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Por el académico ING. MANUEL A. SOLANET

Las decisiones a las que se enfrenta un ingeniero se suelen
resolver en base a instrumentos de las ciencias exactas y de la
economia. Los casos mas relevantes en esta profesion son los
referidos a la ejecucion de obras de infraestructura, nuevas
industrias, nuevos equipamientos o la eleccién de tecnologia. La
historia muestra que en estas decisiones suelen intervenir otros
factores, sean de caracter politico o estratégico que muchas veces
contradicen la mejor solucién econdmica y técnica que hubiera
elegido el ingeniero. Cuando eso sucede sélo queda cuantificar y
explicitar los costos adicionales en que se incurre por no haber
optimizado  los  criterios  técnico- economicos.  Ocurre
frecuentemente en los gobiernos que los funcionarios que toman
decisiones politicas sabiendo que son anti econdmicas o anti
técnicas, aunque no se trate de un acto corrupto sino impuesto por
otras razones, traten de evitar que alguien mida ese costo.
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No hay buena ingenieria si no se logra una solucién que
implique el mejor uso de los recursos disponibles. Esto es
aplicable tanto a la realizacion de proyectos unitarios de obras
civiles o equipamientos, como a la produccion en procesos
repetitivos

Hasta mediados del Siglo19 sélo se comparaban los costos
iniciales de fabricacion o construccion para elegir entre alternativas
técnicas posibles. Mas adelante las decisiones se perfeccionaron al
advertirse que una solucién con un costo inicial menor podia luego
producir costos operativos mas onerosos, 0 bien beneficios
menores, a los de otra solucion alternativa con un costo inicial
mayor. La ingenieria le dio racionalidad a aquel dicho que lo
barato sale caro. Se avanzd asi hacia una metodologia mas
depurada al considerar no solo los costos iniciales de construccion,
sino tambien los gastos operativos y los beneficios posteriores. Al
tener que comparar sumas de dinero de distintas fechas, se
incorporo el proceso de actualizacion o descuento. De esta forma se
hizo posible sumar y comparar costos o beneficios producidos a lo
largo del tiempo. A partir de alli se desarrollaron las técnicas hoy
conocidas de evaluacion de proyectos. Su objetivo es no solo
determinar la factibilidad econémica de un proyecto, sino ademas
definir cual sera la mejor alternativa de disefio, calidad,
localizacion, capacidad, tecnologia, y también la fecha optima de
iniciacion.

Las inversiones publicas que se resuelven con criterios
politicos, pero que no son los que resultarian de una correcta
evaluacion  técnico-economica, finalmente  deterioran el
rendimiento del capital y afectan el desarrollo del pais. Una
deficiente asignacion de los siempre escasos recursos, producird un
menor crecimiento o un menor bienestar respecto del que se
hubiera logrado optimizando cada decision de inversion.

Ademas de las motivaciones politicas, una de las causas de
una mala solucion de ingenieria suele ser el financiamiento
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condicionado a la utilizacion determinadas tecnologias o
equipamientos. Este ha sido un caso repetido en la Argentina como
consecuencia de sus recurrentes crisis de balance de pagos y de las
dificultades de acceso a los mercados de capital. Cuando los fondos
presupuestarios escasean y dejan de ser accesibles los créditos sin
condicionamientos, debe recurrirse a los que estan condicionados.
Por ejemplo los de proveedores que obligan a comprar ciertos
equipos o marcas que suelen producir soluciones técnicas sub
Optimas. En estos ultimos afios el gobierno nacional ha tenido que
condicionarse a contrataciones y compras de equipos chinos como
consecuencia de un programa de préstamos cuyo punto de partida
fue un swap recibido en 2014 en moneda china para apuntalar las
mermadas reservas del Banco Central.

Pasaré revista a algunos casos de la historia de grandes
obras realizadas en la argentina que se resolvieron como no lo
hubieran decidido los ingenieros.

El Puerto de Buenos Aires

La ciudad de Buenos Aires carecid de un puerto hasta bien
avanzado el Siglo XIX. En los comienzos los navios se
aproximaban a la costa hasta donde la profundidad se lo permitia y
el desembarco de personas y mercaderias se realizaba mediante
lanchones y carretas. Las incomodidades y los costos eran elevados
y las operaciones se debian suspender frecuentemente por vientos y
oleajes. Los presupuestos para solucionar estos problemas con un
puerto protegido, estaban fuera del alcance de los gobiernos. Los
escasos recursos se gastaban en guerras contra caudillos, indios y
amenazas externas y la obra publica brillaba por su ausencia. En
1827 el Presidente Bernardino Rivadavia contratd al ingeniero
suizo Carlos Enrigque Pellegrini con la intencion de hacerlo trabajar
en el proyecto de un nuevo puerto para la ciudad. Cuando llego
unos meses después, en 1828, Rivadavia ya no era presidente y
Pellegrini debié dedicarse a otra de sus habilidades: el arte de la
pintura. Mas adelante, Pellegrini y James Bevans fueron
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contratados para hacerse cargo de un nuevo Departamento de
Ingenieria e Hidraulica. Entre otros temas debian elaborar los
planos del puerto. El joven Pellegrini se casd en 1841 con Maria,
la hija de Bevans y de esta union naci6 en 1846 el futuro presidente
Carlos Pellegrini.

Luego de la caida de Rosas se constituyé el Consejo de
Obras Publicas presidido por el ingeniero Pellegrini. En su primer
afio este organismo analizd doce proyectos de puerto, entre ellos
uno del propio Pellegrini. Sin embargo el conflicto entre la
Provincia de Buenos Aires y la Federacion y la disputa por la
aduana no hicieron posible avanzar en decisiones sobre esta obra.
Mientras tanto entre 1855 y 1857 con proyectos del ingeniero
Edward Taylor se concretd la construccion de dos muelles. Uno
para cargas frente a la Plaza de Mayo en correspondencia con el
edificio de la aduana, la Aduana Taylor, y el otro para pasajeros
unos trescientos metros hacia el norte. Se facilito asi el desembarco
pero con todos los inconveniente de una falta de escollera de
proteccion. La boca del Riachuelo seguia siendo un lugar con algo
de profundidad y con cobijo contra viento y oleaje.

La necesidad de un puerto se hizo perentoria. El conflicto
Nacion-Provincia se encauz6 para permitir encarar una solucion.
Emergieron alli dos hombres. EIl Ingeniero Luis Huergo, primero
en graduarse en la Argentina, y el empresario Eduardo Madero,
dedicado al comercio exterior, que era sobrino del Vicepresidente
de la Nacion Francisco Madero.

El proyecto de Huergo era del tipo peine, con darsenas
abiertas, como las del actual Puerto Nuevo. Una escollera exterior
que corria desde la boca del Riachuelo hasta la altura de la actual
calle Corrientes, protegia las darsenas. La entrada era por el
extremo sur aprovechando el canal natural del Riachuelo.

Madero presenté tres proyectos, pero finalmente qued6 uno
elaborado por el joven Ingeniero inglés John Hawkshaw, que habia
trabajado junto al mas experimentado ingeniero Jesse Hartley en el
proyecto del puerto de Liverpool.
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En Liverpool las mareas oscilan en 7 metros dos veces por
dia, de manera que no hay otra alternativa que construir puertos
esclusados. Al contarse con tablas horarias de mareas dia por dia, la
programacion de los movimientos es muy eficaz. Los navios entran
y salen a través de esclusas usualmente durante la pleamar y en la
bajamar permanecen en el interior del puerto en los diques. En el
Rio de la Plata las mareas tienen una amplitud de s6lo 70
centimetros y las crecidas y bajantes mas notorias se producen por
los vientos para los que no hay tablas horarias. Las sudestadas son
menos previsibles y ademas raramente superan los dos metros.
Estas referencias no eran conocidas o no fueron consideradas por
Hawkshaw, que proyect6 para Buenos Aires un puerto esclusado,
con cuatro diques interiores y darsenas en sus extremos norte y sur.
Las esclusas se colocaron en las entradas a los diques 1 y 4
contiguos a estas darsenas. Tenian 190 metros de largo por 27
metros de ancho y hoy se las puede ver, incluso sus compuertas de
madera que todavia exponen su deteriorada estructura. No se
requeria una escollera pero se necesitaba una isla del lado externo
para poder construir los galpones de almacenamiento a ambos
lados de los diques. Con fines urbanisticos se agregoé a esta isla una
mayor superficie que la estrictamente requerida para la operacion
portuaria. Se proyectd parquizarla y construir una costanera y un
balneario que constituyeron luego la concurrida costanera sur. El
movimiento de suelos resulté del orden de 15 millones de metros
cubicos. Una enorme magnitud para los equipos disponibles en esa
época.

Hawkshaw nunca estuvo en Buenos Aires y trabajo sobre
relevamientos topograficos e informes de ingenieros de menor
experiencia enviados por él. Sin embargo, tenia la confianza de la
Banca Baring que financiaba el proyecto. Eduardo Madero pudo
convencer a las autoridades de construir el puerto tal como lo
diseid Hawkshaw. Presentaba un proyecto llave en mano y
seguramente fue un argumento definitorio para encarar la obra.
Huergo habia proyectado un puerto mas economico Yy eficiente,
pero no estaba apoyado por una fuente de financiamiento y en ese
momento no habia fondos del presupuesto del gobierno. El puerto
proyectado por Huergo requeria menos de un tercio del
movimiento de suelos y lograba algo mas del doble de longitud
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operable de muelles. A diferencia del proyecto de Madero el de
Huergo exigia una escollera externa y no incluia un area parquizada
ni una costanera. El puerto de Madero costo cerca de 20 millones
de pesos de ese momento. No existe un dato fiel de cual hubiera
sido el costo de construccion de la alternativa Huergo, pero se
estima en el orden del 60% del de Madero, ofreciendo el doble de
capacidad y una operacion portuaria mas eficiente y adaptada al
aumento del tamafio de los barcos.

En 1883 se sanciond una ley aprobando el proyecto de
Madero, pero el Departamento de Ingenieros resisti6 acompafiar la
aprobacion. El gobierno de Roca entonces constituy6 una comisién
especial de cinco personas con José Gorostiaga, Juan Anchorena,
Guillermo White Juan Coghlan y Hunter Davison. Pero esta
Comision finalmente dijo “El Sefior Madero ha presentado un
bosquejo, un dibujo incompleto, que no ha sido aceptado por
nadie.” Hawkshaw completd los planos, y en 1884 se firmd el
contrato. Sin embargo la obra no comenzd. Los planos fueron
revisados y modificados para reducir el costo de construccion. Se
solicitdé nuevamente la aprobacion del Departamento de Ingenieros
presidido por Guillermo White, quien presentd su informe el 25 de
febrero de 1886. Este era nuevamente negativo. Expresaba varias
criticas, pero la mas importante era que las esclusas eran
innecesarias. El tamafio maximo de los barcos que accedian a
Buenos Aires ya creaba problemas con el ancho de las compuertas.

A pesar de la contundencia del informe, el Gobierno
Nacional en los finales de la gestion de Roca aprobd los planos de
Hawkshaw permitiendo el inicio de las obras. Se construy6 el
puerto de Madero y se dejo de lado el de Huergo. En poco tiempo
de operacion se advirtieron las dificultades que los buenos
ingenieros pronosticaban. EI movimiento de los barcos era
complicado. Las esclusas de ingreso a los diques 1 y 4 quedaron
angostas en poco tiempo al ir incrementandose la manga y eslora
de los buques. La inutilidad del esclusado se comprobd vy
practicamente no se lo utilizo.
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La decision de construir el puerto de Madero y no el de
Huergo fue una derrota para la buena ingenieria. La causa principal
de la eleccion fue el financiamiento condicionado y la confianza
del banco financista en la ingenieria inglesa. O si se quiere ver de
otra manera, hubo una desconfianza en la ingenieria local, que
todavia no se habia demostrado en obras importantes. Se habla
también de favoritismo politico familiar, aunque la reconocida
hombria de bien de los actores invalidaria esta presuncion.

En 1910 se decidi6 construir el Puerto Nuevo con el criterio
propuesto por el Ingeniero Luis Huergo. Se inici6 en 1911 y se
termind en 1920. El Puerto Madero se fue desactivando y mas
recientemente, hace veinte afios, dio lugar al emprendimiento
urbanistico que hoy conocemos. Cien afios despues de su
construccion, los rellenos excedentes adquirieron valor, aunque ya
la costanera sur habia dejado de ser un frente de rio. El relleno de la
denominada Reserva Ecoldgica se agregd al espacio verde
concebido en el proyecto Madero.

Si se hubiera aceptado la opinion de Huergo se habria
ahorrado una importante suma reduciendo el monto de la deuda que
contribuyo, junto a otras, a generar la crisis de pagos del 90.
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Yacireta

La ingenieria dice que el represamiento de un rio, por regla
general debe realizarse cortando transversalmente su curso. Pero
hay un caso en el que se rompe esa regla: es Yacireta. La traza de la
represa gira en el medio del rio corre longitudinalmente 46
kilometros paralela al eje del Rio Parand. A los ingenieros nos
cuesta mucho encontrar una explicacion de esta extrafia anomalia
técnica y las razones para el consecuente despilfarro de inversion.

El proyecto de una presa hidroeléctrica sobre el Rio Parana
a la altura de Itati es de larga data, pero comenzé a tener impulso
administrativo a fines de los cincuenta. Por tratarse de un rio
binacional el avance de este emprendimiento requirid un acuerdo
entre los gobiernos de la Argentina y Paraguay. El futuro proyecto
hidroeléctrico era denominado inicialmente Apipé, ya que esos
rapidos o saltos eran los que contribuirian en mayor medida a la
energia producida. EIl protocolo inicial para determinar el uso de
los saltos se habia firmado el 1 de febrero de 1925, pero recién en
enero de 1958 fue creada la Comision Tecnica Mixta Argentino-
Paraguaya, con el cometido de realizar los estudios de la futura
presa. Tiempo después, por pedido del Paraguay, el proyecto paso a
denominarse Yacireta-Apipé y luego solo Yacireta.

El verdadero impulso hacia la concrecion de esta obra se
manifestd hacia fines de los sesenta cuando el aumento de la
demanda eléctrica en la Argentina coincidia con un insuficiente
crecimiento de la produccién de hidrocarburos. ElI impulso
petrolero logrado por Frondizi se detuvo con la anulacién de los
contratos dispuesta por el presidente Arturo Illia. EI desarrollo de
las fuentes hidroeléctricas se hizo entonces prioritario. Se iniciaron
las obras del Chocon y Cerro Colorado y se decidié concretar
Apipé. Comenzaron asi las negociaciones con el gobierno del
Paraguay. El 3 de diciembre de 1973, bajo la presidencia de Juan
Domingo Peron, se firmd en Asuncion el Tratado de Yacyreta, y
quedo constituida la Entidad Binacional formada en partes iguales
por los dos paises.
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Cuando esto sucedia ya se estaba construyendo la presa de
Itaipu entre Brasil y Paraguay. Los negociadores paraguayos
habian desarrollado una notable experiencia en obtener condiciones
ventajosas frente a un Brasil que necesitaba de la energia y
priorizaba la hidroelectricidad. Paraguay no aportaba fondos y
obtuvo muchas ventajas en la participacion en la consultoria y la
construccion. Se reservaba la energia de una sola de las 20 turbinas
de Itaipu. Con esos 700MW tenia un excedente de potencia
disponible y de energia por muchos afios y no necesitaba la de
Yaciretd. Con ese handicap a favor y la experiencia de negociar en
Itaip, Paraguay entré a tratar con la Argentina. No hay ninguna
critica a la posicién de ese pais. Hizo jugar sus intereses como debe
hacerlo cualquier nacion. En todo caso lo objetable fue el caracter
difuso del limite entre los intereses del pais y el de algunos
funcionarios o amigos del gobierno.

Los intereses de la Argentina y del Paraguay tenian sentidos
opuestos: a la Argentina le interesaba hacer una obra que cumpliera
los requisitos técnicos al menor costo y tiempo posibles. A
Paraguay le convenia una obra costosa y prolongada. EI cambio de
denominacion de Apipé a Yacireta fue la concesion de menor
costo. Sin poner dinero ni garantias Paraguay habia logrado acordar
una participacion igualitaria en la ingenieria del proyecto e impuso
la asociacion con firmas locales de ambos paises en la construccion
y en la provision de insumos y elementos mecanicos.

El conflicto més importante fue el de las areas inundadas en
cada margen del rio. Las tierras del lado paraguayo eran de bajo
valor, de explotacion ganadera extensiva. Pero para reducir el area
inundada del lado paraguayo, su gobierno resistié no sélo construir
con un corte transversal del rio, sino que llevé la ubicacion de la
central varios kilometros hacia aguas arriba, desaprovechando el
salto de Apipé. La isla de Yacireta hubiera quedado cubierta con el
embalse, pero el gobierno paraguayo se mantuvo firme e
inamovible en el pedido de preservar casi toda la isla. Aparecio asi
el corte longitudinal, que ademas de ser mas costoso redujo la
capacidad del embalse. Se decia que el presidente Paraguayo, el
General Alfredo Stroessner solia salir de caza en esa isla.
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A principios de 1982 se analizo la posibilidad de postergar
la obra de Yacyretda sustituyéndola por otras inversiones en
generacion eléctrica de menor costo y mas convenientes para el
pais. El descubrimiento de los yacimientos de gas de Loma de la
Lata habia modificado totalmente las condiciones que hasta
entonces habian hecho practicamente inviable el desarrollo
eléctrico utilizando gas.

Sin que se hubiera iniciado la obra ya se habian gastado
1.200 millones de dolares en estudios y proyectos y en la
construccién de viviendas para los trabajadores. Se habian licitado
las obras civiles pero ain no habian sido adjudicadas ni se habia
firmado ningun contrato principal de ese ni de otro tipo, aunque
habia presiones de los constructores para que se lo hiciera. Se
estaba a tiempo de tomar decisiones sin incurrir en nuevos costos
irreversibles. Habia que renegociar el Tratado de Yaciretd que
habia sido negociado y firmado cuando la Argentina sélo podia
aumentar su produccion eléctrica mediante aprovechamientos
hidricos si no gqueria agotar sus recursos no renovables de petroleo
y gas o comenzar a importarlos. El descubrimiento del yacimiento
de Loma de la Lata en Neuquén modificaba ese supuesto y permitia
proyectar la construccion de centrales térmicas con costos de
inversion y de generacion y transmision sustancialmente menores
que los de Yacireta. Se habian reconocido enormes ventajas para el
Paraguay, que no aportaba fondos de su presupuesto, ni
financiamiento y tampoco garantias. Los gastos administrativos
notablemente altos del ente binacional, beneficiaban al Paraguay
pero perjudicaban a la Argentina que los solventaba. Por todas
estas razones, la obra seria costosa y la energia producida también,
obligando a la Argentina a un esfuerzo fiscal y a compromisos de
deuda altamente onerosos. EI monto de la inversion proyectada
habia trepado sustancialmente por los cambios solicitados por
Paraguay.

A mediados de marzo de 1982 los ministerios de Economia
y de Obras Publicas habian convergido a la misma conclusién. Era
conveniente postergar al menos por 15 afios la ejecucién de
Yacyreta, encarando el desarrollo energético con centrales de gas
de ciclo combinado. Los disefios de ingenieria y estudios de la
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represa se conservarian, pero se disolveria el Ente y se renegociaria
el Tratado. En la siguiente reunion de gabinete nacional se
presentaria la propuesta.

El gobierno paraguayo se enteré de estos analisis e intuyo,
con razon, cual seria la conclusion y la decisién del gobierno
argentino. Inmediatamente el Presidente Alfredo Stroessner envi6 a
Buenos Aires a su secretario y mano derecha, Conrado Pappalardo.
El mensaje que traia era que Stroessner estaba decidido a modificar
el Tratado de Yacyreta y revisar el proyecto, adaptandolo a lo que
la Argentina solicitara, con tal de continuar con la ejecucion de la
obra. El ofrecimiento de modificar el Tratado para lograr un mayor
equilibrio no podria de todas maneras resolver la imposibilidad de
Paraguay de afrontar su parte en la financiacion de una inversion de
esa magnitud. La obra civil ya habia sido licitada con el proyecto
inadecuado y se habian recibido ofertas. Los motivos que habian
llevado a proponer la postergacion de Yacireta no se corregian ni
modificando la ingenieria y volviendo a licitar. Pappalardo regreso
a Paraguay sin ningun éxito posible de su gestion.

Una semana después de aquella visita y antes que el
gabinete nacional pudiera tratar el asunto, se produjo la ocupacion
de las Islas Malvinas. La cuestion de postergar Yacyreta quedd
obviamente suspendida en el farrago de las consecuencias
internacionales y locales relacionadas con Malvinas. Unos meses
después, el gobierno de Reynaldo Bignone convocé a los partidos
Radical y Justicialista en consulta. Ambos solicitaron que se
adjudicaran las licitaciones y se firmaran los contratos principales.
Postergar Yacyreta y sustituirla por centrales térmicas era
politicamente incorrecto. Se firmaron los contratos y se perdio toda
fuerza negociadora para modificar la ingenieria de la obra y el
Tratado de Yacyreta.

La inversion que afios atras habia sido estimada en 2.500
millones de ddélares finalmente superd los 10.000 millones y
tenemos un caso Unico en la ingenieria: una presa que recorre
longitudinalmente 46 Kkilémetros el cauce de un rio. En el
encarecimiento no se puede dejar de mencionar la existencia de
sobreprecios, gastos innecesarios Y filtraciones de fondos. El propio
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presidente Carlos Menem se refirié a la obra de Yacireta como “el
monumento a la corrupcion”. Mas alla de estas desviaciones, las
causas para haber llegado a una solucion anémala en la ingenieria
son las que he expuesto y pueden categorizarse como razones
politicas con un ingrediente internacional. Fue asi que un cambio
en el marco econémico energético no pudo ser incorporado para
corregir una decision costosa. Era una obra binacional entre dos
paises con intereses completamente divergentes.
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El Tunel Subfluvial Santa Fe Parana

El cruce del Rio Parana entre las capitales de Santa Fe y
Entre Rios se efectuaba hasta 1969 mediante un servicio de balsas
que transportaba vehiculos y personas. Desde la ciudad de Santa Fe
se llegaba hasta el embarcadero oeste de la ribera del rio Parana a
través de una ruta que cruzaba por el antiguo puente metalico sobre
la laguna Setubal. Desde muchos afios atras existia la aspiracion de
construir un puente sobre el rio Parana para sustituir el anacrénico
y lento cruce de balsas.
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Por tratarse de un rio navegable internacional la
construccion de un puente debia ser responsabilidad del gobierno
nacional, concretamente a traves de la Direccion Nacional de
Vialidad. Varios gobernadores peticionaron sucesivamente la
realizacion de la obra, pero las permanentes limitaciones
presupuestarias impidieron dar respuesta a estos requerimientos.

A comienzos de los sesenta los gobernadores Carlos
Sylvestre Begnis de Santa Fe y Raul Uranga de Entre Rios,
acordaron resolver la cuestion de la Unica manera que podian
esquivar al gobierno nacional. En lugar de un puente construirian
un tunel utilizando el subsuelo, que pertenecia a las provincias. Asi
se encard la elaboracion del proyecto de ingenieria con la firma
Sailav y se licito en 1961, adjudicando la construccion a la empresa
alemana Hochtief AG.

El tanel tendria 2.739 metros de longitud, 10 metros de
ancho interior y estaria constituido por cilindros de hormigon
armado de 64 metros de longitud cada uno, sumergidos y
encastrados in situ uno a continuacion de otro. Llevaria
interiormente una calzada de 7,50 metros de ancho con veredas
laterales. Por tratarse de un tunel extenso se requeria la instalacion
de ventilacion forzada, de vias de escape de personas, de elementos
anti incendio, sefializacién luminosa y acustica. Los cilindros serian
fabricados en un dique seco, para luego de terminados y cerrados
sus extremos, serian transportados flotando hasta su ubicacion en el
lecho del rio. Previamente una draga excavaria ese lecho hasta
lograr una cota inferior de 42 metros bajo el nivel del agua. El
transporte, el hundimiento y el encastre de los cilindros, requeria
una muy depurada y costosa tecnologia. Se trabajaba bajo aguas
opacas con buzos especializados.

La obra se contratd sin financiamiento asegurado.
Tedricamente las provincias la solventarian por partes iguales.
Ocurrio lo que era de esperar. Unos meses después de iniciados los
trabajos, los gobiernos provinciales se vieron imposibilitados de
obtener los fondos necesarios para continuarlos. Se dirigieron al
gobierno nacional solicitando ayuda. Era a comienzos de 1963.
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Quien les habla habia ingresado al Consejo Nacional de Desarrollo,
el CONADE, para trabajar en la planificacion de la infraestructura
de transporte. Yo tenia 22 afios y cursaba el sexto y ultimo afio de
Ingenieria Civil. Uno de los primeros temas que llegd a nuestra
oficina fue justamente el de fundamentar la respuesta, positiva o
negativa, del gobierno nacional al pedido de las dos provincias.

La comparacion entre tanel y puente resultaba muy
favorable al puente. Sin que hubiera un proyecto elaborado, una
estimacion aproximada daba una inversion sustancialmente menor
que la del tanel. Ademas, no se necesitaria ventilacion ni debian
imponerse limitaciones a la circulacién de cargas peligrosas e
inflamables. Pero por otro lado la obra ya estaba avanzada y uno de
sus componentes, el dique seco para la construccion de los tubos,
ya era una inversion realizada. Si se detenia la obra el costo de
recision del contrato resultaria muy elevado, asi como el impacto
politico negativo en las dos provincias. Posiblemente hubieran
tenido que renunciar los dos gobernadores Begnis y Uranga, ambos
de la Unidén Civica Radical Intransigente, el mismo partido que el
del entonces Presidente José Maria Guido. La decision fue politica
y el Gobierno Nacional se comprometié a asistir a las dos
provincias para que pudiera completarse el tanel subfluvial.

La obra se termind y fue inaugurada el 13 de diciembre de
1969. Su costo fue de 270 millones de dolares. A los fines de
comparacion, el puente sobre el Rio Parana entre las ciudades de
Barranqueras y Corrientes, de longitud similar, 2.800 metros,
construido poco después entre 1969 y 1973, costé 113 millones de
dolares. Menos de la mitad.

El caso puede encuadrarse en un deficiente manejo de la
relacion interjurisdiccional entre la nacion y las provincias, y la
falta de imaginacion para superar un inconveniente formal. En
definitiva una cuestion politico-institucional.
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Conclusion

Los gobiernos tienen la responsabilidad y la obligacion de
asignar eficientemente los escasos recursos obtenidos de los
contribuyentes o del endeudamiento publico. Es imprescindible
respetar los protocolos de evaluacion de inversiones que han sido
introducidos en nuestra normativa presupuestaria. No puedo dejar
de sefialar con preocupacion la vigencia de un procedimiento que
permite actualmente eludir esa exigencia y decidir y ejecutar
inversiones sin someterlas a una previa evaluacién técnico-
econdmica. Me refiero a la categoria de Proyectos de Inversion
Prioritarios (PIP), un dispositivo que ha hecho posible ejecutar
obras injustificadas frente a mejores alternativas. Tal es el caso del
Soterramiento del Ferrocarril Sarmiento, o proyectos energéticos
como la central de Rio Turbio. Como ingeniero debo insistir en que
los errores se identifican facilmente y se pueden evitar cuando las
iniciativas de inversibn se estudian y evalian previa y
correctamente.
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