MITO: Las barcazas son el modo de transporte mas eficiente
energéticamente para commodities agricolas.

Los grupos empresariales de commodities® y la industria de barcazas estan
fomentando la expansion de represas y esclusas en el Mississipi Superior, un
proyecto que costaria 1.000 millones de dodlares, mitad del cual sera pagado por los
contribuyentes a través de sus impuestos. Estos grupos sostienen que aumentar la
capacidad de las barcazas beneficiara la economia de la Region Norte del Medio
Oeste, al permitir la exportacion de mas commodities de materias primas,
particularmente maiz y soja, por el rio Mississipi.

Un aspecto central para sus argumentos es que el transporte por barcazas es el
modo mas amigable ambientalmente y el mas eficiente en términos energéticos
para transportar los productos agricolas’. Sostienen que si no se expanden las
esclusas y represas el transporte se derivara a otros modos menos eficientes (como
el carretero y ferroviario).

Mientras puede haber sido cierto que en décadas pasadas el transporte por agua,
comparado con el ferrocarril, carretero y transporte aéreo, era mas eficiente
energéticamente, evidencias recientes sugieren otra cosa. Tres factores sustentan
esta afirmacion:

- Una revision de la eficiencia de combustibles fésiles en el transporte
muestra que el transporte por agua es menos eficiente que el transporte por
ferrocarril.

- El transporte por barcazas es dependiente del transporte por camiones, por
lo que en las estimaciones de eficiencia energética debiera considerarse la
combinacion total.

- En los ultimos 20 ainos, el maiz y la soja, dos commodities tradicionalmente
transportados por barcazas por el Mississipi y luego embarcados a Europa,
estan incrementando su destino a Asia, haciendo que el ferrocarril hacia la
costa Oeste resulte una opcion mas eficiente energéticamente.

Estos tres factores ponen en cuestiéon la conveniencia de la expansiéon de un
proyecto que requiere la inversion de millones de dodlares de impuestos y
compromete la integridad ecologica del rio Mississipi.

La eficiencia energética del ferrocarril y las barcazas estan aproximandose.
Los promotores de las barcazas sugieren que, en promedio, con un galon de

combustible (3,785 litros) es posible transportar una tonelada de carga 59 millas
(94,4 Km) por camion, 202 millas (323,2 Km) por ferrocarril y 514 millas (822,4 Km)

@ Nota de traduccién: Se entiende por Commpdities a las materias primas brutas que han
sufrido procesos de transformaci 6n muy pequefios o insignificantes. Se trata de
product os nmuy honbgéneos, es decir, nuy sinmilares entre si.



por barcazas®®. Estos datos, presentados por el Departamento de Transporte de
Estados Unidos, se publicaron en 1981. Dado el rapido giro de la tecnologia y los
cambios que han ocurrido en todas las industrias involucradas, se pone en cuestion
la relevancia de este argumento frecuentemente citado®. En un estudio sobre
impactos energéticos de mejoras alternativas en el sistema hidroviario del Alto
Mississipi, Tolliver (2000) muestra que el margen de diferencia de eficiencia
energética entre el ferrocarril y las barcazas, ha decrecido considerablemente con el
tiempo. Consecuentemente, los ferrocarriles han mejorado su eficiencia energética y
la eficiencia econdmica del transporte hidroviario ha disminuido.* Esta conclusién
respalda el estudio sobre consumo de combustible de Baumel y Gervais (1999),
quienes constataron que la eficiencia de las barcazas en cuanto a combustible tuvo
menos mejoras tecnoldgicas desde 1985 con respecto al camién y al ferrocarril°.

Estudios mas recientes sobre energia miden su consumo en Unidades Térmicas
Britanicas (BTU en su sigla en inglés) por tonelada-milla. Mientras los barcaceros
dicen que el transporte por agua es lejos el mas eficiente, la bibliografia actual
presenta datos conflictivos. El Departamento de Transporte de Estados Unidos
estima que se gastan 433 BTUs por ton-milla por transporte hidroviario y 696 BTUs
por ferroviario. Sin embargo, Greene y Fan (1995)° dicen que la eficiencia de
barcazas y ferrocarril estan mucho mas cerca, siendo de 398 y 344 BTUs por ton-
milla respectivamente. Davis (1999) encontré al ferrocarril mas eficiente, con 368
BTUs y 412 para las barcazas’.

Las futuras mejoras tecnologicas en eficiencia estaran afectadas por el nivel de
competencia de la industria del transporte. La industria de barcazas altamente
subsidiada carece de los incentivos de efciciencia de costo que estimularian
normalmente a las industrias a invertir en investigacion y desarrollo tecnolégico para
mejorar la eficiencia. La desregulacién de la industria de camiones y ferroviaria ha
promocionado desarrollo tecnolégico; en 1995 la industria ferroviaria invirtié mas de
63 mil millones de délares en investigacion y desarrollo®. La ausencia de presién
competitiva en la industria de barcazas indica que las industrias de ferrocarriles y
camiones continuaran distanciandose de la primera en cuanto a eficiencia
energética.

El transporte ferroviario y de barcazas son bimodales.

Como sefiala Casavant (2000) en su informe, Desafios del Transporte Agrario en el
Siglo 21, los camiones sirven para alimentar tanto al transporte ferroviario como a
los puntos de embarque de las barcazas®. Por lo tanto, la distancia recorrida por
camion puede ser el determinante ultimo para definir qué combinacion intermodal de
transporte es mas energéticamente eficiente, desde donde se produce el commoditie
hasta su destino final. Tolliver (2000) reconoce que se comete un error y es
problematico considerar el transporte por camion y compararlo directamente con el
transporte hidroviario y ferroviario. Tolliver sugiere que el transporte por camion debe
considerarse en evaluaciones posteriores de eficiencias de transporte. Si las

® Nota de traduccién: La Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables de la Republica Argentina
sostiene que para movilizar 30.000 toneladas en 25 Km de distancia por el sistema hidroviario hacen
falta 20 barcazas y se emplea 149 litros de combustible; por el sistema ferroviario son necesarios 400
vagones y 379 Its. y por el sistema carretero, 1.200 camiones y 1.180 lts.



distancias a recorrer por camion hasta las estaciones de ferrocarril o barcazas
difieren substancialmente, luego la eficiencia energética camion-tren y camién-
barcaza puede cambiar significativamente con respecto a estimaciones modales
directas de estudios similares.

Los destinos y valores de los commodities estan cambiando.

En los ultimos 30 afos, el aumento de productos elaborados a partir de las
cosechas, dentro del pais, ha disminuido el énfasis en el transporte hidroviario. Por
ejemplo la elaboracion de derivados del maiz se incrementd de un 9% en 1976 a
18% a fines de los 90’. Esto es significativo para la industria de barcazas, ya que
estos productos son llevados generalmente por tren a los puertos de destino. El
ferrocarril tiende a ser mas rapido, mas confiable y mas predecible que el transporte
por agua y por lo tanto preferible para el transporte de commodites perecederos.

En los ultimos 20 afos, el valor de los commodities de Estados Unidos embarcados
para exportacion ha bajado y han cambiado los destinos. En 1980 las exportaciones
de cargas de grandes volumenes se estimaban en alrededor del 70% del valor total
de las exportaciones agricolas de Estados Unidos, pero esa proporcidn bajé
ininterrumpidamente a menos del 40% en 1988. Con precios de grandes volumenes
relativamente bajos a finales de los 90’ y un lento crecimiento del volumen, el valor
del comercio de grandes volumenes en 1998 fue mas bajo que en 1980."

Otra tendencia ha sido el cambio del destino de las exportaciones. A principios de
los 80, la mayoria de los embarques estadounidenses de exportaciones de granos
salian de New Orleans con ruta a Europa. Las barcazas que operaban en el
Mississipi dominaban el movimiento de exportaciones a granel del Medio Oeste™. A
partir de 1990 ocurrieron drasticos cambios: Asia se transform6 en el principal
mercado de exportacion para los productos granarios de Estados Unidos. Debido a
que las exportaciones hacia Asia conviene hacerlas desde los puertos del oeste y
las barcazas estan limitadas a llevar granos a puertos localizados en rios
navegables, la industria del ferrocarril ahora domina el transporte nacional de bienes
agricolas. En suma, el uso total del transporte hidroviario esta decreciendo, como
también el valor de los commodities que continuan usando el rio como via de
transporte. Por qué invertir dolares adicionales en expandir la infraestructura de un
sistema hidroviario que se esta volviendo obsoleto e ineficiente en costo?

Conclusion

En este momento la industria de barcazas es el medio de transporte mas subsidiado
en los Estados Unidos. Sus impuestos por combustible cubren solo el 10% de los
647 millones de ddlares anuales que el Cuerpo de Ingenieros del Ejército de Estados
Unidos gasta en construcciones, operacion y mantenimiento de esclusas, represas y
canal de navegacion. El resto lo pagan los contribuyentes. En contraste, la industria
de camiones paga impuestos de combustible e impuestos del usuario por el uso y
dafio de las carreteras interestatales.”® La industria del ferrocarrii no recibe
virtualmente apoyo federal para ayudar a disminuir los gastos de la industria en
infraestructura ferroviaria'®. La expansion de esclusas y represas en el Alto
Mississipi sera otro costo que tendran que pagar los contribuyentes. Aunque las
investigaciones disponibles no son decisivas, los datos indican aumentos



significativos de la eficiencia del ferrocarril, mientras la de las barcazas esta
relativamente estancada. Mas todavia, los cambios en la industria de commodities
de los ultimos 20 afios han favorecido al ferrocarril con tendencias crecientes al
mercado de exportacion con destino a Asia y un descenso en la exportacion de
commodities a granel. La expansion de esclusas y represas en el Alto Mississipi no
esta, por lo tanto, ni garantizada ni justificada.
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