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i Eﬁa coyuntura historica nos esta

sefialando hacer las cosas escandalosa
y desmesuradamente bien, no hay tiempo
que perder ni espacio para el error.

556

I- Rio de la Plata- Descripcion General.

El Puerto de Buenos Aires, que por ahora es el mas impor-
tante de la cuenca del Plata, est4 situado (tomando como
referencia a su darsena "A") en lat. 34° 35" 12" S, long.
580 21" 37" W. Se encuentra por lo tanto en la costa Sur
de la Zona Interior del Rio de la Plata.

El Rio de la Plata se forma en la confluencia de los rios Uru-
guay y Parana, de los que sus sistemas hidrogréficos, co-
rriendo dentro de una cuenca de mas de 3 millones de
Km2, aproximadamente, le aportaban entre 4.500 (estiaje
excepcional) y 75.000 m3 (crecidas extraordinarias) de
agua y sedimentos por segundo. Ahora, esa extrema varia-
cion se ha atenuado existiendo un valor medio ponderado
de 23.000 m3/segundo.

El 7 de abril de 1961 La Argentina y Uruguay firmaron un
tratado por el cual se fijé el limite septentrional del Rio de
la Plata en el paralelo que pasa por Punta Gorda, en el pais
hermano, esto es entre Nueva Palmira y Carmelo. El limite
exterior esta constituido por el segmento de recta que va
desde Punta del Este a la Punta Rasa del Cabo San Anto-
nio en la Provincia de Buenos Aires.

Esto determina una longitud total del rio de 323 Km. Se
sostiene que la longitud originaria fue de 640 Km de los
cuales el Parana, con su delta, le gan6 317.

La costa Norte del Plata, limpia, despejada, de arena y en
general méas profunda tiene 416 Km de longitud. La costa
Sur, la nuestra, baja, sucia de limo y con un gran aporte se-
dimentario mide 393 Km. La superficie total del Rio de la
Plata se ha calculado en 30.212 Km2.
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Il - Rio de la Plata - Descripcién Hidrogréafica preliminar.

El fondo del Rio de la Plata es un gran plano levemente in-
clinado; que forma un delta sumergido como si fuera la pro-
longacién natural del Delta del Parana con el mismo siste-
ma de islas y canales que afloran a su Noroeste. Los cursos
de agua més profundos, como canales principales de escur-
rimiento de sus afluentes, tienden a embancarse disminu-
yendo su profundidad por la gran cantidad de limos y arcillas
en suspension provenientes de los rios Parana y Uruguay.
Durante mediciones efectuadas en la zona costera argenti-
na entre 1992 y 1993 el valor maximo de Materiales en
Suspension fue de 243 mg/l aumentando en forma perpen-
dicular desde la linea de ribera hacia el centro del rio.

En direccion longitudinal (San Fernando- Magdalena) la con-
centracion de MS disminuye sobre todo al Sureste de las de-
sembocaduras del Riachuelo y los arroyos Sarandi y Santo
Domingo. El Rio de la Plata, como todos los cursos fluviales,
tiene su propio eje hidrogréafico o talweg. Ese eje esta cons-
tituido por las siguientes angosturas: Canal Principal, del Es-
te, del Infierno, Pozos de San Juan, paso de San Juan, barra
de San Pedro, paso del Farallén y barra del Farallon. Esta ul-
tima situada méas de 21 MN. al Este del Puerto de Buenos Ai-
res (unos 39 Km). Luego la vaguada se orienta al SE pasan-
do entre Banco Ortiz y los bajo fondos que bordean la costa
argentina. En este tramo el eje hidrogréafico recibe los nom-
bres de paso Banco Chico, Canal Intermedio y Canal Punta
Indio; el Canal de la Magdalena podria estar incluido tam-
bién, en esta porcién, dentro de tal eje hidrogréfico.

La Playa Honda es el gran bajo fondo formado en el Rio de
la Plata Interior por la decantacion de los materiales en
suspensién que aportan las aguas de los rios Parana y Uru-
guay, en mayor medida el primero. En ella se sondan pro-
fundidades reducidas de 3 a 1 m hacia el NNW.

En el limite Sur de esta gran meseta sumergida se encuen-
tra establecido el Puerto de la Ciudad de Buenos Aires.

Il - Rio de la Plata - Descripcién Hidrogréafica
particular- Mareologia.

El océano y la atmésfera influyen definidamente sobre el
Rio de la Plata alterando su régimen hidrico de forma tal
qgue los movimientos de sus aguas ofrecen caracteristicas
dinamicas de naturaleza maritima.

La onda de marea ocednica, que entra, genera un fenéme-
no hidrodinamico mas complejo que la propia marea dado
gue se oponen a su avance tanto el desague del Parand y
Uruguay cuanto las acciones combinadas de la fricciéon con
el fondo y la pendiente del Plata, mas la forma de embudo
de su geografia.

El régimen de mareas del Rio de la Plata es semi diurno
con desigualdades diarias. Si utilizamos las isolineas (co-
tidales y de isoamplitud) de la componente semi diurna
lunar principal, M2, que contiene mas del 70% de la ener-
gia total de la marea podemos concluir, razonablemente,
que: la onda tarda 12 horas, aproximadamente, en reco-
rrer todo el rio. Por lo tanto deben esperarse contingen-
cias de simultaneidad de pleas y bajamares. Como dos
bajas y una plea o su opuesto en distintos lugares del
mismo rio.

Se ha podido comprobar que la onda de marea entrante
tarda 10 horas y 01 minuto en recorrer la distancia que
hay entre el muelle de San Clemente del Tuyl y el Puerto
de la Capital.

Dado que la costa argentina es menos profunda que la uru-
guaya las amplitudes aumentan hacia la costa bonaerense
siendo las curvas de iso amplitud paralelas a la costa. Esto
explica, en parte, el mayor freno que hay sobre nuestra cos-
ta al escurrimiento del Rio de la Plata acelerdndose en con-
secuencia el proceso mecanico de decantacion que aumen-
ta notablemente el depésito de sedimentos.



IV - Rio de la Plata - Descripcion Hidrografica particular
La Meteorologia y sus efectos - 1.

Durante el 65 % de las horas del afio las alturas de las
aguas del Rio de la Plata estan comprendidas entre 0,30 y
1,30 m referidas al plano de reduccion de sondajes de Bue-
nos Aires que pasa 0,79 m por debajo del nivel medio de
mareas. La mayor altura registrada en el Puerto de Buenos
Aires, hasta el presente, fue de 4,44 m el 15 de abril de
1940y la menor el 29 de mayo de 1984 con -3,66 m referi-
das ambas al cero hidrométrico antes mencionado.

Las variaciones que sufre el nivel de las aguas del rio son
debidas a:

a) La marea astronémica, ya vista en lIl.
b) La accién meteorolégica en el area.
c) Las ondas de plataforma.

Por la accion meteorolégica,en los rios de gran longitud, los
vientos con direccién paralela a sus cursos y entrantes au-
mentan el nivel de las aguas; disminuyéndolo en caso con-
trario. Los vientos transversales no afectan el nivel o lo ha-
cen débilmente.

En el caso especial del Rio de la Plata TODOS los vientos
influyen tanto en el nivel de las aguas como en la direccién
e intensidad de las corrientes. Sin embargo,se debera tener
en cuenta que la influencia de los vientos maritimos por so-
bre los continentales, en el Plata; es mayor.

Ademas, esta influencia aumenta draméaticamente en la zo-
na Intermedia e Interior del rio siendo, en el caso de las su-
destadas fuertes y prolongadas, un factor importantisimo en
el gradiente de decantacion catastréfica muchas veces ob-
servado. Las ondas de plataforma que hacen sentir sus
efectos en la costa atlantica y estan generadas por el vien-
to en el Sur Atlantico arriban muchas veces al Rio de la Pla-
ta ocasionando variaciones en el nivel de las aguas de has-
ta 1 m con duraciones del suceso desde una hora hasta 3
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dias sin que se observen fendmenos locales que justifi-
guen tales variaciones. Las corrientes de marea en las pro-
ximidades del Puerto de Buenos Aires son méaximas dos ho-
ras antes de la pleamar, con direccion NW y cuatro horas
después, con direccion SE, sin superar en ningun caso el
nudo de velocidad.

V - Rio de la Plata - Descripcion Hidrogréafica particular -
La Meteorologia y sus efectos-2.

El "Pampero” y la "Sudestada" son vientos tipicos del
area del Rio de la Plata. En su origen el Pampero proviene
de masas de aire polar antartico que se mueven a través
del Océano Pacifico llegando al Rio de la Plata con veloci-
dades de entre 17 y 21 Nd (37 Km/h). El efecto, entre
otros, es el de disminuir el nivel de las aguas y mejorar el
tiempo. La temida Sudestada se verifica después del pa-
saje de un frente frio activo por el Rio de la Plata que lue-
go se estaciona en la mesopotamia. Después de unas ho-
ras comienza a generarse una onda ciclonica llamada "de-
presion litoral”. El frente frio se transforma en frente ca-
liente moviéndose hacia el Sur muy lentamente y afectan-
do al Uruguay, el Plata, Norte de Buenos Aires y Santa Fe
con vientos de hasta 21 Nd del NE. Simultaneamente en
el centro de la Patagonia se posiciona un anticiclén frio
gue, moviéndose hacia el E desplaza el aire himedo ocea-
nico en direccion N y NW sobre el Norte de la provincia de
Buenos Aires y el Rio de la Plata. La suma de los dos sis-
temas establece una persistente circulacion del SE con in-
tensidad de vientos de hasta 27 Nd llegando ocasional-
mente hasta los 48 Nd (50 km/h 89 Km/h). La forma del
Rio de la Plata y su orientacién hace que los vientos del
SE engolfen el agua haciendo subir extraordinariamente su
altura, mucho méas en su interior, en donde se encuentra
el puerto de la Ciudad. Esto motiva un aumento notable de
la precipitacion de los sedimentos en suspension por desa-
celeracion de las particulas al ponerse freno al natural de-
sague del rio.
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VI - El Puerto de la Ciudad de Buenos Aires hoy.

El puerto de la Ciudad esta constituido hoy por: Darsena
Norte, Puerto Nuevo y Darsena Sur.

El puerto Madero, originado en el proyecto presentado por
el ingeniero del mismo nombre en la segunda mitad del si-
glo pasado, fue convertido en fecha reciente en un comple-
jo "gastrondmico-inmobiliario-turistico-recreativo”. El puerto
Madero con esclusas y portones para la retencién del agua
en sus diques, concebido a semejanza del puerto britanico
de Liverpool, que registra amplitudes de marea de 9,50 m
(Gladstone Dock), parecidas a las de nuestros puertos pa-
tagonicos (9,40 m en el muelle Este de Puerto San Anto-
nio), contra la maxima de 1,07 m en Buenos Aires, es un
muy buen ejemplo de fondos publicos mal gastados- una
marea de dimension insignificante encarecié innecesaria-
mente la obra- (proyecto final de Hackshaw Son & Hayter
que realizé la firma Walker y que cost6 a los sufridos argen-
tinos y su posteridad $ Oro 20.000.000).

También es el puerto Madero un buen ejemplo de erogacion
publica mal aprovechada dado que muy pronto, después de
su inauguracion oficial en enero de 1889, quedd sub di-
mensionado no acertando el Estado Nacional a mejorarlo a
lo largo de sus escasos 100 afios de existencia.

De esta manera, en la actualidad,el Puerto de la Ciudad de
Buenos Aires ofrece 11.655,63 m lineales de muelles, de
los cuales 1.567,33 corresponden a Darsena Norte no
contandose a la darsena "F" por ser fluvial.

Todo el Puerto Madero fue transferido en su momento por
la, aun no disuelta, Administracion General de Puertos (A.
G. R)- sin rédito conocido o beneficio alguno para la misma-
a la corporacién "Antiguo Puerto Madero" que se constitu-
yo al efecto y realizd importantes negocios inmobiliarios en
el &rea. En su momento esta salida de la actividad portua-
ria de instalaciones que, aunque obsoletas, eran perfecta-

mente mejorables, fue cuestionada por: el Centro de Nave-
gacion Transatlantica, las Camaras de Exportadores e Im-
portadores, el Centro Maritimo de Armadores, el Comité in-
ter conferencia de Fletes, la CAmara de la Industria Curtido-
ra, el Centro Coordinador de Actividades Portuarias, la Ca-
mara de Aseguradores Maritimos, la Unién Industrial Argen-
tina, la Camara Argentina de Comercio, el Consejo Asesor
de la Marina Mercante, etc., etc.

En Puerto Nuevo, entre los espigones 1° y 6° y entre las
darsenas "A" y "E", luego de la concesion a empresas pri-
vadas, funcionan: "Terminales Rio de la Plata™ (terminales
1/2), "Terminales Portuarias Argentinas" (terminal 3), "Ter
minal 4", "Hutchison Ports Holding", desde mayo ultimo, ex
"BACTSSA" (terminal 5) y "Terminal 6", que luego de una
guiebra dej6 de operar hace ya bastante tiempo.

La Darsena Norte, el mayor espejo de agua y el mas gran-
de espacio de maniobra protegido del Puerto de la Ciudad,
en cuyo interior hay dos diques secos (los mayores al Sur
de Aratl en el Brasil si se exceptian los de Puerto Belgra-
no) pertenecientes al viejo Arsenal Naval e inutilizados por
incuria y falta de mantenimiento después de su privatiza-
cion (aunque mucho mas por el explosivo auge de los ne-
gocios inmobiliarios), esa darsena tiene por el momento un
destino poco claro. Alli se ha posicionado, en su paramen-
to SE (séptima seccidn), la empresa "Buquebus" de trans-
porte de pasajeros de cabotaje en tanto la sexta seccion
fue ocupada por "Ferrylineas".

El mantenimiento de las profundidades de esta darsena es
deficiente. A juicio de quien escribe Darsena Norte debiera
destinarse a buques de pasajeros de ultramar, buques mix-
tos, buques de la ARA con base obligada en Buenos Aires
(p. Ej. fragata ARA Libertad, rompehielos) y buques extran-
jeros, de guerra o de estado, en visita de cortesia.

La Darsena Sur se encuentra mal utilizada y peor manteni-
da habiéndose convertido en un atracadero de chatarra y



derrelictos radiados; sobre todo en su ribera NE donde aln
se halla la "flota" de la ex Direccion Nacional de
Construcciones Portuarias y Vias Navegables (D.N.C.RPV.N.),
ex MOR ex MOSR ex SEIM, etc., etc.

VIl - La navegacion y maniobra hasta el atraque
y desde la zarpada.

La navegacion y maniobra de los buques de ultramar al
puerto de la Ciudad y desde el puerto de la Ciudad siempre
ha sido comprometida y dificil. También siempre (desde la
colonia a nuestros dias) en la gran operacion de transferen-
cia de efectos que implica el concepto totalizador de PUER-
TO las facilidades terrestres, en general, fueron superiores
a las nauticas.

El acceso al Puerto de Buenos Aires, desde aguas profun-
das, se realiza a través de una serie de canales dragados
en el lecho del Rio de la Plata, los que se extienden por al-
rededor de 239 Km. Estos accesos arrancan en las balizas
del Km O de la Déarsena Norte y reciben las siguientes de-
nominaciones:
= Canal Norte: Km 0,900 a Km 7,300

= Canal de Acceso: Km 7,300 a Km 37,000

= Rada Exterior: Km 37,000 a Km 57,000
= Paso Banco Chico: Km 57,000 a Km 81,000
= Canal Intermedio: Km 81,000 a Km 121,000
= Canal Punta Indio: Km 121,000 a Km 239,1

La via navegable artificial finaliza en el Km 240 en proxi-
midades del Pontdn Practicos Recalada, lugar donde los
buques toman el Practico del Rio de la Plata hasta el Km
37,000 (Zona Comaun). En dicho sector se produce el re-
cambio de éstos segun sea el destino final del buque: el
Puerto de Buenos Aires, Dock Sud o los puertos sobre el
Rio Parana a través del Canal Emilio Mitre con sus 41 ki-
I6metros de extension o tal vez el rio Uruguay por Martin
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Garcia. Deseo dejar consolidada la idea de que casi siem-
pre fue desigual la relacion entre el puerto desde el coro-
namiento del muelle hacia el Oeste (el continente) y el
puerto desde ese mismo limite hacia el Este (el océano),
casi siempre ganaron criterios terrestres. Buenos Aires
resolvio mejor la operatoria en tierra que en el agua sin
gue esto quiera decir que la operacién terrestre sea una
maravilla (1). Hoy estamos en un momento especial de
este inequitativo balance que confirma una vez mas el lu-
gar comun que sostiene que el argentino, en general y el
portefio, en particular, viven de espaldas a su mar y a su
gran rio.

El Folleto N° 3/ 4 de los Avisos a los Navegantes, argenti-
no, del Gltimo 15 de febrero de 2001 (Addenda 1) en su
parte pertinente (Seccion IV, P4g. 27) es bien representati-
vo de lo que venimos comentando y nos servira de ejemplo.
Las asociaciones internacionales de ingenieros proyectis-
tas de puertos y canales y toda esta rama especializada de
la moderna ingenieria constructiva; junto con los profesio-
nales de la ndutica y la maniobra (Capitanes, Practicos y Pi-
lotos), cuando de Canales de Navegacion se trata, coinci-
den. También coinciden las grandes aseguradoras de ries-
go maritimo, que con las primas que imponen, en funcién
de los riesgos y demoras que estiman en la expedicion nau-
tica, suelen presionar a la suba los costos del transporte
motivando sobre fletes, etc. ¢Cual es la coincidencia en re-
lacion con este tema?. Todos coinciden en que, a priori, los
canales de Navegacién deben poder contener al o a los bu-
gues de mayores dimensiones que los transitan. Esto que es
como sostener que el agua moja, en La Argentina todavia
no se puede entender bien.

(1) Segun el diario "La Naciéon" del 15 de mayo pasado el Director Ge-
rente de (TRP) Diego Segura insisti6 en que Puerto Nuevo no debe
ceder mas areas a la ciudad "por mas que sea un tentador negocio
inmobiliario” recordando que deben mejorarse los accesos al em-
barcadero.
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Asi las cosas, en el ambito técnico, serio e internacional al
gue hemos hecho referencia, conceptualmente, un Canal
de Navegacion de una sola mano debe tener un ancho util
—de solera— de no menos de 5 mangas del buque de ma-
yores dimensiones que lo navegue. Si tal Canal fuera de
doble mano su ancho Util -de solera— tendria que ser de 8
a 10 mangas del mismo buque, segun la clase de fondo.

MAMNGA APARENTE

Ma= Mxcaos@ +Exsen®

Direccitn
da [a cornenta

R Rumbo vendsdeno
v Desrots verdadera
M Manga

E Eslosa

ks Manga aparente
@ Angubo de denve

Cuando decimos ancho de solera aludimos a un ancho de
canal con suficiente profundidad como para permitir la na-
vegacion segura e ininterrumpida del buque de mayores di-
mensiones estaticas que lo navega, en calado, es decir, car-
gado y sometido por lo tanto a las alteraciones dimensio-
nales de su manga (2) y de su calado (3) debidas a su ve-
locidad poca o mucha.

Ahora bien; los bugues de mayores dimensiones que, en

(2) Cuando un buque navega siempre lo hace con un angulo de deriva
(pequefio o grande) esta deriva ocasiona una "manga aparente"
Ma. gue es un sobre- ancho de la manga real del buque M.
Si llamamos a la eslora E. y al angulo de deriva @. la "manga apa-
rente" se expresa analiticamente asi:

Ma=Mxcos @+ Exsen@

El buque que ejemplificamos en nuestro trabajo tiene: E = 240 my
M = 40 m si navegara con una @ = 7°, frecuente con corrientes cruza-
das en los canales de Buenos Aires, adoptaria una “manga aparente”
de 68,932 m. Es decir, que estaria ocupando un ancho de canal de
casi 70 m y navegando de costado como “caballito de circo”.

Esta es una de las razones por las que conceptualmente hay que
pensar los canales de navegacion con dimensiones mayores.

En general el disefio de un Canal Nautico se realiza en dos etapas
llamadas: Disefio de Concepto y Disefio Detallado. En la primera la
totalidad de los parametros (ancho, alineamiento, profundidad) es-
tan definidos por la informacion inicial (en parte este trabajo podria
contribuir a una etapa de este tipo). El Disefio Detallado es un pro-
ceso largo y muy elaborado.

(3) La tendencia que un bugue tiene a aumentar su inmersién (hundi-
miento) y variar su asiento longitudinal (apopamiento o aproamien-
to) mientras navega, por efecto “ground”, se identifica con la pala-
bra inglesa “squat”. Por el mismo, que implica un aumento del ca-
lado, se reduce la distancia de la quilla al fondo. El “squat” depen-
de casi exclusivamente de la velocidad aumentando con la misma y
acentuandose en canales y aguas restringidas. Matematicamente el
“squat” es una funcién directamente proporcional a Fnh (nimero de
profundidad de Froude) y al volumen de desplazamiento del buque
de que se trate.

Fnh = V—
Og.h



la actualidad, acceden al Puerto de la Capital tienen apro-
ximadamente 240 m de eslora, 40 m de manga y carga-
dos 10 m (32,81 pies) de calado, lo que no significa que
utilicen su maxima capacidad de carga. Hay buques mayo-
res (260 x 54 x 10) pero excepcionales por lo que toma-
remos como modelo al primero. Volvamos al Folleto de
Avisos a los Navegantes ya mencionado, en su pagina 27
y cotejemos las profundidades que alli se comunican "a
simple titulo informativo" con lo que aqui sostenemos. Por
de pronto una Nacion respetuosa de los estandares de
seguridad y de eficiencia internacionales, que ha com-
prendido que la globalizacién no atafie solamente a los
mercados financieros sino que, mas profundamente, com-
promete a la seriedad y responsabilidad de los agentes
publicos de su Estado, una sociedad con una dirigencia
politica y empresarial de mediana conciencia y cultura ma-
ritima y por sobre todo un Estado que no abdicara de al-
guna de sus obligaciones y deberes a la hora de mante-
ner su imperio en aguas interiores (resguardo de la obra
de arte, contralor periddico y verificacion de calidad del
cumplimiento del contrato del concesionario dragador y
balizador, asuncion del rol de responsabilidad operativa y
legal correspondiente, etc., etc.) se esforzaria por alcan-
zar los siguientes valores y los publicaria asi:

a) Canal Punta Indio- dos manos- (en todo su recorrido).

Elementos del ancho del canal

DOBLE MAND
Destancia da pasa [
'-"_;':|||'| ] M M
ol waril by = .] T. al weri by
ERa i e

F . =1803

Ancho de Canal: 320 m
Profundidad: 10 m o mas.

b) Canal Acc. al Pto. De Buenos Aires -—dos manos-—
(en todo su recorrido).
idem Punta Indio, en lo que hace al ancho,
Profundidad: 10 m o mas.

¢) Canal Norte —doble mano- (en todo su recorrido).
Ancho de Canal: 200 m
Profundidad: 10 m

d) Canal Sur —doble mano- (en todo su recorrido).
idem Canal Norte.

Definicion de canal y derrota balizada
MANO UNICA

Derrota balizada (Fainesay]

Canal

Boya & " "“  Hova

| ——

N

|‘ 5 mangas

Comparemos estos valores, insisto, con los de la segunda
hoja (fs. 17) de la Addenda 1.

Y también esa Nacion se haria responsable de esa infor-
macion oficializandola, es decir haciéndose cargo de la
misma a todo efecto. El mundo globalizado no ve con bue-
nos o0jos a los Ministerios y las Secretarias y Subsecreta-
rias estatales "descuidistas" y esto si atenta contra la tan
meneada "seguridad juridica" y la confianza de los merca-
dos. No se puede desear estar "entre las Naciones serias
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del planeta™ o aln hacer la comercializacién internacional
de esa intencién, sin un estdndar minimo de formalidad y
asuncion de la responsabilidad documental que le compe-
te al Estado en la operatoria del transporte. Mas aun, no
hay justificacién para ello toda vez que la Argentina posee
el personal con la formacién técnica necesaria y las agen-
cias idéneas; aunque claro esta con crénicas y groseras
carencias presupuestarias.

El 11 de mayo de 1972 a aproximadamente 0520, en el ki-
[6metro 161,500 del Canal Punta Indio, entre los pares de
boyas 15y 16 ocurrié un gravisimo y penoso siniestro ma-
ritimo protagonizado por el s/s Royston Grange de bandera
britAnica que salia de Buenos Aires y el b/t Tien Chee libe-
riano gue entraba destinado a La Plata. La colision motivé
la muerte de toda la tripulacion y el pasaje del bugue inglés
y de 8 tripulantes del petrolero liberiano (por entonces se
aseguraba que el Grange estaba cargado con fésforo blan-
€O en su proa). Ahora bien el Chee tenia las siguientes di-
mensiones: E 177 m , M 21,50 m y calaba en popa 9,15
m desplazando 26.400 toneladas. El Grange acusaba: E
149 m, M 20 my calaba 7,30 m en popa,su desplazamien-
to era de 18000 toneladas.

Es decir, que los actores de esa luctuosa colision represen
tan el 36,27%, el mayor, y el 22,66 %, el menor, de los pa-
rametros dimensionales del buque modelo definido en la
pagina anterior y que es el frecuente usuario de los cana-
les del Rio de la Plata contemporaneamente.

Por entonces, como ahora, estaba prohibido el cruce de bu-
ques entre los pares 23 y 19 mientras que en el par 17 la
profundidad determinante era de 8,23 m para un ancho de
solera de 200 m. Actualmente en el par 17 hay 9 m en 200
m de ancho ( apenas un 9,35 % més) y 9,75 m en 100 m
de ancho de solera, o sea, un 18,5 % més en la mitad del
ancho.

Pido al lector ahora que vaya a la Addenda 2 de péagina 18

de este trabajo en donde se Reproduce la Seccién IV del Fo-
lleto Aviso a los Navegantes n® 10 del 15 de mayo de 1972
(cuatro dias después del siniestro nutico) y comparando
sus valores con los de la pagina 17 —-a la luz de lo que se
ha apuntado en el parrafo anterior respecto de relaciones
dimensionales—- saque alguna conclusion razonable que
justifigue que mientras los buques aumentaron el 275,70%
su tamafio, en el mejor de los casos, y el 441,29 %, en el
peor, los pardmetros dimensionales de los canales hayan
sufrido un agrandamiento tan despreciable que podria de-
cirse gque estan casi en la misma condicion que hace 29
afos. Es justo sefialar, sin embargo, que la sefializacion y
el balizamiento- en esta porcién del Canal principal- estan
muy mejorados (aunque las boyas deberian ser mas gran-
des) y que los enlaces de radiocomunicacion en circuito de
VHF han aumentado la seguridad nautica en general. De to-
dos modos no alcanza para compensar un déficit de los ca-
nales que parece exorbitante.

Km 11.4 Acceso Puerto de Buenos Aires |bugus saliendo)
SITUACION ACTUAL

......

1 Plasfdssd

b Km 114
]
e
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A esta infografia de la situacion actual habria que agregarle
el estado nautico del canal hogafio —en el mes de mayo (4).

4)  Puerto de Buenos Aires 29 de mayo de 2001 trascripcion del diario
"La Nacion™
Preocupa el estado del balizamiento
"Se pone en riesgo la navegacion”



Los practicos evalGan la posibilidad de prestar servicios s6lo en ho-
rarios diurnos. La demarcacion en el canal de acceso a las termina-
les esta en muy malas condiciones.

El canal de acceso al puerto de Buenos Aires podria volverse un ver-
dadero cuello de botella que comprometera la eficiencia y celeridad
del embarcadero en la atencién de buques,si no se logra corregir en
el corto plazo los defectos de su balizamiento.

"El estado es deplorable y es altamente riesgosa la navegacion, es-
pecialmente en horarios nocturnos", dijo el practico de puerto y peri-
to naval Eduardo Fiducia a La Nacién. Reconocié que los practicos del
puerto estan evaluando la posibilidad de suspender el trabajo noctur
no y prestar servicios mientras lo permita la luz diurna, tal como su-
cedié en 1992. Segun asegur6 Fiducia, en el tramo que va del ante-
puerto al Km 7,3 en el canal de acceso a las terminales de Puerto
Nuevo (conocido como el “"canal de acceso Norte"), hay nueve boyas
en malas condiciones, de un total de 12. Esto es apagadas, faltan-
tes o garreadas (fuera de lugar). El mismo panorama se reitera des-
de el kilémetro 7,3 al kilometro 11 de la via navegable, donde seis
boyas,de un total de nueve,presentan inconvenientes. "Si tomamos
todo el canal desde el antepuerto al kilometro 11, encontramos que
el 71,4% del balizamiento esté fuera de servicio",indic6. Otra posibi-
lidad indeseada para el mantenimiento de los niveles de eficiencia
del puerto seria que se produzcan varaduras de embarcaciones por
el mal estado de la sefializacion. Estos accidentes podrian obligar a
mantener cerrado el canal y comprometer mas aun las condiciones
de navegacién, ademas de acarrear sanciones para el practico del
puerto responsable del ingreso o egreso de la embarcacion.

Mayor inseguridad

Con este estado de cosas, no es extrafio que la seguridad de la na-
vegacion se comprometa todavia méas en dias de niebla o cuando se
registran los fuertes vientos que caracterizan las sudestadas. En el
primer caso, esto sucede porque también presenta problemas el
funcionamiento de boyas que emiten sefiales cuando detectan a los
buques para posibilitarles la navegacién en dias de visibilidad com-
prometida.

La incidencia de los fuertes vientos, en tanto, provoca que los rada-
res de los buques que ingresan en el puerto no puedan establecer a
ciencia cierta la ubicacién de las boyas debido al oleaje. En cuanto a
los organismos que tienen competencia en esta situacion, la Direc-
cién Nacional de Vias Navegables tiene jurisdiccion del balizamiento
entre el antepuerto hasta el kildmetro 11 del canal de acceso a Puer-
to Nuevo.

En tanto, la empresa Hidrovia administra el balizamiento entre el ki-
I6metro 12 y el 37 del trazado”.

F . =.1803

Los capitanes alemanes, britanicos, franceses, espafioles,
griegos, italianos, norteamericanos, etc. que navegan el
Rio de la Plata saben perfectamente bien a qué nos esta-
mos refiriendo.

En las Naciones serias, avanzadas y por sobre todas las co-
sas eficientes, el Estado no se dedica a aquello que no de-
be dedicarse; pero si hace y hace muy bien aquello que de-
be hacer. Otra perla que abona lo que enunciamos esta re-
gistrada en la pagina 34, pto. 3.1.7, inc. 1) del Folleto
A.AN.N. N° 24 (5) de diciembre de 1997. Alli se leia una no-
ticia sobre el desmoronamiento de muelles que estaba vi-
gente desde el Folleto N° 8 de A.A.N.N. de abril de 1991.
Quien esto escribe incorporé la novedad cumpliendo funcio-
nes de Subjefe Operativo del Servicio de Hidrografia Naval
en 1991. Es decir, que un dafio que afectaba a la maniobra
y evolucion de los bugues en un espejo de agua muy sensi-
tivo como lo es el Canal de Pasaje fue tolerado y desdefia-
do por la autoridad responsable de entonces (A.G.R) y no re-
parado por la Terminal privada que se hizo cargo del lugar,
por concesion, por lo menos durante 5 afios y 6 meses.

Los muelles de Puerto Nuevo, espigones y darsenas de la
"A" a la "F" fueron proyectados y construidos entre los
afios 1915 y 1921 con el disefio sugerido por el ingeniero
Huergo. Estan conformados por muros de gravedad en hor-
migon simple, con revestimiento protector de bloques de
granito en su parte frontal superior, estos muros estan fun-
dados a cota entre —-9,50 y —10,00 m aproximadamente, en
suelos arcillosos de mediana capacidad. Con el tiempo y
debido fundamentalmente a falta de mantenimiento (una
recurrente debilidad nacional) los drenes ubicados en el la-
do tierra de los muros han ido perdiendo capacidad opera-

(5) Elinc. 2) del pto. 3.1.7 del A.A.N.N. N° 24 de 1997 no debi6 haber
figurado desde 1996 ya que el dafio fue reparado ese afio por la Ter-
minal 3,concesionaria del 3¢" Espigén. De todas maneras la restauv
racion no se produjo hasta mediados de 1996,es decir, casi 5 afios
y medio después de producido el colapso.
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tiva lo que ha comprometido su estabilidad. Esta es la cau-
sa de la destruccion en el 2°y 3er espigones reiteradamen-
te advertida durante mucho tiempo en la Seccion VIl de los
A. A. N. N. Esto ahora, insisto, ya fue reparado.

El Canal de Acceso y los Canales Norte y Sur mantienen las
dimensiones (en algunos casos bastante disminuidas) origi-
nales de disefio, cuando los buques tenian un tamafio que
era la quinta parte del actual uso. Estos mismos canales tie-
nen en sus veriles infinidad de cascos a pique que harian
riesgosa cualquier maniobra, en emergencia, de abandono
de los mismos (para evitar un abordaje o colision p. Ej.).
Hoy dia un muy demorado proceso licitatorio pretende para
el Canal Norte un dragado a 32 pies,en 100 metros de an-
cho,al Plano de Reduccién- una naderia si se tiene en cuen-
ta el tamafio de los buques que navegan por él.

El muy sensitivo Canal de Pasaje, ya mencionado, por falta
de mantenimiento y dragado ha disminuido su profundidad
afectando las capacidades evolutivas de los grandes bu-
gues que toman muelle en Darsenas "A" o "B" (hoy por hoy
los mayores y comprometidos que operan en Buenos Ai-
res). El riesgo de averias en hélices y timones,aqui, es una
variable perfectamente demostrable, sobre todo por el bajo
rendimiento que, en aguas someras,suelen tener los bow y
stern thrusters (6) .

Como sintesis parafrasearé a un distinguido marino mer-
cante argentino, el Capitan de Ultramar Julio César Longa,
quien en un articulo publicado en el nimero 5 de la Revis-
ta del Instituto Argentino de Navegacién dice:

"Hay toda una Historia de varaduras, naufragios y vi-
cisitudes sobre los rios de la Cuenca del Plata, que se re-
monta al siglo pasado y aun sigue dando vueltas en los
puentes (de los buques) y lugares de reunion de los Ca-
pitanes extranjeros, que ninguno de Nuestros supuestos
acercamientos a las potencias o al primer mundo ha con-
seguido revertir.

Conclusiones

A Lalocalizacién del Puerto de la Ciudad de Buenos Aires,
en la Zona Interior del Rio de la Plata, puerto al que los
grandes buques ultramarinos acceden después de nave-
gar por canales unas 135 MN. desde aguas casi libres
en la zona del Pontén Recalada,tiene complicaciones hi-
drograficas evidentes.

Estas complicaciones; razonablemente obligan a efec-
tuar andlisis sistémicos globales cada vez que se quie-
ra alterar cualquier variable de la ecuacion de equili-
brio (modificacion, mejora o construccion de una am-
pliacion p. Ej. ).

Esta metodologia sistémica puede seguirse o no. En un
caso estaremos haciendo el mejor trabajo que se pue-
da hacer en la gestion de la totalidad del conocimiento
técnico disponible. En el otro, subordinando a la peren-
toriedad y al interés parcial la correcta interpretacion de
los parametros fisico- naturales andaremos rapido, se-
guramente mal, comprometeremos el futuro comun vy, a
la postre, a un alto costo.

La Argentina tiene experiencia en legar a las generacio-
nes futuras el resultado desmedido y deforme de deci-
siones erroneas. La naturaleza no sabe leer y est regi-
da por leyes que no se pueden violar sin consecuencias
desagradables.

B El talweg o eje hidrogréafico del Rio de la Plata més cerca-
no al Puerto de la ciudad pasa a 39 Km al E del mismo.
El puerto se encuentra en el limite Sur de un gran bajo
fondo llamado Playa Honda. Este limite avanza natural e
inexorablemente en direccion ESE como lo hace el Del-
ta del rio Parana.
Este avance se ha medido en forma secular aunque gro-
sera. Parece l6gico sostener que la naturaleza opone in

(6) Sistemas empujadores (a hélice o chorro) de proa y popa para el
desplazamiento lateral del buque.



convenientes a que el Puerto de la Ciudad mantenga sin
esfuerzo la profundidad de agua adecuada en su vaso y
canales de entrada. Asi las cosas la dedicacion primor-
dial, en beneficio del puerto, debiera estar orientada
més que nada al dragado y mantenimiento de profundi-
dades nduticas aceptables.

Considero que cualquier intencién de "ganar tierras al
rio", bajo el argumento de favorecer al puerto o a cual
quier otro emprendimiento, deberia considerarse, por lo
menos, como de mala praxis maritima y someterse a un
analisis técnico muy riguroso. Del mismo modo tendria
que juzgarse y analizarse toda obra veleidosa y faradni-
ca que en principio altere las actuales condiciones hi-
drodindmicas, sedimentarias y mareoldgicas del rio (is-
las- aeropuerto exdticas, extravagantes puentes en el
Plata Interior, etc.).

Nadie puede sostener, razonablemente, que se favore-
cera al Puerto de Buenos Aires dandole una mano de
ayuda a la naturaleza que lo ciega.

Los puntos anteriores no describen toda la verdad de la
situacion bajo andlisis. Son s6lo una aproximacion; se
han generado en la observacién empirica. Son el resul-
tado de la necesidad de adoptar algun criterio en un es-
cenario con escasa informacion fisica relevada.
Presumimos que el andlisis del traslado de sedimentos
en el Rio de la Plata, p. Ej. , su dindmica y probable va-
riacion por modificaciones introducidas por el hombre;
requiere una concentracion de datos de los que no dis-
ponemos y tendremos que relevar si deseamos eficacia
y eficiencia en el manejo del puerto, sus canales y cos-
tas aledafias.

Sostenemos que cualquier obra de ingenieria de enver-
gadura que se encare, deberia estar técnica y cientifica-
mente legitimada por la mas exhaustiva y completa in-
formacion de campo.

Un modelo matemético o fisico realizado a partir de da-
tos insuficientes, erroneos o conjeturales decididamente
no sirve y peor que eso: es muy peligroso.

F . =1803

D Hasta la primera mitad del siglo XX era medianamente

aceptable, dado el menor desarrollo tecnoldgico alcan-
zado, encarar proyectos "grandes" corriendo albures
técnicos. Ya en el nuevo milenio la ciencia aplicada y so-
bre todo las distintas disciplinas geotécnicas y las Cien-
cias de la Tierra han limitado enormemente la discrecio-
nalidad en la toma de decision, en este aspecto.

Hoy gracias a la "Globalizacién" que no es tan sélo finan-
ciera, dicho sea de paso, sino que es también cultural,
informativa y cientifica estamos en condiciones de dis-
cernir, aplicando analisis sistematicos, entre aquello que
es bueno y apto y lo que no tiene fundamento técnico.

Nos pareci6 desafortunado, en su momento, que los
mismos funcionarios que favorecieron y otorgaron (sin
nada visible a cambio) la cesién de mas de 5.000 m
lineales de muelles ya construidos a un emprendi-
miento gastronémico- inmobiliario hayan propuesto
ampliar después el Puerto Nuevo de la Capital con el
proyecto llamado "OMNIPORT" proveyendo una pobri-
sima informacién.

Es cierto que el Puerto Madero habia llegado a su obso-
lescencia (en gran parte inducida por la inercia de la A.
G. P en sucesivos y numerosos gobiernos); pero tam-
bién es cierto que no hubo, que se sepa, ningan plan o
intencion siquiera de mejorarlo. Ni antes de convertirlo-
-agregamos- en cines, lofts y restaurantes se planteé la
escasez de muelles para el futuro desarrollo del puerto.
Las 270 hectareas de rio que se proponia perder y los
400 millones de délares de erogacién (siempre supera-
bles) que tal pérdida insumiria con mas, fundamental-
mente, el compromiso que todos contraeriamos con el
futuro justificd, por si algo se nos hubiera olvidado y fal-
tara, la decision de las actuales autoridades de abando
nar el mentado proyecto. Solo restaria evaluar el posible
dafio hidraulico producido por el inicio del relleno en el
Sexto Espigon con el consecuente deslinde de las res-
ponsabilidades estatales (administrativas y patrimonia-
les) pertinentes.
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F Sial Sistema Puerto, cuyas fronteras estan determinadas
por: el &rea en donde los buques dejan de navegar en
franquia para embocar canales del lado del mary la pla-
zoleta de contenedores en el otro extremo, lo dividimos
en dos Subsistemas, tendremos un Dominio portuario te-
rrestre y un Dominio portuario nautico. El puerto de la Ciu-
dad de Buenos Aires, sin &nimo de minimizar su impor-
tancia ya que es, por ahora, el principal de la Nacién por
su privilegiada localizacién en el nodo del mayor hinter-
land politico, administrativo y econdémico del pais, al es-
tar precisamente localizado en el Rio de la Plata interior
y en el borde Sur de su Playa Honda (geomorfologia des-
favorable), si somos razonables, jamas sera "mega".

El necesario ensanche y profundizacion de sus canales
de aproximacion hasta 200 metros de ancho de solera
(como minimo) para 45 pies (13,72 metros) determinan-
tes en todos sus recorridos —lo que permitiria la navega-
cién a los grandes buques post-Panamax en 46 pies de
calado en pleamar- seria tan pero tan caro como para
hacer la obra inviable (hoy, insistimos hay problemas pa:
ra activar 32 pies en 100 metros de ancho). Ni hablar
en este caso de las profundidades del vaso portuario y
del hincado del paramento de sus muelles.

El Ingeniero Hugo Roqué en el suplemento de Comercio
Exterior de ""La Nacion" del pasado 13 de marzo de 2001
hizo algunas consideraciones muy atinadas sobre los plie-
gos de la licitacion para la profundizacion y ensanche po-
sibles del Canal Norte. Obra que ser& costosa, sin dudas,
aungue nunca podra alcanzar los valores dimensionales
expuestos para buques de cuarta generacién a carga
completa (7) - con la salvedad de que en todo caso los ki-
I6metros de canal restantes hasta aguas libres deberian
ser légicamente més anchos y profundos que los 7,3 ki-
I6metros del Norte ensanchado y profundizado.

G A esta costosa facilitacion nautica del puerto de la Ciu-
dad de Buenos Aires habria que agregarle erogaciones
por trabajos terrestres en el rubro ferroviario de trocha
ancha en concepto de: remodelacion, construccion de

estaciones de transferencias de cargas y supresion de
pasos a nivel (U$S 6,3 millones, U$S 5,5 millones y U$S
6 millones respectivamente) todo ello financiado por el
BID. Estos trabajos, para captar menos del 20% del tra-
fico de contenedores previstos para el afio 2010, ( 1,7
millones de TEU"s) costarian en total unos 22,5 millones
de ddlares si le agregamos la contrapartida nacional.

Comentarios finales

La organizacion sistémica del hinterland nacional tiene en
el transporte uno de los elementos mas significativos que
pueda contribuir a su vertebracion geo econémica.

Lamentablemente, en nuestro caso, tenemos que referir-
nos a: "una red radio céntrica y centralizada con una marca
da convergencia de los flujos hacia el area metropolitana
central y una escasa complementariedad intermodal, en es-
trecha relacion con la conformacion fisica del territorio".
(Juan A. Roccatagliata)

Sabemos cuales son las deficiencias y queremos que se
solucionen los problemas que de ellas se derivan. El Unico
requisito es que se lo haga desde una perspectiva sistémi-
ca, con absoluto rigor técnico y preservando el espacio co-
mun que conviene al interés general.

Por todo lo expuesto, que no agota el tema, ponemos en du-
da la urgente necesidad, que han planteado sectores intere-
sados, no hace demasiado tiempo, de ampliar el Puerto de
la Ciudad de Buenos Aires. Sus argumentaciones son insu-
ficientes y basadas en estimaciones poco rigurosas (8).

(7) Por ejemplo el Regina Maersk con sus 347 m de eslora,43 de man-
gay 14.9 m de calado para transportar 6.600 TEU’s.

(8) Diario "El Cronista Comercial” p. Ej. Edicién del 17 de diciembre de
1997. En su Suplemento Naviero Pag. 3 R. Leslie Ramsay- Pag. 7
Diego Segura.



En todo caso; lo que si habria que plantearse
con urgencia es la necesidad que tenemos (es-
tudios geotécnicos y econdémicos mediante, en
ese orden de prelacion) de repartir un poco el
juego y las cargas desconcentrando el nudo de
la Capital. En este sentido la experiencia de la
Administracién Portuaria bonaerense en su rela-
cién con los puertos de Rotterdam y Bilbao vin-
culados a La Plata y Dock Sur puede ser intere-
sante ya que ante un futuro aumento de deman-
da portuaria tales lugares se constituyen en
una interesante alternativa. De las dos,con ven-
tajas, La Plata.

Més aun, seria obviamente de altisima aptitud
y factibilidad fisica la localizacion de un gran
puerto exterior (off shore) en La Plata a aproxi-
madamente 3 millas nuticas al NNE de las ba-
lizas del kilémetro 7,700 que marcan su acce-
so exterior. La profundidad natural de entre
9,40 y 9,70 metros ( 30,8 a 31,8 pies) al pla-
no de reduccion de esa zona y su proximidad a
aguas libres mediante la conexion del Canal de
La Magdalena con el Intermedio més una aper-
tura al Sudeste (que habria que hacer) hasta la
isobata de 15 metros (zona de alijo "B"), ase-
gura menor esfuerzo de dragado de manteni-
miento, mayor proteccion de agresion meteoro-
l6gica al balizamiento por cercania de la costa
al Sur y finalmente un acortamiento de la via
navegable del 22 %. Esto es desde La Plata el
canal tendria aproximadamente 19 millas nau-
ticas menos que el actual y, ademas, el nuevo
puerto estaria 19 millas mas cerca de la fran-
guia que Buenos Aires (unas 4 horas menos de
transito en un sentido).

A esto habria que agregarle una muy importan-
te ventaja en concepto de disminucion de cos-
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tos de peaje por dragado y balizamiento.

El transporte feeder, tan utilizado en el hemisferio Norte, es
un negocio poco apreciado y por desarrollar en la Argentina
gque, ademas, esta necesitando con urgencia contar con un
puerto pivote (Hub) en la puerta de entrada y salida a la
gran cuenca del Plata.

Los fundamentos para disponer de un puerto Hub son su
localizacion geografica dominante en relacién con el volu-
men de cargas de su hinterland.

La Argentina, con imaginacion y determinacion, deberia
poder bajar sus costos de transporte que en la actualidad
son del orden de un 8 % del valor FOB de los bienes em-
barcados. El doble de lo que se paga en los paises cen-
trales y que reduce en méas de un 1% su Producto Bruto
Interno. F: )+ "§
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