de miles
y millones de años, por ello se le denomina
fuentes no renovables.
En el mundo desarrollado, y paulatinamente en
los en vías de desarrollo, la mayor parte de la
energía es consumida en transporte y
acondicionamiento térmico del hábitat. En el
acondicionamiento térmico y en el transporte
urbano, los cambios de las matrices energéticas
hacia energías renovables en la producción de
electricidad, son un avance relativo en la
sustentabilidad energética. A nivel urbano
también tienen el beneficio de disminuir la
contaminación del aire.
No obstante, la mayor parte del transporte y de
la generación eléctrica sigue basada en el uso
de combustibles fósiles, por tanto el ahorro de
energía en el transporte, en los próximos años
se transforma en un objetivo clave para la
sustentabilidad del planeta. Es así que, las
políticas de transformación de la matriz de
transporte, pasan a tener un valor similar al de
las establecidas en la matriz energética. Por ello
el ahorro de energía en el transporte pasa a ser
una de las medidas prioritarias para la
mitigación del Cambio Climático, posicionando
éticamente a los países, y posibilitando acceder
a los fondos internacionales de mitigación
establecidos por las convenciones
internacionales.
Las alternativas de transporte
El transporte de los productos es posible hacerlo
por carretera o vías férreas o vías fluviales, en
las siguientes tablas se presentan diversos
indicadores de comparación, que aportan
elementos para diseñar un sistema multimodal
eficiente en: costos, tiempos, e impactos
ambientales y territoriales:

El desarrollo y la inversión en infraestructura de transporte

Tabla 1:

En relación al impacto ambiental, es alarmante
la mayor emisión de CO2 de los camiones,
aunque también es de considerar que los trenes
emitan el triple que las barcazas. Esta
contaminación podría mitigarse si se utilizan
motores eléctricos y la generación eléctrica es
renovable, pero sigue siendo enorme la
diferencia en el consumo de energía eléctrica,
de 1 a 20 (3.500/150) entre barcaza y camión.
El impacto territorial y de circulación de acuerdo
al número de vehículos, es la diferencia más
significativa, inclusive entre el tren y las barcazas,
donde 20 vagones equivalen a una barcaza.
Tanto camiones como trenes compiten con el

Cuando se considera la celulosa, además de su
transporte desde la planta al puerto es clave
considerar el transporte de la madera desde el
bosque a la planta, teniendo en cuenta que para
producir una tonelada de celulosa se necesitan dos
toneladas de madera. A su vez, dado que la
densidad de la madera es en promedio 500 kg/m3 y
la de la celulosa 1.500 kg/m3, el volumen a
transportar en cada tonelada de la madera es el triple
que el de celulosa. Por tanto en volumen de madera

uso del territorio o las vías con otras actividades,
en especial al atravesar zonas pobladas.
A los efectos de comparar los diversos sistemas
de transporte y su impacto territorial, en la Tabla
3., apoyados en los valores establecidos en la
Tablas 1., se describe como serían los

movimientos de cargas hacia y desde una planta
de celulosa en los diferentes sistemas de
transporte. Las dimensiones de la planta surgen
de una planta a desarrollarse en Uruguay.1

a transportar a la planta es seis veces mayor al
volumen de celulosa a enviar a puerto. Por ello en
el tránsito de carga asociado a la industria
celulósica es inevitable considerar todos los
sistemas de transportes, hacia y desde la planta,
pues resulta poco razonable movilizar en la planta
34 camiones por hora, 24 horas al día, los 365 días
al año.
En la región, a fines del siglo XIX y principio del XX,
se establecieron planes estratégicos respecto a las
comunicaciones por carreteras y vías férreas, pero
no se incluyó el transporte fluvial. Tanto la
generación térmica como el camión, propuesto por
las empresas europeas y norteamericanas,
postergaron a las centrales hidroeléctricas y no
incluyeron el transporte fluvial.  A pesar que la novel
ingeniería de comienzo del siglo XX se planteaba
«la ley que destinó recursos para el mejoramiento
y dragado del Río Negro, y fueron ampliadas por



Esta pub licación Of icial del Comité Hidr ovía del Río Ur ugua y puede visualizar se en www .ci.gub .uy

El desarrollo y la inversión en infraestructura de transporte

Tabla 4. Porcent aje del Costo de T ransporte/ Precio Internacional (nov . 2016)

Más allá de que en cada cuenca e hidrovía se
deben realizar los análisis económicos,
sociales y ambientales específicos, los
indicadores de las Tablas anteriores permiten
avanzar en algunas consideraciones que hacen
necesario poner en la agenda actual el
transporte fluvial, postergado en un siglo XX
donde fue preponderante el comercio de carne
estableciendo de hecho subsidios que ya están
integrados a la estructura económica del país,
y que deberán ser compartidos y evaluados
para el sistema multimodal.
Desarrollo eficiente y sustentable:
transporte y cadenas productivas
El desarrollo de la región respecto a la
explotación de los recursos naturales, en las
últimas décadas del siglo XX y en las que inician
el siglo XXI, han tenido un vuelco importante
hacia la agricultura, cuyos productos a granel
se transportan en el sistema carretero que fue
establecido para el transporte de carne y de
productos industriales de mayor valor por
tonelada. Hasta el crecimiento de la producción
agrícola de las últimas décadas, el principal
impulso para la mejora vial ha sido el transporte
de personas exigiendo menores tiempos de
viaje y más seguridad.
Los desafíos ambientales y territoriales, y las
diferencias en el costo de implementación de

las diversas vías del transporte multi-modal,
justifica analizar la implementación del sistema
fluvial, aún frente a sistemas carreteros y
ferroviarios ya construidos, principalmente si
estos deben ser rediseñados por no estar
preparados a cargas pesadas y densidad de
tránsito.
El impulso de un sistema multimodal de
transporte pasa también por desarrollar una
capacitación, en transporte ferroviario y fluvial,
de recursos humanos a nivel científico y
tecnológico, y la formación de profesionales en
ingeniería (hoy la formación en transporte es
exclusivamente en carreteras), así como en
territorio, medio ambiente y las diversas
tecnologías asociadas.
El menor costo operativo es favorable a la
barcaza, aún si los trayectos son más largos, al
deber seguir los cursos de agua. En las vías
fluviales se deben establecer estaciones de
transferencia de carga, las cuales son más
necesarias para dar soluciones de compromiso
entre navegabilidad natural del río, dragado de
canales, y trenes de barcazas, asegurando a que
la vía esté disponible 365 días al año.
La inversión, a comienzo del siglo XX, en la
infraestructura de carreteras y vías férreas se
justificó porque el principal producto a
transportar era la carne, siendo el costo del

transporte un porcentaje muy pequeño del valor
de las mercancías. El uso de estas
infraestructuras para cargas de menor valor, si
bien es la primera respuesta para viabilizar su
salida de los predios a los puertos marítimos,
ello de hecho implica un subsidio al no pagar un
peaje que repone el daño que se produce a la
infraestructura, para permitir la competitividad
en el mercado internacional, y no profundizar lo
que denuncian actualmente los exportadores,
que es más caro movilizar carga dentro del
continente (por ejemplo 500 km) que el
transporte desde el Río de la Plata hasta Asia.
A fines del siglo XX y especialmente al inicio
del siglo XXI, la explosión de la forestación
(troncos, chips, celulosa) y de la soja, así como
las sólidas expectativas de crecimiento, en las
próximas décadas pone en el transporte fluvial
el principal desafío a incorporar en la
planificación de infraestructura para el desarrollo
de los países de la región, similar a como fueron
las carreteras y los trenes a comienzo del siglo
XX.
La planificación de los medios de transporte de
productos a granel (de bajo valor por tonelada
como minerales, troncos, chip, celulosa y
granos), debe incorporar el transporte fluvial
utilizando barcazas en toda la red hidrográfica,
o sea los principales ríos (Paraná, Paraguay,
Uruguay) y sus afluentes, debe incluir la
navegación de cabotaje (barcos que operen a
calados aceptables para remontar el Río de la
Plata, hoy a 34 pies) que conecte los puertos
fluviales a la salida de los ríos Paraná, Uruguay
y el tramo superior del Río de la Plata, con los
puertos marítimos (necesariamente en aguas
profundas) donde operarán los nuevos barcos
que actualmente pueden cruzar el canal de
Panamá a más de 50 pies de calado, lo cual
determinará una nueva disminución de costos
por tonelada de la navegación de ultramar.
Actualmente el mecanismo del transporte de
cabotaje se está desarrollando entre el Puerto
de Concepción y el Puerto de Montevideo, que
se verá ampliado con la operación desde el
Puerto de Paysandú.
El desafío es que los subsidios que se realicen
al transporte multimodal (en carreteras, vías
férreas y vías fluviales) aseguren un transporte
eficiente y sustentable, a cargo de empresas
nacionales o eventualmente regionales
(transporte de cabotaje y puertos en aguas
profundas) que permitan el acceso de las cargas
a los puertos donde operan y operarán los cada
vez más grandes buques marítimos.
La comercialización de los productos de la
región, vistos desde el importador y el transporte
marítimo son complementarios. Así los
productores forman parte de las «cadenas de
valor» la cual le demanda calidad y eficiencia
en cada etapa entre la chacra y el barco
marítimo que alcanza la plena carga (en pocos
años cerca de los 60 pies de calado). Ello
implica incorporar mejores prácticas agrícolas,
tal cual se vienen implementando, pero también
un transporte multimodal eficiente, de bajo costo,
y ambientalmente y territorialmente sustentable.
José Luis Genta
Coordinador Comisión Permanente - CHRU

las disposiciones de la Ley de Vialidad e Hidrografía
de 1905. Una parte de los recursos provenientes
de la misma fueron destinados a la compra de tres
vaporcitos para la navegación y estudio del Río
Negro, a cargo de la Oficina Hidrográfica, que
comenzó a acumular datos que serían
imprescindibles para los futuros proyectos de
aprovechamiento integral del mencionado río.»1. A
pesar de ello se demoró más de 30 años la

construcción de la central hidroeléctrica y nunca se
estableció la navegación fluvial.
Para comprender estas decisiones es necesario
incorporar además de los costos de cada sistema
de transporte, el valor de las mercancías
transportadas, de forma de considerar la viabilidad
de cada medio de transporte, y la eficiencia de la
cadena productiva que va desde el predio hasta el
barco.
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Turismo MERCOCIUDADES

Durante los meses de marzo y abril, los integrantes
de la Secretaría Técnica realizaron una gira en dos
etapas manteniendo extensas reuniones con los
Intendentes y su equipo de Colón, Concepción,
Concordia, Monte Caseros, Bella Unión,
Federación y Salto. En segundo término con
Gualeguaychú, General Belgrano, Larroque, Ibicuy
y Río Negro.     La misma permitió conocer puntos
de vista, necesidades y posibilidades de
cooperación así como expectativas en relación al
proceso en marcha de profundización de los
acuerdos en el marco del CHRU.    En particular
vale la pena resaltar que se recibió del equipo
municipal de Gualeguaychú una nota formal
dirigida al Presidente pro témpore del CHRU con
sus opiniones en torno a los asuntos que
consideran de mayor relevancia en relación a
algunas de las Declaraciones de Interés Regional.
Con los insumos recogidos de estos encuentros y
los acuerdos de la sesión plenaria del 13 de marzo
pasado, el 19 de abril se realizó una fructífera
reunión de trabajo de la Secretaría Técnica junto a
los referentes de Concepción del Uruguay y
Concordia. Al cierre se mantuvo un encuentro con
los Intendentes Caraballo y Lima (Consejo
Ejecutivo) para acordar los lineamientos y
prioridades del Plan de Seguimiento temático
mayo-setiembre. La metodología empleada fue la
de acordar un Esquema Lógico identificando con
claridad un Plan de Actividades según objetivos
específicos y metas pre-acordadas por las
sucesivas sesiones plenarias, para el periodo pro-
témpore 2015-2017.

Se partió de recordar el Acuerdo primigenio, que
es el de «representar los intereses comunes de
los gobiernos sub nacionales y locales de la Cuenca
del río Uruguay» y refrescar en forma específica,
en el período inmediato se pretende
«institucionalizar el CHRU garantizando la
integración de al menos Entre Ríos y R.O.U,
incluyendo en los planes de trabajo a las Provincias
de Corrientes, Misiones y los Estados de Rio
Grande Do Sul y Sta. Catarina de Brasil».
Las «Declaraciones de Interés Regional» han
incluido diversos temas, a partir de considerar a la
libre navegabilidad del río Uruguay como un factor
estratégico y desencadenante de amplias
posibilidades para el desarrollo económico
productivo de la Cuenca como una unidad. El Plan
de acción ha incluido los Hermanamientos entre
ciudades «ribereñas», programa que se ha
comenzado a desarrollar con éxito y muy buena
repercusión mediática a nivel local.  También la
actitud pro-activa de la Gobernación de E.R. ha
permito abrir un relacionamiento de carácter
estratégico con el Congreso de Intendentes y el
gobierno nacional de Uruguay, lo que seguramente
redundará en proyectos de cooperación en
diversas y variadas áreas ya identificadas y con
abundante trabajo de coordinación por parte de la
ST del CHRU. El proceso de institucionalización
tiene desafíos de incidencia y gestión de
negociaciones para que efectivamente ALADI
comience el tratamiento de la propuesta de inscribir
al CHRU como una Comisión Especifica.
Se ha constatado la debilidad comunicacional,
pese a la trascendencia de las decisiones, los

logros específicos en asuntos de mayor
importancia para el desarrollo integrado de la
Cuenca, particularmente en el «bajo Uruguay», así
como el reconocimiento político del CHRU como
interlocutor válido a nivel de autoridades
nacionales y organismos binacionales actuantes.
En los próximos meses y hasta el cambio de la
PPT en setiembre, se acordó reordenar el MAPA
de la web del CHRU incorporando en forma
ordenada toda la documentación existente y editar
2 Boletines. También promover entre las
Intendencias miembros que incorporen un link al
portal del C.I. donde está alojada la web del CHRU
y rediseñar el Folleto de presentación institucional.
El Seminario a realizar en setiembre con respaldo
de CAF/Banco de Desarrollo, el C.I. y la
Gobernación de E.R, es de carácter estratégico
y se constituirá en el trampolín para la vinculación
con los gobiernos subnacionales y locales del
«alto Uruguay». Por tanto la ST dedicará su
energía a garantizar el éxito del mismo en estrecha
relación con Salto y Concordia, responsables
locales de la actividad.  La reunión conjunta con
los integrantes del Consejo Ejecutivo permitió
conocer las debilidades inherentes al
funcionamiento limitado de la ST, con recursos
económico-financieros muy escasos, y basada en
el carácter honorario de los técnicos. Se visualizó
como importante, gestionar el cumplimiento del
compromiso argentino de aporte económico
complementario para funcionamiento.  Finalmente
a efectos de planificar al detalle las actividades
de setiembre y la continuidad del Programa en
marcha, una vez concretado el cambio de PPT,
se definió realizar una nueva reunión conjunta de
la ST y el C.E. el próximo 16 de agosto.
Daniel Bentancur-Coordinador Secretaría
Técnica - CHRU

Decisiones acertadas en lo político institucional y la importancia
de garantizar la continuidad del funcionamiento…

Desde la Comisión Administradora del Río
Uruguay se coordina permanente con las
intendencias uruguayas y provincias argentinas
a orillas del Río Uruguay en lo que tiene que ver
con la actividad fluvial y portuaria, existiendo un
ambiente de coordinación del cual también
participa el Ministerio de Transporte y Obras
Públicas y Administración Nacional de Puertos
de nuestro país, señaló el presidente de la
CARU, Capitán de Navío (R) Gastón Silbermann.
El jerarca se refirió a los planes en marcha que
implican el denominado Sistema Nacional de
Puertos, pasando por las obras de dragado y
por ende el acondicionamiento de las vías
navegables.
Silbermann explicó que en ese sistema se
apuesta a que existan terminales portuarias
necesarias para trabajar a pleno, a los efectos
de mejorar y potenciar el transporte marítimo y
fluvial, a lo que debe incorporarse la actividad
logística en su condición de puertos libres para
agregar valor a la mercadería,
fundamentalmente a la que viene en tránsito.
La intención del Estado uruguayo es que los
puertos operen a su mayor capacidad posible y
apoyar su desarrollo, en el entendido que se
cuenta con una vía navegable, y sobre nuestro
territorio hay terminales portuarias. Por

consiguiente la comisión administradora del Rio
Uruguay propicia que se mantenga navegable
la mayor profundidad posible, para que los
puertos puedan operar en función de la
mercadería que se produce o industrializa.
Repasando lo actuado recordó que en el año
2014 la comisión administradora recibió
directivas del gobierno uruguayo, en coordinación

con la República Argentina, a efectos de
desarrollar varios planes que pasaron por el
contrato de una consultora para que realizara
un estudio, el que fue elevado a los organismos
respectivos, y luego recibe la orden del
dragado.
La consultora había especificado Paso
montaña y Casablanca, explicando que éstos
sedimentaban con mucha facilidad y tenía un
costo importante de mantenimiento e impedía
la navegación frecuente para llegar a Paysandú.
Tras el llamado a licitación se concretaron los
trabajos y permitió la apertura de
Casablanca que quedó navegable, aunque
resta señalizar para que esté definitivamente
navegable, aunque de igual forma está llegando
un buque a Paysandú teniendo la posibilidad
de cargar el doble de contenedores que tenía
antes.
Por otra parte los dos Estados planificaron
encomendar a la CARU la consultoría, luego el
dragado del Rio Uruguay, pero teniendo en
cuenta que las dragadoras estatales tiene otras
obligaciones no pudieron llevar adelante el
dragado en tiempo y forma, por lo que CARU
fue autorizada a realizar un llamado público. El
mismo se declaró desierto porque los precios
presentados eran por encima de los precios de
mercado, explicó Silbermann, razón por la cual
seguramente se realice un segundo llamado y
la última opción podría ser la contratación
directa lo que estará atado a los fondos
disponibles.

El trabajo de la CARU


