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de Leonardo Lowey

Las vias navegables en la vida econdmica -

Lios rios no son solamente productores de vida, pro-
veedores de fuerza y concentradores de poblaciones, sino
que tienen también suma importancia como arterias de tra-
fico. En parte, puede hacerse uso de ellos como vias de
transporte, en parte, sus valles ofrecen —y sobre todo en
las montafias més dificilmente accesibles—, los trazos na-
turales para la construccién de caminog y ferrocarriles.
Asi vemons en la Repliblica Argentina que el ferrocarril del
Estado sigué el trazade natural formado por el Ric Pri-
mero, desde La Calera hasta el Dique San Roque, en la
provincia de Coérdoba. '

Cuanto méas trafico y méas productos posea un pais mas
valor adquieren sus rios y eanales y méas se sentirid su falta.
Su importancia es decisiva en paises de grandes extensiones
como Rusia, China, Estados Unidos de Norte América, Bra-
sil y la Reptblica Argentina.

La navegacion interior es un vinculo entre el trafico
terrestre y el maritimo; aunque en el fondo muy diferente
a la navegaci6n maritima, ella concuerda con ésta Ultima
en sus medios de transporte: embarcaciones; siendo por
otro lado similar a los caminos terretres dada la estrechez
de su campo de accién. También en lo que se refiere a las
ondulaciones del terreno, desconocidas en el trafico mari-
timo, la navegacién interior se asemeja al trafico terrestre,
debiéndose vencer dichas ondulaciones contrarrestdndose
las fuertes corrientes producidas en los rics o sino por in-
termedio de esclusas en los canales. Contrariamente a los
caminos artificiales y ferrocarriles, los rios navegables son
trazados por la naturaleza y por éso son las vias del trafico
continental mis duraderas, las méas baratas y las més féci-
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les de utilizar. Como prolongacién y continuaciéon del mar
hasta el interior, los rios llevan el trafico de los oceéanos
hasta el corazén de los contientes.

En la Reptblica Argentina, por ejemplo, los barcos de
ultramar de regular calado, pueden llegar hasta Santa Fe
y Conecepcién del Uruguay y las embarcaciones de mar de
menor calado, hasta Barranquetas y Féabrica Liebig (Colén).

A la inversa, los rics son las arterias que unen el in-
terior con los mares o, seglin Friedrich Ratzel, ‘‘las venas
de aprovisionamiento que llevan hacia el mar los productos
de las partes méis altag de la tierra”’.

Las vias navegables pertenecen a los medios de trafi-
co méis antiguos y més potentes. Antes de la construceién
de los ferrocarriles, ellas eran los transportadores més im-
portantes de las grandes masas y todog los puertos de mar
se empefiaron en aprovechar las vias navegables para ex-
tender sus relaciones comerciales con el interior.

Debido a su gran dependencia para con la naturaleza,
la navegacién interior esti en desventaja con respecto a
la mavegacibén maritima y los ferrocarriles en lo que se
refiere a su libertad de movimiento y su capacidad de ex-
tensién. Es verdad que la voluntad del hombre de cultura
avanzada puede corregir y modificar el cauce de un rio
en una distanecia relativamente pequefia, pero nunca llegara
a sacarlo de.su lecho del todo: Sino, jqué ventajoso seria
para Austria y Hungria, si la boca del Danubio pudiera
trasladarse del Mar Negro al mar Adriitico!, y jqué daria
Alemania, si pudiera modificarse la desembocadura del Rin
de tal manera que entrara por terreno alemin en el Mar
Jel Norte y no por Holanda!... Del mismo modo Bélgica,
si el Escalda no encontrara su camino al mar por territo-
rio holandés, o el Brasil si los rios Paraguay, Parani y el
‘Rio Uruguay desembocaran por terreno brasilefio en el
Océano Atlantico. )

La navegacién interior depende local y temporalménﬁe
de la superficie y del clima en mayor grado que el trafico
por ferrccarril, pero supera a éste en magnitud y baratura.
Las operaciones de carga y descarga pueden efectuarse en .
cualquier lugar de la orilla, mientras que los ferrocarriles
tienen que atenerse a las estaciones ferroviaras. Esto es de
suma importancia para el desarrollo de_las industrias a lo
largo de.los rios.
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1L.0S RIOS NAVEGABLES
)
El valor de navegabilidad de los rios estd dado por su
calidad, la que a su vez depende de los siguientes factores:

1° ‘La caida o el perfil longitudinal. — La caida o el
perfil longitudinal del rio tiene una gran importancia para
su navegabilidad. El trafico tendrd la ayuda del rio, cuan-
do se efectia hacia abajo, es decir, en la misma direccién
que la corriente. Efectudndose hacia arriba, o sean contra
la corriente, encontrari cierta resistencia que solamente
podri ser vencida por una fuerza, ya sea humana, animal
0 mecénica, Si la caida o pendiente es demasiado bruseca,
el trifico rio arriba no podri efectuarse y el cauce sélo
quedara apto para el trafico de jangadas rio abajo. Por
consiguiente, el valor de navegabilidad -de un rio seri tan-
to mayor cuanto menos pronunciada sea su caida. Por eau-
sas obvias, esto sucede en las llanuras y generalmente en
la parte infefior de los rios. El curso medio y el méis cer-
cano a su punto de origen, pertenecen generalmente a te-
rrenos ondulados y montafiosos y tienen, por las mayores
diferencias de nivel, caidas méas fuertes y més irregulares.
Acercindose atin mas a la fuente, se encontrard menos agua
y finalmente, el cauce lleno de rocas y piedras, ya no sera
apto para la mnavegacién. Por este motivo, la navegacién
en regiones montafiosas, como en Suiza y en las provincias
andinas argentinas, .casi no tiene importancia.

En cambio, las llanuras son ricas en rios navegables y
principalmente las de las dos Américas.

- Como continentes méis importantes en llanuras, tienen
una riqueza incomparable de rios navegables, como el Ama-
zonas, Missisipi, Paraguay, Parani y el Uruguay, donde los
barcos —-con excepcién del Gltimo— pueden avanzar miles
de kilémetros en el interior del continente. ;

2° La Longitud y extensién de la zona de influencia.
— La longitud del rio y la extensién de su zona de in-
fluencia son los factores que dependen de la extensién de
la llanura. La regién de influencia fluvial més grande del
mundo es la del sistema del Amazonas que desagua -casi
la 1/20 parte de la superficie total de la tierra firme y es
navegable para vapores de regular calado sobre una lon-
gitud total de 5.000 kilémetros. '

Sin embargo, en la longitud de los rios y la extensién
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"de su zona de influencia ganan solamente los paises de
mayor y méas avanzada cultura. Asi por ejemplo, la peque-
fia zona de influencia del rio Rin es, desde el punto de
vista econémico, mucho mds importante que la inmensa
regién del Amazonas y tiene un trafico mucho mAas inten-
so que el Volga, cuya zona de influencia es tres veces ma-
yor que la del Rin. Lia enorme importancia econémica de
la navegacién del Rin la indican las siguientes cifras:

En el afio 1929, pasaron la frontera holandesa-ale-
mana 73.203 embarcaciones ‘con 54.029.000 toneladas, de
las cuales 23.800.000 toneladas de Holanda a Alemania y
30.229.000 toneladas de Alemanig a Holanda. Ademéis hay
un trafico inmenso sobre. el Rin, que tieme una longitud
navegable de tan sélo 800 kilometros, en el territorio ale-
méin sin pasar la frontera holandesa y sobre todo entre
los puertos de la desembocadura del Ruhr y los puertos
de Baviera, Badenia, Wurttemburgo y Lorena. El trifico
total ‘de las vias navegables de Alemania fué de:

J
110.675.000 .toneladas en 1929
_107 745,000 ’ o, 1928
111.448.000 ’ , 1927

ocupando el puerto imfertor Duisburgo-Ruhrort, con unoé‘
25.000.000 toneladas de movimiento de trafico, el primer
lugar entre los puertos interiores del mundo, acercandose
de esta manera en lo que se refiere al mowmlento de trafico
al puerto .de mar de Hamburgo.

En la Argentina, segn ‘‘Lia Prensa’” del 25 de mayo
de 1930, el cabota]e interior durante el afio 1929 ha sido el
siguiente:

3.423 vapores con 1.280.063 Ton, netas de registro

6.707 veleros ,, 803.377 B 5

10.130 embare. con 2.083.440 ‘Ton. netas de registro

Estas cifras se refieren a la entrada de los buques en
los puertos fluviales y no al movimiento de trafico, es deecir,
a la carga y descarga. Suponemos, sin embargo, que sea el
movimiento de trafico: 2.000.000 toneladas netas de registro
corresponden, término medio, a una capacidad de carga de
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unos 5.000.000 toneladas de 1.000 kilos, lo que no representa
ni la 1/20 parte del trafico de la navegacién interior de
Alemania e importa tan sdélo la décima parte del trafico
sobre el Rin entre Holanda y Alemania.

Lia densidad de la red de vias navegables en los dife-
rentes paises es muy variada. Segln los caleculos de V. Kurs
y E. Friedrich, un kilémetro de via navegable, corres-
ponde en:

Holanda . . . . . a 7 Kms. cuadrados
Gran; Bretafia . . 33 ’
Alemania . . . . . 35 5
Franeia . . . . . . 39 5
Rusia . . . . . . , 95 ”
Austria . . . . . . , 106 i
Estados Unidos . . 314 ’
HEspafla . . . . . , 1.009 o

Lios antiguos pueblos comerciales, ya conocieron, hace
mas de diez siglos, la importancia de combinar dos o maés
zonas de influencia de rios navegables, como en el Sud de
China, donde los grandes rios fueron unidos por numerosos
canales,

3° La direccién de los rios principales y de sus afluen-
tes. — El ideal seria que los rios principales corriesen pa-
ralelos, y que sus afluentes a ambos lados fuesen casi per-
pendiculares sobre ellos, de manera que los del rio A fa-
cilmente pudieran unirse con los del rio B, siempre que no
existiera un obstaculo demasiado grande que vencer (mon-
tafias). Mejor seria todavia la unién de dos rios prinecipales
que un. afluente natural y comin; pero este caso es rari-
simo; el méas famoso es el del Cassiquiare entre el Orinoco
y el Amazonas, no utilizdndose esta via natural aun, dada
la abundancia de mosquitos en esta regién, prefiriéndose
hacer uso del sistema de ‘‘portage’’ e. d. se desembarca la
" mercaderia, se transporta por tierra y luego se embarca
en’ embarcaciones del otro rio. :

La obra méis importante a este respecto en la América
‘del Sud, seria la unién del sistema del Amazona con e] del
Paraguay-Paranid que significaria la unién del Golfo del
México con el Rio de la Plata.
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40 Profundidad y ancho del rio y su cantidad de agua.
— Muchos.rios chicos son para el trifico més importantes
que un rio grande poco profundo. La profundidad de un rio
depende de causas locales-y puede ser corregida por traba-
jos de regularizacién y canalizacién o por medio de dra-
gado. Asi, por ejemplo, la navegabilidad del rio Uruguay-
entre Concordia y Colén depende de la cantidad del agua;
con. poca agua este trafico se interrumpe. Por suerte
all4 también la voluntad del hombre se hace sentir, pues
segiin noticias aparecidas en los diarios, la Direccién Gene-
ral de Navegacién y Puertos elevé al Ministro de Obras
Pablicas un proyecto para la canalizaciéon del Paso Corra-
lito, canalizacién que una vez efectuada permitira al trafico
fluvial hasta Concordia y el Salto para buques con un ca-
lado de 9 pies. :

La mayor o menor regularidad de la cantidad de agua
depende de la distribueién regional. Los rios, que tienen
sus fuentes y afluentes en montafias ricas en nieve y gla-
ciares o en regiones de lagos y pantanos, tienen .menos os-
cilaciones entre agua alta y agua baja que aquellos rios
que dependen de las lluvias estacionales, El Rin cerca de
la fronteva. holandesa tiene la proporcién méas favorable
entre la mayor y menor cantidad de agua durante el afio,
a saber: 1 : 7, mientras que el Loire cerca de Nevers tiene
la proporcion desfavorable de 1 ": 331, a saber 13 metros
clibicos por segundo con agua baja y cerca de 4.300 metros
clibicos por segundo, euando el rio estd crecido (Schiffmann,
Wasserban, Leipzig 1905).

Principalmente en las regiones subtropicales y en los
limites de estas zonag con las tropicales existe una gran di-
ferencia entre la mayor y menor cantidad de agua en las
temporadas de lluvias y las de gran sequia. En tiempos de
gran sequia estos rios muchas veces quedan completamente
secos (los italianos llaman este tipo de rio: fiumare). El
gigantesco afluente Darling del Murray (Australia sélo es
navegable, cuando ha llovido bastante. En pocos dias crece
el rio de tal manera que de un estanco de tan poca agua
como tiene pasa a-un caudal tan grande que permite facil-
mente la navegacién sobre él. Al producirse estas crecidas
se llama telegraficamente a los pequefios remoleadores ¥y
embarcaciones’ para que no pierdan este favorable momento
y puedan apresurarse en busear las existencias de lana que
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se encuentran en el interior, pues en poco tiempo el Darling
vuelve a perder su agua y con ella su navegabilidad. Tam-
bien el rio africano BenGe es un rio de estacién con grandes
oscilaciones en lo que se refiere a su cantidad de agua.

Los rios de las zonas templada y tropiecal son general-
mente mas aptos para la navegacién dado que las lluvias
caen en esas regiones més regularmente durante todo el afio
¥y en consecuencia el caudal de agua de estos rios no esté
sujeto a grandes variantes. Las condiciones méas favorables
a este respecto las tienen los dos grandes rios ecuatoriales,
el Amazonas y el Congo, porque sus afluentes al Norte con-
ducen el agua al rio principal durante la estacién de lluvia
del hemisferio Norte y durante la otra mitad del afio re-
ciben el agua por igual motivo por los afluentes del Sud.
De esta manera estos rios tienen bastante agua durante to-
do ¢l afio. _

Un rio es méas apto para el trafico cuanto méas uniforme
es su caudal, mientras que la cantidad irregular de agua
origina obstaculos. para su navegabilidad y la restringe du-
rante una mayor o menor parte del afio. Dice E. Oppermann
en su tratado “‘Linge und Wassergebalt der Fliisse”” en el
‘‘Geographische Anzeiger’’, Ne 11 (1910 : Como la navega-
bilidad de un rio depende en primer lugar de la distribucién
estacional ‘de las lluvias, un rio con poea cantidad de agua,
pero constante, como el Weser (Alemania), que anualmente
lleva 9,4 km? al mar, es mucho mis importante que un rio
que sé6lo en algunos meses lleva cantidades inmensas al mar
y durante el resto del afio no tiene suficiente agua, como
ser el Orange (97 km3) en Sud Africa, el Rio Grande del
Norte (en la frontera de Méjico y EE. UU. de Norte Amé-
rica) con 53 km® o el Murray con 60 km3 El Congo que
anualmente conduce unos 1.900 km? al mar es el rio
més rico en agua del viejo mundo y el Amazonas con
2.200-3.300 km3 el méis rico del nuevo mundo y de todo
nuestro globo”’.

No obstante, el hombre vence en parte los obstaculos
que ofrece la naturaleza por medio de obras artificiales.

La técnica moderna busea regularizar los rios e impi-
de que se interrumpa la navegacién. Sin embargo, la can-
tidad de agua no sdlo varia de estacién a estacién, sino
también muchas veces de afio en afo. Las embarcaciones
destinadas a la navegacién interior se construyen de acuer-



168 REVISTA DE CIENCIAS ECONOMICAS

do con la profundidad normal de un rio. El trafico tendra,

_pues, que sufrir entorpecimientos todo afio en que la pro-
fundidad no alcanza a la normal o a una minima para esa
regién porque entonces —si es que el trafico no se impo-
sibilita del todo—, los barcos pueden sélo ser cargados
parcialmente. Asi leemos en el articulo “Wirkung der
Trockenheit auf die Schiffahrt’’ aparecido en la ‘‘Geo-
graphische Zeitschurift’’: ‘“Las embarcaciones del Elba en
el reino de Sajonia desde el afio 1880 hasta 1904 sélo pu-
dieron llevar cargamento completo durante la tercera parte
de este lapso de tiempo. En los cinco afios posteriores la
proporcién de navegabilidad para barcos con cargamento
completo bajé a 25 % y aun menos’’.

En la Reptblica Argentina hay dos rios de grandes
extensiones qiie hubieran podido desempefiar un papel fa-
vorable e importante en la vida econdémica del pais, pero
que debido a la poca regularidad de su profundidad tienen
solamente;, una importancia modesta: los rios Bermejo y
Negro. Las inciativas particulares para una navegacién
sobre estos rios se vieron varias veces fracasadas y si no
hubiera sido porque el gobierno argentino se ocupa de
este problema, hoy seria muy probable que la navegacion
sobre estos rios seria nula, , '

5¢ Las condiciones climatéricas. — Las condiciones
climatéricas no influyen solamente sobre la cantidad de
agua de un rio, sino también en las zonas frias y templadas.
sobre la duracién de su navegabilidad. El hielo impide la.
navegacién interior durante cierto tiempo y puede, bajo:
ciertas circunstancias, dejar sin efecto todas las otras venta-
jas de una via navegable, porque anula una de sus exigencias
més importantes, la de no interrumpir su navegabilidad. A
este respecto se acentiie la desventaja climatolégica de las.
partes continentales situadas al Este de los continentes que
se caracterizan por un frio riguroso, mientras que las partes
situadas al Oeste del continente del hemisferio Norte se
distinguen por su clima templado. Para la navegacién de los
rios no es de poca importancia la circunstancia de si es-
tan. situados bajo la influencia exclusiva del clima conti--
nental o del clima maritimo. -

Es de gran importancia para la economia de um pais
el hecho de que la mnavegacién interior pueda efectuarse
durante todo el afio como sucede en la Repiiblica Argenti-
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na y Franeia o si se encuentra imposibilitada durante varios
meses como en ciertos rios de Rusia, Siberia y Canada, de
los cuales algunos estin cerrados por el hielo durante més
de medio afio. Hste tiempo se pierde completamente para el
transporte por agua, no obstante que el hombre trata de
abreviar esta interrupcién abriendo caminos por el hielo
mediante barecos rompe-hielos. En muchos lugares esta pér-
dida de tiempo estd prolongada por Ta incertidumbre del
principio y del fin de la temporada de hielo, porque durante
este lapso de tiempo no se puede contar con el trafico por
agua. K. Dove en su articulo ‘‘Ziele und Aufgaben del
Verkersgeographie’” en los ‘‘Geographische Mitteilungen’’
del afio 1910, da los siguientes datos: ‘‘Lia desembocadura
del San Lorenzo (Canadi) por sus condiciones climatéri- -
cas desfavorables en la costa Este de Norte América esta.
bloqueada durante 141 dias por el hielo, aunque estd situa-
do en una latitud més al Sud que la desembocadura del
Rin en la costa del Oeste de Europa, que esti libre de hielo
durante todo el afio. Por las mismas razones la desemboca-
dura del Amur esti cerrada durante 96 dias. El Rin entre
Maguncia y Coblenza estd cerrado —término medio— du-
rante 18 dias, €l Elba cerca de Hamburgo durante 29
dias y cerca de Magdeburgo durante 45 dias, el Vistula
cerca de Varsovia 60 dias, el Danubio en Austria durante
2 meses, el Ural (Rusia) durante 155 dias, el Obi (Siberia)
durante 203 dias. '

La duracién de la navegabilidad de los rios de Rusia
del Norte es de 5-6 meses y la de los rios del Norte de
*Sibera no mas de 2-4 meses. Por estos simples datos ya se
ve qué favorecidos resultan los paises, como la Republica.
Argentina, que no tienen que contar con este inconveniente.

6° La ubicacién geogrifica de las desembocaduras, —
La ubicacién geografica de la desembocadura de un rio
influye sobre su importancia como asimismo sobre su na-
vegabilidad para barcos de ultramar. Los rios de Siberia
y Canadi con direccién al Norte —no obstante su longitud
y buena cantidad de agua— tienen sélo valor para un tré-
fico local, porque sus desembocaduras van al Mar Artico.
De la misma manera los rios que desembocan en mares in-
teriores, no tienen sino valor para el trafico local, pues no
tienen acceso al mar abierto para el transporte principal
del trifico mundial: Por esto el Volga tiene una importan-
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cia decisiva en el trafico interior de Rusia, pero para el
trafico mundial el Elba y el Rin tienen una importancia mu-
cho mas grande.

Los rios que van al mar abierto no tienen todos igual
valor. El Danubio, el segundo rio de Europa, en lo que se
refiere y su longitud, desemboca en el Mar Negro como. exn
una estacién terminal de ferrocarril. El Oder y el Vistula
buscan su salida en el Mar Baltico que més bien se parece
a un mar interior que a un mar ‘‘abierto’’. El Elba, Rin y
Escalda desembocan en el Mar del Norte, de facil acceso
al Océano Atléntico. El Amazonas, Congo y Rio de la Plata
se dirigen directamente al Océano abierto.

Finalmente, la calidad y profundidad de la desemboca-
dura, la presencia o no de bancos de arena, rocas, ete., no
s6lo tiene influencia sobre la parte de la boca, sino también
sobre todo el rio, lo que se ve entre otros con el Rio Negro
que por su ‘‘barra’’ en la desembocadura, hasta hace poco
no tenia aceeso ni hasta Patagones-Viedma y, en consecuen-
cia, no formaba ningtin vineulo entre el interior y el Océano
Atlantico, aunque desemboca directamente en el ultimo.

El hombre por su voluntad puede remediar obstaculos
de tal indole, como se ve también con el puerto de Rotter-
‘dam que recién pudo tener una gran importancia, como
puerto mundial, por el ‘‘Nieuwe Waterwerg’’, canal de unos
30 kilémetros que une Rotterdam con el Mar del Norte.
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