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PROLOGO

La vasta experiencia profesional del Sr. Capitdn de la M.M.L.
Bruno PELLIZZETTI hace de "LA BAQUIA" un valioso compendio
de informacidn descriptiva de las caracteristicas y condiciones de
nuestra Cuenca del Plata, desde el punto de vista histérico,
geogréfico, comercial y sus posibilidades de navegacion.

A diferencia de otras disciplinas, es poco lo que se ha escrito
hasta el presente sobre el arte y la ciencia de la navegacion fluvial en
los rfos, por lo que este libro se convierte en una pieza invalorable
para todos aquellos que desean interiorizarse en la navegacion fluvial.

El Capitdin PELLIZZETTI incursiona en esta drea con
amplitud y profundidad, aportando ideas concretas que van més alld
de lo estricto de la navegacidn, para abordar hasta las condiciones
hidrdulicas de la Cuenca.

Las caracteristicas del medio, y en particular de Ilas
embarcaciones que lo transitan, como los largos trenes de empuie,
conforman muchas veces situaciones que escapan a las cldsicas
maniobras del.arte naval de Baistrocchi.

Es sabido que los marinos tenemos un léxico muy particular
-pocas veces comprendido. .., muchas veces risuefio- y de muy dificil
sustitucidon. Hoy el autor vuelca aqui los tipicos vocablos del rio que
nos permiten comprender en profundidad sus caracteristicas.

La concreciéon del emprendimiento de la Hidrovia
PARAGUAY-PARANA, tendiente a facilitar la navegacién en un
recorrido de wunos 3400 kms., es un verdadero incentivo
potencializador de la trascendencia de este cauce de agua, el cual
brindard las ayudas materiales necesarias para facilitar la tarea del
profesional.

La presencia del Piloto fluvial o del Baqueano tradicional, que
mds de una vez nos deslumbra con su originalidad y sus 6rdenes
intuitivas, parece no ser suficiente para apoyar un trdnsito fluvial
competitivo y en continua expansion.

Hoy necesitamos un profesional que aprovechando la
invalorable experiencia de esos Baqueanos, volcada hoy en estas
paginas, complemente su formacién con otras disciplinas que
posibiliten una navegacién segura y eficiente en nuestros rios.

Puede haber en este libro algunos consejos o técmicas con las
cuales quizis algiin lector podrd disentir, pero no por ello debemos
dejar de reconocer el alto valor de plantear la visién de un erudito

profesional.



Si de este libro ademas surge la pltica y aparccen nUEvOS
aportes, el Capitdn PELLIZZETTI habra cumplido cabalmente con su
objetivo de difundir en mayor escala las par}xculandadcs de la
navegacién fluvial para todos aquellos que como é1 amen el arte de lz;
navegacion fluvial y su zona de influencia, y _degpertar en ellos €
interés para continuar profundizando sus conocimientos.

CESAR E. MARTI GARRO
Contraalmirante
Jefe del Servicio de Hidrograffa Naval
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NAVAL, A SU JEFE ANTERIOR VICEALMIRANTE
ALFREDO AUGUSTO YUNG, A SU JEFE ACTUAL

CONTRAALMIRANTE CESAR MART! GARRO,
Y AL PERSONAL A SUS ORDENES, POR EL ESTIMULO
RECIBIDO PARA LA PRESENTACION DE ESTE LIBRO.

TAMBIEN AGRADECE LA COLABORACION DE LOS
MIEMBROS DEL CIRCULO DE OFICIALES FLUVIALES,

DE SU PRESIDENTE, CAPITAN FLUVIAL ERNESTO OCAMPO,
DE SU ASESOR, CAPITAN DE NAVIO (RE) JORGE E. MASLEIN

Y DE LOS PILOTOS PROFESIONALES DE LOS RIOS
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SEMBLANZA DEL AUTOR .
_Naci6 en 1923 en Italia (Génova). De familia y antepasédos
navegantes, se crid entre botes y resdes. A los doce afios era pescador
"a la parte" en el pequefio pueblc de Bonassola.

A los quince afios ingresé al "Instituto N4utico San Giorgio”.
A esa edad empez6 a navegar, como "allievo ufficiale” (aprendiz), en
buques de ultramar. :

En 1941 se diplomié "Capitano di Lungo Corso", navegando
durante la guerra en buques mercantes de ultramar italianos.

Vino a la Argentina en 1946, donde su padre babfa quedado
después de terminada la guerra. Era Comandante dui buque
"Gianfranco", que en la Flota Mercante del Estada que se cred, fue
llamado "Rio Salado”.

Su padre le aconsej6 dedicarse a la navegacidn fluvizl; era un
enamorado de los rios y un estudioso del tramo Rosario 2! mar.

En la Argentina no revalidé ningun titulo. En cambio. embarcd
como timonel en un pequefio y viejo buque fluvial a motor que habia
comprado, el "Billy".

En 1955 previo examen en la Escuela de Nautica, obtuvo el
titulo de "Baqueano del Rio Parand". En este mismo afio obtuvo la
Carta de Ciudadania Argentina.

En 1986 fue incluida su persona en la publicacién "Who's
Who in the World" como consultor maritimo.

Actividad profesional

- Piloto Fluvial 1951-1957.

- Fundador de Del Bene S.A. conjuntamente cori D. Ferruccio
Del Bene.

- Fundador de la Asociacién de Armadores Latinoamericanos.

- Gerente de Del Bene S.A. (Nav. Fluv.) 1957-1964.

- Gerente de Vilas y Cia. S.A. (Nav. Fluv.) 1970-1972.

- Gerente Operativo de Cia. Sudamericana de Pesca 1972-1973.

- Gerente Técnico de "Del Bene Ultramar S.A." 1973-1973.
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-- Gerente General de "Operadora Maritima” 1975-1978.

- Asesor Fluvial de Gutnisky S.A. 1975,

- Gerente General de Satecna 1979-1993.

- Asesor y Consultor Maritimo y Fluvial 1994.

- Miembro de.la Comisién Permanente del Transporte en la
Cuenca dei Plata.

- Estudios de navegacidn en el Mississippi.

Actividad Dqéente

Dict6 clases en la Fundacion de Estudios Maritimos.
Faculiad de Ciencias Econémicas 1970-1971.
Dicté conferencias en la Escuela de Guerra de 1a Armada.

Publicaciones y Conferencias

- Colaborador en revistas tales como: Marina, Proamar, Anuario
TEMMA, Economic Survey, The Review of the River Plate,
Navitecnia, Transporte y Usuarios.

- Elabor6 proyectos y estudios diversos sobre aspectos de la
navegacion fluvial y lacustre y de gestidn empresaria y

portuaria.

- Proyectos de navegacién en el Alto Paraguay y en el Pantanal
(Brasil).

- Publicé "El Parani y sus hombres - Memorias de un
Baqueano". :

- Colabord con el Boletin del Centro Naval en el libro "La
Hidrovia Paraguay-Parand - Factor de Integracién", "La Ciudad
de Buenos Aires y su puerto en el afio 2050" y "De Rosario al
Mar en 42 pies". ’

- Diserté en el Centro de Ingenieros de La Plata sobre el
proyecto: "El nuevo Puerto de La Plata y eventual integracién
con el puente Buenos Aires - Colonia (ROU)".

- Disert6 en Venezuela y Bolivia sobre navegacién ante pilotos

. fluviales.



INTRODUCCION

Trataremos, en esta presentacidn, el tema de Ia navegacién
fluvial en la Cuenca del Plata, refiriéndonos al arts—que en la
conduccién de los buques emplea un hombre: El Piloto Fluvial, o mis
popularmente el Bagqueano, quien aguzando sus facultades sensoriales
unidas a una prictica intensiva, puede guiar su embarcacidn
observando e interpretando constantemente el comportamxento de la
naturaleza que lo circunda.

Asi surca las aguas como poseyendo un detector que le indica
la senda segura para su buque. Este ir y venir, realizado en forma
permanente, le permite localizar y seguir los cambiantes cursos que
el rio adopta Iuego de cada creciente o bajante.

Hemos creido oportuno dar informacién sobre los conceptos
que se aplican en una navegacién basada principalmente en
conocimijentos empiricos, dirfamos sensoriales del piloto, mientras
paulatinamente se produce la transxcxon hacia una navegacién mds
técnica y segura.

Muy poco se ha escrito de lo que llamarfamos el arte fluvial
de navegar y de la maestria con que un baqueano de nuestros rios
conduce en todo momento su buque. Son en cambio, mds conocidas
las caracteristicas hidréulicas de los rios y los aspectos operativos y
comerciales del transporte en sus varias alternativas, siendo
cambiantes las condiciones y caracteristicas hxdrograﬁcas tanto del

Rio Parand como del Paraguay,
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CAPITULO X

MERCADO - POTENCIAL DE LA CUENCA

Vivimos en 1974, una época en la cual los pafses de
Iberoamérica encarar jrandes proyectos en materia de navegacion
fluvial.

Muy cercano a nosotros tenemos el proyecto dela HIDROVIA
PARAGUAY-PARANA, con el cual se pretende mejorar las
caracterfsticas de las vias navegables, lo cual permitird una
navegacion mds fluida. Consecuentemente bajardn los costos del
transporte fluvial, y los nuevos asentamientos agricolas podrdn
producir y enviar sus cargas por este corredor norte-sur.

También cercana a nosotros en el tiempo, tenemos la proxima
terminacién de la Represa de YACIRETA, que posibilitard navegar
con convoyes importantes hasta Misiones cuando las esclusas y el lago
alcancen su nivel y las profundidades del tramo [tuzaingd-Posadas ne
signifiquen mds una limitacion para el calado y las dimensiones de los
buques y convoyes.

En la zoana agricola del Mato Grosso Norte se producen
importantes vo.Uimenes de cereales, especialmente soja. Hay
30.000.000 de hectdreas sin explotar, lo que configura un
important{simo mercado para el futuro. ‘

Grandes yacimientos ferrosos caracterizan las zonas de
URUCUM (Corumb4-Brasil) y del MUTUN (Puerto Bush-Bolivia)
pero su explotacidn es relativamente baja.

S6lo :e explota y transporta manganeso. Una efectiva
reduccidn en el costo del transporte fluvial permitird colocar, en las
siderurgias ubicadas a lo largo del rfo, el mineral de hierro a costos
competitivos.

Naturalmente, la explotacion y transporte fluvial de algunos
millones mds de toneladas de los minerales del Urucum o del Mutun,
produciria inmediatamente un gran crecimiento de las flotas, lo cual
aportard, indirectamente, un gran beneficio a todo el transporte de l2
Cuenca del Plata.
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Un poco mds lejos en el tiempo estd el Proyecto del Rio

. BERMEJO. . ..

Hace muchos afios que se habla de este emprendimiento y
quizds se den en estas €pocas nuevas condiciqnes para que se
concreten algunas realizaciones. Muchos organismos de crédito
internacional se van preocupando de estos grandes proyectos de
desarrollo internacional. .

Al hacer esta resefia sobre los futuros cambios_ clque se
roducirfan en esta Iberoamérica, no podemos menos que senalar que
gsa idea visionaria que nos llevaba a pensar en la UNION DE LAS
CUENCAS DEL ORINOCO - DEL AMAZONAS - DEL PLATA
se va afianzando y en cierta medida se estd transformando en una
realidad, avanzdndose m4s en la unién del Orinoco con _¢l Amazonas.

Al escribir este trabajo pensamos que no lo hacemo.s sélo' para
los navegantes del Rio Parand, hay otros rfos que van a intensificar
y desarrollar su navegacion y los problemas de c6mo navegarlos son

comunes entre ellos.

Hemos tenido reuniones, gracias a invitacién de la ALADI,
con baqueanos bolivianos y hemos hablado de los rios que navegan,

hasta llegar al Amazonas, lo mismo hemos hecho con baqueanos del -

Paraguay, y con baqueanos brasilenios de los Pantanales del. Mato
Grosso y hemos coincidido, en muchos aspectos,. sobre este tipo de
navegacion, en rios dificiles y cambiantes.

También en Venezuela hemos hablado, por invitacion de su
Gobierno, con expertos en la navegacion del Orin.oc‘o y hemos
coincidido en que la naturaleza se comporta en for‘ma similar en estos
rios de Iberoamérica. En general, rios de llanura sinuosos y de cursos

cambiantes.
LA NAVEGACION FLUVIAL - OBJETIVOS - FINALIDAD

;Cudl es el objetivo de este trabajo?

Fundamentalmente, el de compilar y comentar experiepcias y
aspectos que caracterizan nuestra navegacién fluvial. Su finalidad:
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brindar una gufa que oriente a quienes se inician en la profesién e
pilotos fluviales y les facilite el aprendizaje a la vez que los ayude a
comprender e interpretar los cambiantes fendmenos e indicios que
constantemente el rfo produce y presenta a los navegantes.

Como objetivos secundarios podrian mencionarse entre otros,
el de proveer a armadores y cargadores, de una realista y global
imagen de esta navegacién que les esclarezca conceptos y los impulse
a enfrentar confiados, un desaffo econémico de la hora actual, que
tendrd gran repercusién social ya que partiendo de una racional,
eficiente y rentable operacion inicial, con los medios disponibles y en
el estado hidrogrifico actual de los rios, se alcanzard a través de obras
y mejoras, un grade de desarrollc equiparable a los paises mds
evolucionados del orbe.

Otro objetivo, no por Jo modesto menos importante, es el de
rendir merecido homenaje a nuestro Piloto Fluvial, quien desde el
-primitivo mestizo baqueano que utilizaran los exploradores espaficies,
hasta el actual profesional, formado y evaluado en escuelas de
capacitacidn, se apoyaron ambos en la propia experiencia, acopiada
en su etapa de aprendiz de piloto, luego de innumerables recorridos
del rio.

La conjuncién experiencia - escuela - evaluacién, produce los
pilotos que hoy, con loable confiabilidad y destreza, conducen las
unidades y convoyes transportando suministros y cargas entre los
distintos puertos del Sistema.

Eso ocurre en un dmbito casi siempre con insuficiente
sefializacion de canales, peligrosas reducciones de las alturas del rio
(determinantes) y buques no siempre equipados con los adelantos
tecnolégicos del momento y no siempre con plantas propulsoras
debidamente dimensionadas y acordes con los volimenes de cargas
que movilizan.

A estos profesionales y a estos armadores, puntales
permanentes del desarrollo de nuestra cuenca fluvial, van destinadas
estas notas como testimonio de reconocimiento y homenaje. .

Este no es un manual de navegacidn fluvial.



Serfa mucha pretension querer explicar en forma tedrica, la
maestria que requiere este tipo de navegacidn.

Cada pildto 0 baqueano tiene, en mayor o menor medida, sus
conocimientos sobre el comportamiento de la naturaleza y aplica sus
propias reglas y experiencia, cuando pilotea su buque y ordena los

rumbos a seguir.

De todos modos, poco se ha escrito sobre este tema y es
evidente que hoy se estin produciendo cambios importantes. Se
avanza hacia Ia aplicacidén de ciertos tecnicismos con ayuda de

instrumental electrénico modemo.

Ademds, y esto es muy importante, hay un gran nimero de
jovenes que quieren navegar los rfos. Este trabajo podrfa servir como
gufa ttil, de alguna manera, a estos nuevos navegantes fluviales.

Cuando me inicié en la navegacion fluvial, tuve que estudiar
profundamente cudles eran las reglas que aplicaba el baqueano y por
fin comprend{ cémo funcionaba la naturaleza.

Aunque mis informaciones puedan resuitar obvias y algunas
insuficientes para profesionales hechos, pienso que para quienes se
inician podrdn ser una ayuda, aunque siempre la experiencia que
acumulen y una navegacion permanente, les serdn imprescindibles.

Un poco de historia

Los rios de la Cuenca del Plata se vienen navegando desde
épocas remotas. Antes de la llegada de los colonizadores esparioles,
ya navegaban en sus canoas, los indios guaranies y otras tribus.

De ellos, los espaiioles fueron aprendiendo los caminos para
remontarse hasta el interior del Continente. Los primeros baqueanos

fueron indios mestizos acristianados.

Hasta alrededor de 1860 se navegaban los rios con buques de.
vela. Navegando rio arriba, eran tirados desde la costa por las
tripulaciones, cuando el viento no ayudaba y habia que remontar
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contra la corriente. Esto se llamd navegacion a la "sirga”, otras veces
se pasaba un cabo a un 4rbol Y por retorno, se cobraba de a bordo ¢
se remolcaba con botes a remo.,

) Los pilotos eran tan importantes para el desarroilo del pafs que
su titulo les era otorgado por Decreto Real, en la época colonial.

_El siglo pasado, entre 1810 y 1880, el Rio Parand fue
escenario de importantes acciones y luchas entre Caudillos de interior
y el quiemo de Buenos Aires para mantener el control de la
navegacion en la Cuenca del Plata.

Dominando los rios, se podia influir decididamente sobre los
combates terrestres, sobre los cruces de tropas de una orilla a lz otra
y con ello asegurarse Ia ocupacion de extensas regiones con sus
puertos para comerciar y recaudar fondos para sus arcas fiscales.

‘ Estdbamos en una primera etapa, en la época de Ia
mdep~endencza nacional y la lucha de Buenos Aires contra los
Espa.nol_es, a 1o que siguid la fucha entre Buenos Aires y los Caudilles
provinciales.

Inicialmente los ?spaﬁoles, mejor equipados y mds adiestrados
en el arte de la navegacidn, desde Montevideo mantuvieron, de 1810
a 1814, el dominio de los Rios,

Sus} flotillas de barcos artillados surcaban las vias de agua
desd’e el Rlo de la Plata hasta Asuncién, Conocfan canales, cortadas
detrds de islas y remontaban afluentes a veces ante la necesidad de
esconderse,

N Inﬁni.dades de pilotos, tanto de un bando como dei otro,
hicieron valiosas experiencias sobre cémo navegar los rios en su
estado natural. Aprendieron cémo usar las caracteristicas que ofrecia
la naturaleza, aprendieron a navegar contra la corriente, aprovechando
el uso de veldimenes de Bergantines, Goletas, Faluchos Sumacas y
Lanchones. ’

No esfamos tan lejos deaquella época; 180 afios, la generacicdn
de nuestros bisabuelos.

w



Para quien esto escribe, la lectura del libro "El Rio Parand en
nuestra historia - Combates y operaciones militares en sus aguas 1810-
1821", escrito por Oscar Luis Ensinck, editado por la Armada
Nacional, lo ha trasladado con su imaginacion, por un rio que conocia

de otra manera.

Escenas de tremendos y feroces combates, que se desarrollaban
ruidosamente en lugares donde el rio hoy escurre en su majestuoso
silencio. Paso del Rey, Punta Gorda, Abajo Diamante. La boca
superior del Rio Calastiné, la ciudad de Goya, hoy tan modesta, que
conté con uno de los primeros astilleros y donde Don Pedro Ferré
(1788-1867) nacido en Corrientes, aportd sus conocimientos de
carpinteria naval, construyendo bergantines, faluchos y sumacas que
participaron en la lucha entre los intereses de Buenos Aires, que
pretendfa el monopolio del control de la navegacidn y las provincias
que reclamaban la libre navegacion.

Toda una lucha de intereses...como siempre... por el control
de los rios y sus puerlos para asi obtener las rentas que los mismos
aportaban a quien los explotara. Goya fue base militar del Caudillo
José Gervasio Artigas, quien desde alli cruzé sus tropas e invadié

desde el norte, la ciudad de Santa Fe.

Otros importantes caudillos de la época hicieron el centro de
sus operaciones en Goya; alli también tenfa base la flotilla corsaria de
Pedro Campbell, legendario navegante irlandés que luchd contra los
barcos de Buenos Aires, empleando en feroces abordajes 600 indios
guaranies. ;Quién dirfa que ese pequefio poblado de Santa Lucia, a
pocas leguas de Lavalle, proveyera esos indios que eran las tropas de

choque en los combates?

Navegué en esos parajes, y llevaba a bordo un motorista
origen indio. En las noches me acompafiaba en mis
guardias y me contaba viejas historias y leyendas del rfo. Cuando
pasdbamos entre la barranca correntina y el islote del Sombrerito,
frente al arroyo Peguahd, volvia a su fantasia y me contaba que en las
noches de luna llena: "Noches de lobisones” decfa él, solia aparecer
delante del inadvertido navegante, un gran velero de casco obscuro y
luminoso y blanco velamen. ;Se referfa al bergantin del legendario

Campbell?
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Para quienes practicamos esta profesion y conocemos el arte
de la baqufa, resulta dificil comprender cémo podrian desarrollarse
esos combates navales en un rio correntoso y con naves de vela
limitadas en su posibilidad de evolucién. '

Vemos cémo en el Combate de San Nicolds, librado el 27 de
Febrero de 1811 entre la flotilla de Buenos Aires al mando del
Coronel de Marina Juan B. Azopardo y la flotilla espasiola al mando
del Capitdn de Fragata espafiol Jacinto Romarate, las naves portefias
que esperaban a pocas leguas, abajo de San Nicolds, se fondearon dé
popa. }’robablemente para presentar su cafiién, colocado en la proa, en
direccién al paso "tonelero” por donde venia el enemigo. ,

All4 por 1836/38, Giuseppe Garibaldi, el patriota italiana, que
luchaba para el caudillo uruguayo Rivera, perseguido por tmpz’xs de
Buenos Aires cruzé, segun dice la leyenda, el Rio Parand a nado
(kr_n. 800), dando su nombre al paso, a la orzada y a las islas, ¥
dejando varios descendientes en Gaoya. ’

’ No es nuestra intencién hacer historia, quien quiera corocerla
podrd eqcontrarla en detalles en el libro que hemos mencionado y en
otros. Simplemente queremos expresar nuestra admiracién por esos
navegantes baqueanos, que seguramente dejaron a las generaciones
51’gu1‘entes, y por supuesto a nosotros, sus importantes experiencias
nduticas y su coraje.

Colonizacién de las Cuencas Norte y Sur

Aproximadamente a partir de 1865 comenzaron a entrar a
nuestra Cuenca los buques de vapor. Fue un gran cambio. Con ellos
mejord la navegacion fluvial. Eran buques a rueda. Algunos con rueda
popel, otros con ruedas Jaterales. Venian en su mayoria de Inglaterra.

Estos buques permitieron mejorar en forma considerable la
navegacion fluvial y sirvieron para colonizar las zonas mds extremas
de fa Cuenga. A principios de siglo buques de pasajeros provenientes
de Alemania remontaban regularmente el rio hasta Corumbd (Brasil)
por el Rio Paraguay.



Otros buques de pasajeros con salida desde Buenos Aires
remontaban por el Rio Alto Parand y llevaban inmigrantes de todas las
nacionalidades a colonizar nuestra provincia de Misiones.

Los vapores "Washington", "Berna" y "Bruselas" navegaron
el Rio Parand como paquetes postales transportando pasajeros y carga
a lo largo de todo el litoral argentino y paraguayo hasta Asuncion.
Pertenecieron a Jas precursoras empresas Mihanovich y luego Dodero,
para integrar, en ultima instancia, lo que fue la Flota Fluvial del
Estado. La actividad de estos buques se extendid hasta 1950,

También en la Patagonia, durante las expediciones del Rfo
Negro, Santa Cruz, Colorado y otros, se utitizaron embarcaciones
similares y procedimientos equivalentes; esto ha quedado narrado en
las respectivas cronicas de la época. El vaporcito "Triunfo” de la
Armada, hacia 1879, llevd al Gral. Roca 2 Carmen de Patagones.
El "Rio Negro" remontd los rios Negro, Neuquén y Limay en 1881,
alcanzando la entrada al lago Nahuel Huapf con la lancha que desde
entonces se llamd Modesta Victoria. Fue el 13 de Diciembre de 1883.

Vapor de Rueda "IBERA CORRENTINO

S A

Vapor de Rueda Laterales "ESPANA"
9



El aporte argentino en la Cuenca

tanto sobre €l Rio Alto Paraguay como sobre €l Rio Alto
n relevante desarrollo y eso se lo debe'mos
fluvial desde principios de siglo.

Hoy,
Parand, se ha producido u :
al gran aporte que hizo la navegacién

La Argentina tuvo una gran participacién en la navegacioén, en

el transporte y en la colonizacion.

Pai'a quien navegue el Rio Alto Paraguay, unos cien kjlg’metros
antes de Bahfa Negra, podrd resultar una sorpresa Ver surgir de la
selva una alta chimenea de ladrillos.

Queds ella sola para simbolizar lo que a principios de siglo fue

| Puerto Mihanovich. Es simbolo también -del aPonq arger}tino a I,a
colonizacién de esas regiones del norte. Alli Mihanovich habfa
construido una importante fabrica de tanino, explotando el quebracho

de la region.

Errores en la planificacién naviera

El proceso argentino de navegacioén y transporte fluvial sufrié
un cambio a mitad de siglo. En 1943, el Estadq considerd que el
transporte fluvial era un servicio de bien publico que debfa ser
realizado bajo contralor estatal. :

En general las consecuencias fueron desfavorables.

Se estatizé el desarrollo y se elimind la competencia privada
navegacién, quedando sélo algunas

en las principales lineas de : al
s, limin el riesgo como caracterfstica de

menores. Con esta accion se e .
eficiencia y la iniciativa privada como fuente de creac.lén.

Una creciente interferencia gremial en la gestion empresaria
complicé ain mds el sistema, estableciéndose una ep.oca.de
reivindicaciones, sin incrementar paralelamente la eficiencia ni la

rentabilidad empresaria. Tampoco se premiaba ni estimulaba la

calidad de un profesional como base para su retribucién. Hubo una
masificacién que resulté perjudicial.

10
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Para complicar ain mds la situacién, a los pocos afos, eq
1948, el Estado creé sus propias empresas navieras y trajo a la
Cuenca del Plata, quizds prematuramente, el Sistema de navegacidn
en convoyes por empuje, copiando tecnologia norteamericana del
Mississippi en un intento de desarrollo con fines geopoliticos y
comerciales, tal era ganar el transporte desde el Chaco Paraguayo y
Boliviano hacia el trdfico N-S en beneficio de las operaciones de
exportacion desde puertos de Argentina y en competencia con la
politica del Brasil que promovia el E-W, con sus vias férreas y rutas,
para posibilitar el desarrollo de sus puertos del Atldntico, tales como
Paranagud, Santos, Rio de Janeiro y Vitoria.

Hasta aquel entonces los rfos eran transitados por unos 1200
buques de tipo convencional de propiedad de unos 400 armadores
argentinos, muchos de ellos profesionales que habian comprado su
propio bugque,

Las empresas de familia, que vivian en el barrio de La Boca
de la ciudad de Buenos Aires, eran mayoria.

El contralor del Estado, las interferencias y presiones
sindicales en buques y puertos, las tarifas reguladas y obligatorias vy
el cambio en el tipo de buque que se empleaba, hizo que se retrasase
el desarrotlo.

Se agregaba a tal situacién desfavorable para el transporte en
los rfos, que las rutas de tierra habfan sido asfaitadas y mejoradas a
lo largo de las vias navegables y que el transporte rutero privado,
podfa entrar a competir con facilidad contra un convoy de empuje,
que no operaba con los bajos costos del Mississippi, pues no existia
un mercado similar ni un rio organizado en cuanto a sefializacién y
dragado.

Ademds no se aseguraba a cargador y consignatario la entrega
de la mercaderia "puerta a puerta”, como en cambio hacia el camidn,
ni aseguraban las fechas de entrega convenidas.

Permanentemente se producian grandes demoras por conflictos,
los cuales provocaban encarecimiento y pérdidas, en beneticio directo
del camidn que aprovechd estas ventajas, principalmente con la carga
general y de pasajeros.



Mientras en el Mississippi se transportan en COnvoyes por
empuje, 320 millones de toneladas de carga al afio, en nuestra Cuenca
se movian y mueven solamente 3 a 4 millones.

La raién probable de que esto ocurriera es que la Cuenca del

Mississippi estd en posicion geogrifica invertida con respecto a la

Cuenca del Plata. En el Mississippi las cargas masivas de granos estdn
ucfan, en

rio arriba, mientras que en nuestro caso, rio arriba se pro’d ,
esos momentos, cargas de volumeny valor, como tabaco, tg, algodoén,
madera, que no eran aptas para un transporte lento y masivo.

Observaran que cuando el merca@o estd -cqnstxtuxdo por
hay mds desarrollo fluvial en los rios que corren
s cambiando de latitud se producen grandes
te en las producciones.

productos agricolas,
por meridiano, pue
variantes en el clima y consecuentemen

En el caso nuestro, los rios escurren por meridiang pero sus
stdn en zonas tropicales y consecuentemente mientras los
ldmenes de cereales rio arriba,

onde cargan buques ultramarinos.

origenes €
norteamericanos tienen grandes vo
nosotros los tenemos cerca del mar d

Por tener un mercado diferente, dirfamos Opuesto al

norteamericano, el sistema de convoyes por empuje que se aplicd,
quizds prematuramente, en el Rio Parand, fue de dimensiones menores
y con menor frecuencia de trafico, lo que produjo su elevado

encarecimiento.
No es que el sistema de convoyes por empuje no sea un buer}
método de transporte, sino que en el caso argentino se lo adopto

teniendo mas en cuenta los aspectos hidricos de los rios que el
mercado de cargas. Tampoco fue normatizado ni adaptado el rio para

su mejor explotacién y operacién.

Mercados Potenciales

Debemos reconocer y destacar que el mercado ird campiando
a medida que se produzcan cereales subtropicales como por ejemplo

la soja.
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Indudablemenie si tiene éxito el proyecto de la “Hidrovia
Paraguay-Parand" se creard un mejor mercado cerealero y mineralero,
con volimenes mayores de transporte, entonces empezarin a
redimensionarse los convoyes y bajardn los costos.

La sefalizacién moderna que se proyecta para la Hidrovia
permitird que nuestros pilotos pasen paulatinamente de la tradicional
navegacién por baqufa a una navegacidn intensiva mds técnica,
navegdndose entonces en forma continua.

De esta manera, bajardn los costos y el sistema de convoyes
ganard con creces al camidn y al tren. . :

Por ahora, el método norteamericano adin no se ha afianzado
y es de prever que el proceso de cambio serd lento.

Todo este proceso deberd ir unido a una disminucién de los
costos y a una mayor celeridad de las operaciones de embarques,
desenbarques y transbordos en los puertos terminales, reduciendo
tiempos y ofreciendo confiabilidad al cargador, ademds de una renta
adecuada.

El tema confiabilidad en la realizacién del viaje es muy
importante para que sea tenida en cuenta por el profesional.

Fue en gran medida la inseguridad en las llegadas a tiempo
para los transbordos a los buques de ultramar, lo que cred una imagen
de irresponsabilidad que perjudicd al transporte fiuvial y le restd
usuarios.

Mercado del Mato Grosso Norte - Los problemas ecoldgicos

Cuando comprobamos las grandes producciones de soja que se
estdn realizando en la zona norte del Rio Alto Paraguay, en el
"Chapadao do Parecis", unos 300 km. al norte de Puerto Cdceres, nos
damos cuenta que esos cereales no pueden descender a valores
razonables al Rio de la Plata y salir al mar por este corredor.

Advertimos que hay un gran obstdculo que separa esas
regiones del Mato Grosso del Norte con el Mato Grosso del Sud.

13



Se trata de los inmensos Fantanales del Mato Grosso, unos mil
kilémetros a la redonda, donde el Rio Paraguay escurre por 630 km.
en un cauce- atravesado por la corriente natural del Pantanal. Esa
inmensa esponja cuando se llena de agua, arrastra al rfo camalotes y
embalsados de ramas, haciendo dificil la navegacién del tramo.

Una observacidn que hicimos sobre los estudios de la Hidrovia
Paraguay-Parand, fue que los técnicos intervinientes propusieran
rectificar, por dragado, muchas de las curvas existentes y asimismo
ensanchar en determinados tramos, €l lecho del rio, tratando de crear
las condiciones para hacer navegar por él los convoyes: tipo

Mississippi.

La propuesta era de envergadura y, a nuestro  criterio,
riesgosa. La peligrosidad, debido a los cambios hidrdulicos que se
iban a producir, llamé la atencidn de las Instituciones Ecologistas, las
que reclamaron al Gobierno de Brasil del Dr. Fernando Collor de

- Mello, pidiendo que no se modificaran los Pantanales.

En tal circunstancia, nosotros pensdbamos que si el mismo
problema se lo hubieran planteado nuestros armadores fluviales de
principio de siglo, el tema se hubiera resuelto construyendo bugques
proyectados para esa zona descartando la necesidad de modificar el

rio.

Es dificil normatizar los medios de transporte en rfos tan
exlensos y con tantas variantes hidrogrdficas a lo largo de su curso.
A veces hay que convencerse que es mejor disenar el bugue como un

traje a medida.

Si analizamos la navegacidn en rios europeos, comprobarenios
que ademds de los convoyes por empuje también navegan grandes
cantidades de buques autopropulsados, disefiados de acuerdo a las
necesidades de los traficos que realizan. Tanto los convoyes como los
buques estin normatizados y sus caracteristicas y dimensiones
responden a las caracteristicas del rfo y de la carga que transportan.

GRAFICO Y FOTO DE PANTANALES DEL MATO-GROSSO
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Navegacidn en los Pantanales

Como colaboracion en la solucién de este gran problema de la
navegacién en los Pantanales, fuimos haciendo un aporte que
ofrecimos a los productores de esas regiones.

Les diseflamos un buque autopropulsado de muy poco calado,
apto para navegar esta zona y con relevantes caracteristicas evolutivas;
autodescargante, capaz de transportar con 5 pies de calado, 3500
toneladas de soja.

Operativamente este- buque cargaria- en Puerto Cdceres,
navegaria solo los 650 kilémetros de los Pantanales, autodescargando
los cereales en barcazas, en el tramo Corumbd-Mourtinho.

Creemos que cuando los organismos internacionales a cargo
del tema, se aboquen a estudiar el problema de la navegacién en los
Pantanales, podrdn analizar, entre otras, nuestra propuesta.

Otra idea original que propusimos y que nos surgié como
deduccidn de los datos técnicos de un estudio sobre los Pantanales,
realizado en 1936 por el Ingeniero Hidrdulico Luis Tossini, es Ia de
construir un endicamiento (esclusa) en la zona donde el rio se presenta
con dos morros rocosos en ambas orillas. Es en Olimpo, al Xin 2327
del Rio Paraguay. Una esclusa de no mucha altura elevaria el nivel de
las aguas tanto del peligroso tramo pedregoso hasta Corumbd, como
de los playos Pantanales mismos, hasta Pto, Cédceres y Cuiabd. Para
no modificar las caracteristicas ecclégicas de los Pantanales habria
que elevar el nivel de minima actual, en los mismos, de solamente 1,5
metros (ademds del 1,5 metros minimos ya existentes) obteniéndose
una profundidad habitual no inferior a los 9 pies de calado para los

buques.

Un endicamiento de esta naturaleza deberfa elevar la altura de
las aguas en el Canal Tamengo resolviendo el dificil problema que se
tiene en la actualidad y que dificulta la salida econémica
de los cereales de Bolivia.

Esta es una idea que merecerfa tener un sustento técnice, ¥ se
la podrfa presentar como una aiternativa interesante y global, ¥
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aceptable para los ecologistas. Recientemente el Presidenle dgl

Paraguay, Ing. Juar Carlos Wasmosy, hablando a los armadores
fluviales de la Crenca hizo referencia a esta idea y ponderd esta
solucidn, expresando que el Gobierno de Bolivia habia manifestado su

interés.

Baquia - Valor de un eficiente pilotaje

Deciamos que en rios de llanura, cambiantes en su curso y que
se encuentran practicamenté en su estado natural, tiene una encrme
importancia‘la capacidad del hombre para navegarlos. )

A eso apuntamos, a perfeccicnario y a valorar la importancia
de conocer mejor a ese profesional: el BAQUEANO y el PILOTO
FLUVIAL, quien bdsicamente posee la técnica necesaria y el arte para
navegarlos.

De ellos y de que se eatiendan estos conceptos, depende el
éxito futuro y la expansion de la navegacion fluvial en estos rics que
cruzan el corazdn del Continente.

Estos conceptos son extensibles a los Prdcticos del Parand,
quienes aseguran ia navegacidn final hacia e! mar de grandes buques
de ultramar y cor un minimo de agua bajo su quilla

En el afo 1951, cuando me inicié en la navegacion fluviai
como-pequefio- armador, al timdn del septuagenaric "Billy", tuve la
oportunidad de conocer en formia directa la majestuosa red fluvial e
la Cuenca del Plata. : '

Los estudios nduticos que habfa cursado en Génova, unidos a
clerta experiencia de navegacion adquirida durante la Segunda Guerra
Mundial, como oficial de cubierta en buques de ultramar, me
evidenciaron un sorprendente contraste eatre la navegacion técnica y
aquella mediante la cual el barco es conducido por un piloto dotado
de facultades personales, dirfa sensoriales, que complementa los
instrumentos con sus sentidos y su experiencia. Dirfamos que el
tiempo navegado va modeldndole un instinto. Un sexto sentido que le



permite "sentir" al cambiante rio y enfrentarlo con destreza y
habilidad para recorrerio. i

Confieso que tal forma de navegar me atraia por lo insélito y
fascinante, siendo asf como unos aiios mas tarde, en 1955 y tras
haberme naturalizado argentino, pude rendir examen obteniendo el
titulo de Bagueano del Rio Parand.

Muchos viejos baqueanos me habfan tomado simpatia y me
habian ensefiado ese arte de navegar guiados por las sefiales que
presenta la naturaleza, a quien sepa interpretarlas. Por supuesto que
en mis afios posteriores pude injertar en esa navegacién algo de mis
conocimientos nduticos, lo cual no pasaba inadvertido entre los
colegas, quienes observaban con curiosidad ciertas innovaciones que

intentaba.

Escuelas de Formacidn y Capacitacién - Exdmenes dc verificacion

Antes, el Baqueano era marinero timonel de origen y en
general poco instruido en ciencias y técnicas. Hoy se intenta modelnr
un profesional fluvial formado y evaluado en escuelas ‘ﬂulwales
especificas y con gran capacidad para asimilar nuevos conocimientos
y aplicar la técnica tedrica a la aplicada.

Con la experiencia en navegacién fluvial, adquiere el instinto
y la habilidad natural del piloto fluvial, para conducir buques por los
cambiantes cursos del rio.

Formado durante su carrera, en las especialidades del lanchaje,
de buques autopropulsados, de convoyes por tiro y de remolca@ores
en convoyes de empuje; luego de cierto tiempo de navegacidn y
cémputo de viajes, accede, previo examen, al certificado habilitante
para pilotear unidades fluviales, en los tramos parciales de su

certificado.

Incrementa luego sus conocimientos de piloto con nuevas
experiencias, cémputos y evaluaciones, amplidndolo para tramos
mayores, hasta alcanzar, si lo desea y rinde satisfactoriamente, toda
la longitud del rfo o rfos que su capacidad natural le permita adquirir.
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Las dltimas conclusiones obtenidas de los exdmenes, demuestra
que prdcticamente todos aquellos profesionales que aprobaron su
acceso a Baqueano, eran ya poseedores de unm ceriificado de
conocimiento de zona parcial y tenian experiencia adquirida en
guardias de puente de comando, en buques y/o remolcadores.

La Baqufa: ;Arte, intuicidn o alta profesionalidad?

Para los turistas que viajaban en los viejos buques de
pasajeros, todavia a ruedas, era motivo de absorta admiracién la
capacidad de los pilotos para zizaguear de una a otra costa, evitando
los bancos de arena que afloraban o que estaban all{, invisibles, pero
traicioneros.

E! baqueano no vacila. Lo que para los ojos profanos no es
mds que una masa de agua encerrada entre costas uniformes y otras
erosionadas, interrumpidas aqui y alld por un tronco semihundido o
por un raigén que aflora meciendo sus ramas a impulsos de la
correntada, para el baqueano es un mapa vivo y palpitante, que e va
descubriendo a cada paso la ruta a seguir, sefalando nitidamente la
senda invisible pero segura que brinda la mayor profundidad.

Esta navegacién, cuando cae 1a noche, se convierte en algo que
para un profano adquiere visos de videncia o brujerfa. En realidad no

“es mds que el resultado de un constante entrenamiento sensorial,

especialmente de la vista, ya que el baqueano puede distinguir a tres
o cuatro kilémetros de distancia, algin matiz de la costa opuesta,
matiz que en la oscuridad nocturna surge de una imperceptible
diferencia de tonos, debido a 1a mayor o menor concentracion de
drboles ¢ por la boca de un riacho, o 1a superposicidn del perfil de
una isla sobre ia costa, dando origen al fin, a una gama infinita de
factores que dada su aguda percepcién son rdpidamente captados,
asimilados e interpretados por el piloto, modelando asi esa
caracteristica del hombre de rio.

Gran observador y de veloz reaccién instintiva para elegir la
derrota mds segura acorde las sefiales que la naturaleza le presenta.
A todo esto se une el conocimiento del estado del rio segun lo indica-



do por los hidrémetros v ademds la magnitud y tendencia de estas
marcas, incluyendo los tramos contiguos al navegado.

La posibilidad de un reflector potente en el puente, usado en
caso de necesidad, mejora las posibilidades del Piloto Fluvial. Hemos
podido comprobar que los visores nocturnos (operator’s manual for
night vision goggles) que se usan principalmente en el drea militar,
pueden significar una buena ayuda. No son una solucidn total, ni
mucho menos, pero un buen visor le podrd dar una imagen como en
una noche de luna llena y algo mds. Es aconsejable que estos visores
sean experimentados y utilizados en la navegacion fluvial.

En navegacién nocturna la  seguridad proviene del
conocimiento prictica de los lugares en que se navega, obtenido en
base a la cuidadosa observacidn del rio y de sus costas durante los
recorridos diurnos.

De noche, para poder "largar” de una costa a la otra es
necesario que el piloto conozca el punta exacto en que debe dejar una
orilla para apuntar la proa hacia un tugar determinado de la ribera
opuesta. Si la travesfa es prolongada, iniciard su cruce tomando como
marcacién, el dngulo que forma su popa con la barranca de la que se
aleja; rumbo estimado que corregird al avanzar hacia el medio del ria
a medida que vaya discerniendo las "sefias” que el piloto tiene
establecidas en la otra orilla.

Esto tiene algo de salto en el vacio y en circunstancias
desfavorables, no deja de impresionar a los mds avezados. Esta forma
de navegar, en la cual el instrumental v las boyas tienen una utilidad
relativa, se torna muy peligrosa para los convoyes que navegan con
corriente a favor. Qcutre que quien navega rio arriba puede detener
su mdquina y frenar la arrancada en un corto trecho y quedar sobre
sus anclas. No es asf aguas abajo ya que la correntada seguird
impulsindolo y las anclas no le servirdn, si primeramente no ha
girado colocando su proa frente a la corriente, peor serd para un
convoy de empuje que no tenga anclas, aunque la potencia de sus
motores deberia ser tal que le permitiera remontarse contra corriente.

El tipo de bugue o convoy, su potencia de mdquinas y su
calado, definen el tipo de navegacidn a realizar: por el curso
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principal, si lleva 9 pies 0 m4s tanto de subida como de bajada o
remanseando a rio crecido y solamente aguas arriba pera aprovechar
la menor corriente que se produce en zonas protegidas por los bancos,
siempre que tenga poco calado y escasa velocidad (potencia de
mdquinas).

No todos los baqueanos aconsejan el remanseo, preficiendo
algunos realizar una navegacidn siempre igual de subida y de bajada
por el canal mds convenjente. -

Nace una época mds técnica

Vivi el final de una época, de la navegacion empirica y el
nacimiento de una era técnica que avanza muy lentzmente, pues por
un lado los pilotos quieren seguir usando su técnica personal y las
autoridades y los armadores todavfa no han aceptado y producido los
cambios necesarios en la sefializacion y en el instrumental ndutico
para gue se pase a una navegacion plena, cen instrumentos adecuados
que posibilite navegar en toda oportunidad y condiciones de
visibilidad.

Hoy las cosas en parte han cambiado, se adopid para los
graneles el sistema de convoyes por empuje tipo Mississipp{, er un ric
todavia no preparado y mucho habrd que hacer para legar a
explotaciones comerciales rentables.

El camino mds aconsejable es que se mejore el sistema de
balizamiento.

Hay que tener en cuenta que en los buques convencionaics,
normalmente el piloto dirige la nave desde una timonera puesta en la
proa del buque, por lo que tendrd Irente a él, el espejo de agua en
toda su vistbilidad.

No tendrd la misma, sino todo lo contrario, cuando pilotee un
convoy de empuje desde un remolcador ubicado a la cola y a 300 mits.
de 1a proa de las primeras barcazas. Similar dificultad tendrd el piloto
de los buques graneleros y petroleros que navegan hasta puerto San
Martin.
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Serfa aconscjable modernizar la sefializaciva del rio y que se
ensanche el cauce de los pasos determinantes. '

'No es razonable que para ubicar las boyas apagadas, en lugar
de usar el radar, sirva de gufa el chillido estridente que hacen las
gaviotas que anidan en ellas; que para estimar la profundidad existente
se estudien las rayas que los veriles marcan en el agua, o sus
remolinos, o la ubicacién de ramitas flotantes o de camalotes que
siempre buscan el centro de la corriente.

Que se observe donde la costa presenta drboles fuertes y
obscuros, porque alli estd el cauce y en cambio se advierta el peligro
que encierran los drboles endebles y de verde claro, porque ellos han
nacido en la poca profundidad y poca correntada; que para discernir
la direccidn del agua y los desplazamientos de los bancos de arena se
observe ¢l rumbo y la turbulencia de la estela que la correntada
produce al golpear contra el casco de una boya o de un raigdn
semisumergido, que las burbujas de espuma nos indiquen que el rio
estd creciendo; que el reflejo de las estrellas sobre el agua nos anuncie
la proximidad de una luvia o de la cerrazén y que con los dedos
midamos el avance de un frente de tormenta.

Todos estos factores y muchos mds, que son interpretaciones
personales y que constituyen la navegacion instintiva, tendrdn que ir
pasando a formar parte del archivo de recuerdos de un pasado
pintoresco, de un pasado en el cual generaciones de hombres
remontaron el ric con barcos de vela, sirgando a lo largo de las
costas. Periodo legendario y romdntico que debe hoy dar paso a una
navegacién mds técnica al servicio de la experiencia profesional y de
sélidos conocimientos técnicos.

(3]
(8]

CAPITULO I

HIDROGRAFIA

Hemos recurrido al Derrotero Argentino, Parte [V, editado por
el Servicio de Hidrografia Naval.

"Siendo el territorio argentino de formacidn alargade de norte
a sur, presenta una pendiente hidrogrdfica hacia el Océano Atléntico
y una estrecha faja a lo largo del macizo anding con pendiente hacia
el Océano Pacifico, dando lugar a la formacidn de numerosas cuencas,
siendo una de las principales la llamada Cuenca del Plata.”

Cuenca del Plata; La Cuenca del Rio de la Plata, después de
la del Amazoenas, es la mds extensa de América del Sur,. con una
superficie aproximada de 4.500.000 km2, repartidos entre ATgentina,
Brasil, Paraguay, Bolivia y Uruguay.

Sus I{mites se hallan a los 159 de latitud sur, sobre les bordes
de las mesetas de Mato Grosso y Avinos. El limite austral alcanza los
37° de latitud sur, en las nacientes de algun tributario del Rio Salado.
de la Provincia de Buenos Aires, con una longitud de norte a sur de
2.500 km. y al este limita con el borde atldntico del macizo brasilefio
y la cuchilla grande del Uruguay y por el oeste el borde del altipiano
argentino-boliviano.

El ancho mayor de la cuenca en la latitud del trépico de
Capricornio es de 2.100 km. Dentro de la Cuenca del Plata corren los
principales colectores del sistema del Rio de la Plata, formados por
los rios Parand, Uruguay, Paraguay, Iguazd, Filcomayo, Bermejo,
Juramento o Salado y Carcarand.

Dada la importancia de estas vias navzgables, por virtual
consenso entre los Estados pertenecientes a la Cuenca del Plata sobre
cooperacidn en el campo humano, destaca que "en la exploracién,
explotacion y desarrollo de sus recursos naturales, los Estados no
deben producir efectos dafiinos significativos en zonas situadas mds
alld de su jurisdiccidn nacional” (O.N.U. - Resolecion Octubre 1972).
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El Servicio de Hidrograffa. Naval dispone de un ndmero
telefénico (01) 301-2918 con contestador automdtico que opera de
1530 hs. a 0800 hs. de lunes a viernes y en forma continuada
sdbados, domingos y feriados. En caso de producirse novedades o
grandes alteraciones en el nivel del rio, por los nimeros (01) 301-
2918 y 301-0061 al 68 {(conmutador), se mantendrd una guardia
especial y permanente hasta el fin de la anormalidad.

RIO PARANA:

Descripcién: 'El'Rio Parand nace en Brasil, a los 20 de latitud
sur y estd formado por la unién de los rfos Grande y Paranaiba.

El Parand es la via fluvial mds importante de la Repiiblica
Argentina y sobre sus mdrgenes se encuentran ubicados numerosos

puertos de ultramar.

Su longitud total es de alrededor de 3.804 kin, a saber: 1.112
km. entre el nacimiento del Rio Grande y {a unidn de aquél con ¢l
Paranaiba (éste iiltimo de 903 km), de 815 km. desde la contluencia
de estos dos rios hasta fa ailuencia del Rio [guazd (tramo brasileno y
brasilefo-paraguayoj, 687 km. desde la afluencia del Iguazd hasta la
afluencia del Rio Paraguay (tramo argentino-paraguayo) y 1.190 km.
desde este punto hasta el Rio de la Plata, ¢n la latitud 33° 30" Sur,
formando el gran Delta del Parand. La mitad de ese recorrido

corresponde a territorio argenting.

A partir de su nacimiento, en curso hacia el SE, llega a los
247 057 (aprox.) de latitud S, donde produce la gran Catarata de La
Guaird (Nota agregada: donde se construyé la represa de [taipd, que
cerrd el acceso al norte de esle rio, pues la represa no tiene esclusas).

El rio alcanza alli un ancho de 3.000 mts. Las aguas caen
sobre un plano inclinado de 30°, desde una altura de 17 mts.

En La Guaira el Parand entra en territorio paraguayo y a partic
de la latitud 25° 30’ S sirve de limite entre Argentina y Paraguay.

Desde la ciudad de Posadas corre de E a W hasta la
desembocadura del Rio Paraguay, donde tuerce hacia el Sur y separa
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las provincias de Corrientes y Entre Rios de Ia de Santa Fe. Luego
toma la direccién SE hasta desembocar en el Rio de la Plata.

El aqcho del Parand en su unién con el Iguazt es de 400 mts;
en Candelaria (Misiones) es de 800 mts; en Corrientes es de 3.000
mts. y en Diamante, de aproximadamente 7.000 mits.

El Parand puede clasificarse como un rio de llanura,

. A la altura de Posadas su pendiente es de 89 mm por km; en
Corrientes, de 67 mm; en La-Paz, de 43 mm; en Rosario, de 20 mm
y en San Pedro, de 10 mm por km.

SECCIONES DEL PARANA:
Puede considerdrselo dividido en tres secciones, a saber:

a) Alto Parand: Desde la unidn de los rios Grande y Paranaiba hasta
el salto de Apipé. Corre encajonado entre orilias elevadas v cubiertas
de una vegetacion exuberante. El cauce forma una serie de x‘ue!ms; las
elevaciones que lo atraviesan dan origen a numerosos salios vy
remolinos. Mds al sur de la ya mencionada catarata de La Guaira se
encuentran los saltos de Jesds, o de Corpus y Apips. Este dltimo
ofrece dificultades para la navegacidn a causa de su conformacion
rocosa que origina numerosos rdpidos y divide al rfo en varios brazos:
estos encierran las islas argentinas Apipé y Talavera y la Yacirewd
paraguaya (Nota agregada: En esta tltima isla se estd construyendo Ja
represa de Yaciretd con esclusa para [a navegacién salvande la zoma
de rdpidos).

b) Parani Medio: Corre desde el salto de Apipé hasta la
'desembocadura del Carcaraiid. Es mds ancho y profundo: su margen
izquierda estd bordeada de barrancas, en contraste con la margen
derecha que es baja, anegadiza y surcada por infinidad de canales que
dan origen a una serie de islas.

¢) Delta o Bajo Parand: Estd constituido por una multitud de islas
formadas por aluvicnes que arrastran las aguas; todas estda cubiertas

(=}
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de wpida vegetacion y atravesadas por diversos brazos que forma el
rio al "deshilacharse”. Los canales son innumerables, siendo los
principales; Parand Guazd al norte y Parand de las Palmas al sur.

REGIMEN FLUVIAL

El Derrotero explica:

"El Rio Parand y sus tributarios estdn caracterizados por un
periodo de crecida entre los meses de enero y abril y uno de estiaje,
que comprende el intervalo entre los meses de agosto y noviembre.

Hay un perfodo intermedio, conocido con el nombre de
“repunte del pejerrey”, en el que el nivel de las aguas en los meses
de junio y julio experimenta un incremento.

El Rio Alto Parand influye de manera preponderante sobre el
régimen del Rio Parand y tiene en la regién de Guayrd un régimen
definido por un Lreve periodo de aguas altas que comprende los
meses de enero a abril y un prolongado periodo de bajante, de mayo

a diciembre.

El Rio Paraguay ticne, en contraposicion con el Alto Parand,
un prolongado perfodo de aguas altas que comprende el lapso desde
abril a octubre, con un mdximo en junio y un periodo de aguas bajas
desde noviembre a marzo, con un minimo en enero.

Los dos regimenes descriptos tienen una discordancia en el
tiempo, que resulta providencial, pues impide la acumulacion
simultdnea de los caudales de los dos rios.

Normalmente la crecida del Rio Paraguay en su curso inferior
se produce con un retardo de casi tres meses con respecto a la del Rio
Alto Parand; ias causas consisten ea que aquél, al abandonar la region
de las nacientes, cruza un extenso pantano, denominado "Xarayes"
que, al inundarse por las grandes lluvias, la distribuye ejerciendo la
funcidn de un regulador natural de la descarga hidrica.

Estos rios tienen sus cuencas subtropicales y sus aguas
provienen de las abundantes lluvias. .
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Existe un solo régimen meteoroldgico, que divide el afio en
dos épocas bien definidas: una de lluvias abundantes, que comprende
los meses de octubre a marzo y la otra seca, de abril a septiembre.

En la cuenca del Rio Uruguay la estacién tluviosa comienza en
mayo y finaliza en octubre, periodo|que coincide con el perfodo seco
del Rio Alio Parand, vale decir que las cuencas se complementan
hidroldgicamente.

La cuenca del Rfo Iguazd es intermedia a las dos nombradas;
se estd en presencia de un régimen complejo, esullante de dos
regimenes descriptos, que se caracteriza por tres épocas de Huvias, en
febrero-junio-octubre, siendo este ultimo mes del de las iluvias méds -
abundantes.

Los rios Iguazd y Paraguay contribuyen en buena medida a la
formacion de las grandes crecidas del Rio Parand.

Hay tres regimenes distintos-en el sistema superior del Rio
P;rgna que contribuyen en proporcidn desigual a la ([ormacién en sus
distintos estados.

o La sucesiéon de estos regimenes y la combinacion de sus
dlst.mtas fases determina el régimen normal del Rio Parand aguas
abajo de su confluencia con el Rio Paraguay.

o En ia zona del Delta y predelta el régimen responde a las

variaciones del nivel de las aguas del Rio de la Plata; es decir

. - ! ’

obeQec; a la influencia de las mareas y de corrientes ocednicas
aperiodicas.

El [imite de la zona de influencia depende del estado propio de
los rios Parand y Uruguay y se extiende hasta Rosario y Concepcidu
del Uruguay en ocasiones de mareas y condiciones extraordinarias”.



REGIMEN FLUVIAL

Régimen fluvial - Periodos

Rio Parand

Alo Parang

Rio BCrTnch

Rio Paraguay

Paraguay Superior

Alto Uruguay

Uruguay Medio

Uruguay laterior

Crecida Estinje Intermedio
"Repunte del pejerrey”
Enero Agosto Junio
y y b
Abril Noviembre Julio
Aguas Altas Bajante
Enero © Mayo N
y a Regidn de Guaird
Abril Diciembre
Noviembre Juhio ‘
0 a Mdxima en estiaje 3'8
Diciembre Noviembre
Miniima Mixima
Marzo Seplicinbre
[5 u
Abril Octubre

Aguas Bajas

Aguas Altas
Noviembre

Abril
a Mixima: Jusio a
Qctubre Marzo
Aguas Bajas
Pantanal Noviembre
- Divicmbre
Bahia Negra-Corumbid Encro
Crece Baja
Junio . Encro
Septicmbre Febrero
Oclubre Marzo
Abril
Crece Bajante

Primeros meses del anio
Abril hasta Junio
Septicmbre y Oclubre

Julio y Agosto

En las crecidas influyen las mareas y los vienws del Rio

de la Plata,

Crece
Mayo hasta Novicmbre

Minima: Evero
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Régimen meteoroldgico .
Lluvias Abundantes - Seca
Alto Parand Octubre Abril
y a a
Paraguay Marzo Septiembre
Mayo
Rio Uruguay a
- ’ Octubre
Febrero
Rio Tguazu: Junio
Octubre B
PROFUNDIDADES

Nos parece bien aclarar que cuando se habla de profundidades
referidas al cero, no se indica el tirante de agua que dispone <l
navegante (Anexo II).

En la zona donde tiene infiuencia la marea, ei naveganie
sumard a la altura del cero, segtin la hora, el pico de aguas que estd
publicado en las Tablas de Marea. Esa serd la base que le permitird
definir los posibles calados.

En cambio, en las zonas netamente {luviales, hay una altura de
agua que se adiciona al cero, que es debida al ciclo de: creciente,
aguas medias y bajante. Esta altura se puede obtener de las escalas
colocadas en los puertos v cuyos valores se publican todos los dias en
los principales matutinos y se pueden obtener pidiéndolos a 1a
Prefectura Naval Argentina, encargada de observar las escalas v
difundirlas.

Tendremos entonces las medidas del "cero" en los Boletines
semanales que publica la Direccidn Nacional de Construcciones
Portuarias y Vias Navegables, y las escalas que son medidas (a partir
del cero) en los respectivos puertos.

El navegante de los buques de ultramar, para saber [a altura
(tranwe) de aguas en el rramo San Lorenzo-San Pedro, twomard en
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cuenta cudl es el paso (0 pasos) determinante de su recorrido. Al cero
del rio (en-la zona del paso) sumara la escala del puerto mds prdximo.
Si el paso estuviese entre dos puertos asumird como valor de escala
uno intermedio entre las dos escalas de los mencionados puertos,
dando mayor peso al més préximo.

Este tema es muy importante para los profesionales que
quieran hacer prondsticos sobre {as probables alturas de agua para un
futuro cercano, partiendo de las condiciones presentes, del dia del
andlisis.

Habitualmente, quien esto escribe, como operador de una
importante empresa de ultramar, pronosticaba con un mes de
anticipacidn la altura del agua de la zona Rosario-San Pedro. Casi
todas las grandes empresas exportadoras de cereales tenian operadores
que pronosticaban las condiciones de navegacidn.

En el Anexo | explicaremos el método que utilizdbamos y que
en la prdctica daba resultados operativos aceptables.

Ahora volvamos a lo que nos indica el Derrotero Argentino,
sobre el tema de profundidades:

El Rio Parand, desde su desembocadura hasta Rosario, tiene
una longitud de 290 km aprox. y una profundidad minima en los
pascs de 7,62 mts. (25 pies) (Nota agregada: son valores al cero. En
aguas medias, agregando 2,60 m de escala se llega a un tirante de

agua de mds de 10 m.).

Desde Rosario hasta el riacho El Bobo (km. 454) la
profundidad minima es de 7,01 mts. (23 pies); desde este kildmetro
hasta Parand la profundidad es de 5,80 mts. (19 pies), profundidades
referidas al cero local {nota agregada: es mds fdcil pensar, para los
tramos superiores a Parand, en una profundidad mantenida, mediante

dragado) de 3,05 mts. (10 pies).

Entre Corrientes y Posadasla profundidad es de 1,20 mts.
{4 pies). (Nota: esta altura es el cero mientras que la "mantenida"
minima por la autoridad no serd menor de S pies) entre [tuzaingd y
Posadas y 7 pies entre Corrientes ¢ Ituzaingo.
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En el Alio Parand Ja navegacién se hace mds dificultoss,
debido al menor caudal de las aguas y a la poca profundidad; el fondo
es de piedra, lo que hace mds peligrosas las varaduras (o las tocadas

de fondo).

Los rdpidos existentes contribuyen a aumentar las dificultades
y las piedras de algunos pasos obligan a bruscas maniobras con el
buque que limitan sus esloras.

La velocidad de la corriente en los rdpidos de Apipé alcanza
los 11 km/h". (Nota agregada: dentro de pocos afios se. llenard el lago
de la Represa de Yaciretd y todos estos problemas desaparecerdn hasta

Posadas).

VELOCIDAD DE LA CORRIENTE

Las corrientes son de poca intensidad en el Rio de la Plata; en
el Canal Principal la velocidad mdxima es de 3,5 a 4,0 kn/h, aunque
puede ser mayor cuando sopla viento fuerte.

En el Parand Inferior, hasta proximidades de Rosario, las
corrientes son afectadas por la influencia de las mareas del Rio de la
Plata y pueden alcanzar en creciente, en algunos tramos, una
velocidad de 7 kn/h.

En el sector Rosario-Santa Fe la corriente en el centro del rio
oscila entre 3 km/h en bajante y 7 km/h en creciente.

Entre Santa Fe y Corrientes, en condiciones andlogas, la
velocidad de la corriente es de 3,5 y 8 km/h.

En el Alto Parand 1a velocidad de la corriente también oscila
entre 3.5 y 8,5 Km/h, con excepcidn de los rdpidos de Apipé donde
alcanza los 11 km/h.

Por el régimen de la variacién de las alturas, el régimen del
tramo aguas arriba de Rosario es netamente fluvial, caracterizado por
una onda anual con sélo un mdximo y un minimo en el ano.
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INFLUENCIA DE LAS MAREAS

En el Derrotero leeremos que aguas abajo de Rosario también
tendremos una onda anual pero se hacen sentir las mareas diarias del
Rio de la Plata; este tramo puede dividirse, desde San Pedro a Villa
Constitucidn, dorde las mareas del Rio de la Plata se notan en
cualquier época y estado del Rio Parand, creciente o bajante y desde
Villa Constitucién a Rosario, donde las mareas del Rio de la Plata
s6lo se notan en épocas de bajante 0 en condiciones excepcionales.
Las ondas ocednicas aperiddicas introducen factores adicionales que
provocan crecidas y bajantes extraordinarias modificando las

condiciones habituales.

Normalmente la oscilacidn anual tleva las aguas a un nivel
minimo en el mes de septiembre; en octubre empieza a crecer ¢l rio
y alcanza su mdximo en la segunda quincena de marzo. En abril
comienza a bajar hasta llegar a un minimo. A los meses de enero y
julio corresponde el nivel de aguas medias. (Nota: el piloto deberd
tener en cuenta que también las ondas ocednicas aperiddicas
introducen factores adicionales que provocan crecidas o bajantes
extraprdinarias modificando las condiciones habituales que se reducen
o refuerzan por la accidn del viento).

GENERALIDADES

En algunos afios se producen grandes crecientes, que
mantienen el nivel alto atn en la época de la bajante, hasta volver
nuevamente el periodo de la creciente; inversamente, suelen
producirse bajantes que mantienen el nivel bajo. (Nota agregada:
Corriente "DEL NINO": los cientificos han llegado a concluir que una
corriente marina que se produce en el Océano Pacifico, produce
importantes cambios climiticos en estos paises de Iberoamérica. La
llamaron del Nifio porque suele llegar en Navidad; aparece siempre
los afios impares y deja huellas que perduran entre 3 y S afios. Este
fenémeno se origina por el enfrentamiento de dos sistemas de presidn,
el anticiclon del Sur del Pacifico con centro en la isla de Pascua y el
sistema de baja presion con su corazén en la ciudad australiana de
Darwin. Esto favorece la circulacidn de corrientes ocednicas y de
vientos que corren de Este a Oeste del Pacifico. Sus efectos mds
notables son ltuvias originadas por un calentamiento anormal del agua
sobre todo en las costas de Ecuador, Peri y Chile. La corriente del
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Nifio estd intluyendo en-las regiones al norte de la Cuenca del Plata
y se atribuyen en gran medida a ella, el origen de grandes
inundaciones del Rio Parand).

Boletines fluviales de calados admisibles:

La Direccién Nacional de Construcciones Portuarias y Vias
Navegables, edita semanalmente el "Boletin Fluvial”, informativo del
estado de las rutas principales y secundarias de los r{os de la Plata,
Parand hasta Iguazd, Paraguay hasta Asuncida y Uruguay hasta
Concordia. ' ' ' S S

La informacion consiste en la designacion del paso y de la
profundidad determinante (profundidad minima) en cada uno de los
tramos en que se ha subdividido la ruta principal, correspondiente al
dia de la fecha del Boletin y las probables en una fecha posterior, con
un plazo de 5 a 10 dias.

Ademds, sefala Ias protundidades al pie del muelle de Jos
principales puertos.

En su parte final, el boletin contiene una informacién general
sobre los cambios producidos en el balizamiento u otros acaecimientos
de interés para el navegante.

Cabe destacar que las profundidades dadas para el Delta del
Parand, el Ri{o Parand hasta Rosario y el Rio Uruguay hasta
Concordia, son al cero,.segiin el tltimo levantamiento. Como decimos
antes, el navegante deberd agregar la altura del agua sobre cero, que
se informa diariamente y que se estima en el mismo Boletin en la
seccion "Estado de los rios".

A nuestro criterio este Boletin deberia ser mejorado, dindose
mayor informacién sobre los demds pasos hasta San Lorenzo y Santa
Fe respondiendo mds a las necesidades operativas del navegante.

Creemos que mejoraria el Bolet{n si participara de su redaccidn
un profesional de 1a navegacidn.
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También debe considerarse ]a informacién sobre la altura del
rio  suministrada por las estaciones integrantes del sistema
SECOSENA de la Prefectura Naval Argentina, segin se indica en
"Radioayudas a la Navegacion™".

Boletines hidrograiicos sobre la altura de los rios:

Varias estaciones radioeléctricas transmiten boletines sobre
alturas de los rfos. (Nota agregada: controlar especialmente de Parand
hacia el Norte, si son alturas de escalas, alturas al cero o tirante de
agua total),

Los detalles sobre frecuencias, horarios, etc., han de ser
consultados en "Radioayudas a la Navegacion”, publicadas por el
Servicio de Hidrograffa Naval, el cual podrfa asimismo adicionar un
prondstico mareolégico para el Rio de la Plata y Parand de las Palmas
con actualizacién horaria. :

Respecto de las alturas de las aguas y sus ciclos, en los rfos
Alto Paraguay y Alto Parand, reproducimos también unas curvas
editadas en el Anuario Hidrogrdfico de la Armada Nacional de la
Reptublica del Paraguay.

Niveles de agua
Extraemos del Derrotero Argentino los siguientes ‘datos:

"Las cotas de los ceros de los hidrémetros estdn referidas al
cero del maredgrafo de Buenos Aires (Riachuelo). (Nota: también se
detallan en el anuario hidrografico de la Direccién Nacional de
Construcciones Portuarias y Vias Navegables).

Niveles de Agua: a continuacién se dan los graficos de los
niveles medios y normales mensuales (zona rayada), deducidos de 25
afios de observaciones, de las principales estaciones hidrométricas de
los rios Parand, Uruguay y Paraguay. (Anuario Hidrogréfico afio 1965
de la entonces S.E.O.P.)
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Las cotas de los ceros de los hidrémetros estdn referidas al NIVELES NORMALES
RIOS PARAGUAY - PARANA
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CAPITULO I .

ARTE Y TECNICAS DE LA NAVEGACION FLUVIAL

Premisas y Generalidades

Los rios deberfan ser navegados con la mayor cficienca
posible para mejorar la rentabilidad de todos los sectores involucrados
y en especial de armadores, cargadores y tripulantes.

~_Para lograrlo se deberfan proponer, establecer y encarar las
tareas, aunque en etapas, para el mejoramiente de las condiciones
hidrogrdficas, partiendo del deficiente estado actual, e incluyendo
tanto el balizamiento, como las obras hidrdulicas destinadas a mejorar
su curso y protundidades.

Se deberfa fijar el cronograma con las etapas por cumplirse,
para alcanzar el nivel deseable (Sptimo) para nuestra cuenca fluvial.

El tema deberfa ser estudiado integralinente sin proponerse
soluciones parciales. Un remiendo parcial, como solucidn de
emergencia, retrasard el proyecto en su coniurte, sues cuands "algo”
funcione mejor, todos los proyectos y plangs pasardn a dormir el
suefo eterno y nunca serd realidad alcanzar las metas necesarias,
correctas y definitivas. Se frenard el impulso creativo y desaparecerdn
la iniciativa y la inversién.

Pero, como todo proyecto es sueio hasta verlo concretado en
obras, es necesario en estos momentos navegar ¢l rfo izl como hoy lo
tenemos; transportando y generando rigueza para luego distribuir, No
se puede distribuir lo que no se genera ni existe.

Por lo expresado, nos dirigimos al profesional enunciando
conceptos, experiencias, reglas practicas y normas que operen como
gufa y oricntacidn para quienes abrazan el rio con su profesién de
Pilotos Fluviales y creen que el perfeccionamiento profesionat es |a
primera base del éxito.

A todos los que nos precedieron y gue con su habilidad y
destreza hicieron posible este tipo de navegacidn fluvial y a quienes

4/



hoy intentan seguir €sos pasos, van dirigidas estas simples y modestas

notas.

Navegacién actual en los Rios Parand-Paraguay
A los bugues que transitan podemos clasificarlos en: Uliramar

(hasta Santa Fe) y Fluviales (todo el curso del no). ‘

Tipo de buque: por su calado y potencia de mdquinas (velocxd;d).:“

a - Buques de ultramar de varios tipos hasta el tipo “.Panamax" de
£0.000 DWT que en la actualidad navegan, 'des_de ¥ haC}a el mar, con
carga incompleta, con un calado promedio de 30 pies hasta San
Lorenzo y 18 a 22 pies hasta Santa Fe, navegando a la buena
velocidad de 12 a 18 km/hora aguas arriba. Nosotros aﬁr’mamos que,
para que los Panamax naveguen a plena carga,, seria necesan?
profundizar los canales de Rosario al Mar hasta 38’ para pellets y 40
para granos. Si se pensara en buques mineraleros completos hasta
SOMISA, se deberfa lograr una profundidad de 427, . .

La navegacidn aguas arriba, con buena.s velocxdgdes, tiene
simplificado su gobierno por la mayor influencia de la corriente sobre
los timones. Estos buques grandes cuando estziq cargados o lgstrados,
son poco afectados por el viento y _la corriente; la deriva y el
abatimiento pueden ser corregidos sencillamente. o
Cuando la velocidad de avance, respecto de la corriente, es’ mfe‘r.lor
2 8 6 10 km/hora, el efecto abatimiento y deriva se hace mds critico
para el gobierno de los mismos.

Los buques pequeiios, con remolque por la.rgo o acoderados, en
general lienen muy poca potencia de mdquinas y por end; baja
velocidad, lo cual se traduce en una menor capacidad d.e gobierno y
maniobra, lo que es compensado por la capacidad det piloto.

b - Buques fluviales con 8 a 12 pies de calado y buena velocidad, 12
o mias kilémetros contra corriente.

¢ - Convoyes por empuje: La condicion de las barcaz,as que componen
el convoy puede ser: todas cargadas, todas vacias o mezc}adas.
Ademds, las dimensiones de las barcazas no siempre son homogeneas,
s6lo ocasionalmente la unidad propulsora navega en las condiciones
para la que fue disefiada de origen. -
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Normalmente en ruestros rios empujan un exceso de embarcacionds,
superando los {fmites razonables del aprovechamiento de la potencia
de mdquina del remolcador. Razonablemente, en el Rio Parand, un
remolcador deberfa empujar en razén de | tonelada carga por 0,15 de
HP, o sea 6 toneladas por 1 HP (aprox). En el” Rio Paraguay la
relacién podria ser mayor: 8 toneladas por | HP. Al recargar el
convoy, la veiocidad cae por debajo de lo normal, lo que hace
necesario gran habilidad y conocimiento del piloto, pues se sufre
mayor deriva y abatimiento.
Cuanto menor es la velocidad, mayor serd la deriva que produce la
corriente y el abatimiento por el viento.

En todos los casos, la técnica de navegacion que se aplica,
difiere segin sean las condiciones de la zona y del convoy o buque..

Redactar un manual o texto para ensenanza de una téenica para
navegar nuestros rios, es una tarea muy dificil, no obstante se intentan
explicar situaciones y reglas generales a aplicar en la navegacién
fluvial, las cuales requieren siempre de la ayuda de un buen
profesional que haga de instructor.

Con su guia y gractas a sucesivos recortidos del rio, se ird
adquiriendo la necesaria experiencia propia. Teorfa y uso de buenos
instrumentos, prctica intensiva y un gran sentido de la observacion;
sélo asi se llegard a dominar la ciencia y técnica del Piloto Fluvial,
sucesor de su viejo antecesor, el Baqueano.

Amando al rio, observando y consultando a cada profesional,
elaborando el propio derrotero fluvial, prestando suma atencidn a la
forma de seguir una costa (navegar paralelo a ella), Hegar al punto de
largada (para cruzar el rio a la orilla opuesta), calcular y aplicar aquf
el "ultimo rumbo” tomando como referencia una pantalla, monte,
drbol caracteristico, boquerdn (desembocadura del riacho), alisal, etc,

Girar allf el buque hasta ponerlo en el correspondiente nuevo
rumbo o apuntando la proa hacia un punto notable de la costa opuesta,
el cual puede ser una referencia del balizamiento existente o
proporcionado por la geograffa natural del lugar.

Cuando existan boyas, observar el efecto de la corriente sobre
la derrota del buque mirando a popa la estela que goipea los veriles
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y a proa la boya para determinar si hay desplazam.iento de la derrota.
Si lo hay, se deberd corregir el rumbo cinco a méds grados seglin sea
necesario, acorde la intensidad de la corriente existente y su relacidn

con la velocidad del buque (avance).

Para ello deberd decidirse cémo se debe pasar una boya si se

-la eafrenda, y después se gira buscando e} rumbp ¢ si s¢ la pasa hasta

un largo dal barco (1 eslora) y luego se girz, osi z_i:ntes de enfrentarla,

se comienza a girar alrededor de ella, hasta dirigir el.buque al nuevo

rumbo elegido para el sucesivo punto de refergncna que se toma
(cabecera o fin de monte, 4rbol, pantalla, etc.).

= Observar si se marcan veriles qué nos indiquen que en las
proximidades existen sBbresalientes de bancos y St Estos cruzan 0 no
la derrota. Eso aconsejard si hay que arrimarse:a la boya o bien

alejarse de la misma.

La boya que marca poca estela estd en menor profundidad.

"Boya que ne narea estela, estd en el bonco

Los buques .y _convoyes fluviales, en canales de may5r

profundidad, como son 168 de ultramar, podrin pasar la boya, si asi
 correspondigra, a malavia,

. e
Recordar Siémb}e que en los pasos pocos profundos debe
reducirse la velocidad, pero no tanto ique nos haga perder el gobiemo
seguro del buque y ademds es Oport.ino sondar mientras se avanza,
teniendo lista la maniobra del ancla For cualquier contratiempo.

Tal reduccidn de velocidad, yjue se debe aplicar cuando se
enfrenta un paso de poca profundidad; o se debe sélo por el peligro
de varar, sino porque al llegar al desplayado (zonas de escasa agua
con respecto.al fondo) se produce una reaccidn sobre el buque con la
consecuente reduccidn de la capacida¢ de gobierno, en razén de que
disminuye el efecto de hélices y timores,

El buque, normalmente, al sentir sobre uno de sus costados 1a
menor profundidad, tiende a "dispararse"” hacia la otra banda,
buscando la mayor profundidad, de alli la razén.de reducir Ia
velocidad, para poder retenerlo al medio canal.

Cuando el buque quiere buscar la profundidad, conviene
maniobrar para que vaya en forma controlada hacia lo profundo,
evitando as{ que se vare en el paso.

Sila quilla toca un lomo del fondo, al estar sobre él, conviene
incrementar la potencia de madquinas y tratar de pasar la zona hacia
aguas libres prosiguiendo la derrota prevista.

En estas circunstancias, la s€gura sonda de mano o una buena
ecosonda graficadora, no tan sujeta a los €Cos, se constituye en el
auxiliar ms valioso, ya que el piloto podrd conocer las variaciones de
profundidad y a veces simultdneamente sobre ambas bandas, lo que
le permitirz estar preparado para maniobrar en el momento en que se
rozard el fondo. :

La observacidn continua que har4 el piloto de toda ta zona, los
reflejos de luz sobre el agua y otros fenémenos, asf como visualizar
el golpe de Ia estela sobre los veriles, completarin nuestra
informacidn para adoptar las decisiones en forma oportuna y correcta.
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De allf que ia experiencia serd siempre nuestra mejor consejera
y maestra y nos permitird anticiparnos a los hechos y utilizar la
informacidn para los viajes siguientes.

Una buena caracteristica del baqueano es no apurarse ni
inquietarse para ver una sefta; ya aparecerd.

Siempre que existan fundadas dudas sobre un paso, es mejor
fondear y efectuar sondajes desde una embarcacién auxiliar o bote,
con el cual,.'sondando con escandallo de mano, se localizars el canal,
donde, si éso fuera aconsejable, se podrd colocar transitoriamente,
atados a un “muerto”, tambores o boyarines.

Después de la navegacion a lo largo de una costa, vendrd la

travesia para llegar a la costa de enfrente y asf sucesivamente entre

curvas, pasos y bancos. Esta es la navegacidn caracteristica de los rios-

Parand y Paraguay. .

Este ditimo rio es el mds sujeto, por su sinuosidad, a este tipo
de navegacion. 2 :

El Rio Paraguay-presenta.el inconveniente de sus grandes
sombras producidas, en ciertas partes, por la alta barranca y su
vegetacién tupida. Este problema es menos importante para buques
convencionales con timonera a proa, pues el piloto penetrard
rdpidamente en la linea de .sombra pero serd mds preocupante para el
piloto de un convoy de barcazas, que verd cémo sus barcazas,
desaparecerdn frente a él en la sombra, dificultindole su apreciacidn
de la distancia a la barranca.

El Rio Parand por su amplitud y por existir islas en su lecho,
no define con mayor claridad este tipo de evoluciones del cauce,
aunque marca mejor los veriles, como consecuencia de la mayor

corriente,

El Rfo Uruguay, en general es un rio de medio canal o mejor
dicho, de navegacidn boya a boya, hasta el km. 110; a partir de allf
pasa a ser navegacion de costa a costa, con travesia entre ellas.

Estas son s6lo consideraciones generales. Para navegar deben
conocerse en detalle las caracteristicas de cada tramo.
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Para ello cada profesional debe confeccionar su derroteso
personal, el cual adaptado a su personalidad profesicnal le hard de
recordatorio continuo durante Jas navegaciones. En cada viaje . lo
actualizard y/o modificard. :

. Nuestros rfos, en general permanecen en su forma primitiva,
tal como la naturaleza los fue disefiando en el tiempo.

Aparte de alguna obra de sefializacién y pequeiios dragados,
no se han efectuado obras hidrdulicas que modifiquen el cauce natural.
(Salvo la Represa de Yaciretd).

Esta es la razdn principal que obliga a seguir los procesos que
pone en marcha la naturaleza y consecuentemente la actualizacién
permanente del derrotero préctico que sélo se adquiere con la
habitualidad del trdnsito por cada tramo o rio.

Vendrd un dia en que se mejorardn con obras, las condiciones
de navegabilidad de nuestros rfos, pero ese dia, aln siendo optimistas,
todavia estd lejano. ‘

Seguiremos por mucho tiempo todavia, navegando estos rios
caudalosos de llanura que cambian su curso navegable acorde a los
fenémenos que se producen en los ciclos regulares o irregulares de
crecientes y bajantes sin que el hombre controle la estabilizacién de

los canales navegables. -

Este concepto es de suma importancia para las decisiones que
adopten las respectivas autoridades en lo inmediato.

Recién cuando los requerimientos del comercio y el volumen
de trifico generen los recursos necesarios, el hombre tendrd razones
econdmicamente vdlidas para proceder a modificar las caracteristicas
de 1a navegacidn, como ha ocurrido en los paises que por sus grandes
voldmenes transportados justifican las mejoras.En ellos se encauzan
los cursos de agua, se modifican curvas y tramos, se endican sectores
mediante esclusas incrementando los niveles del agua. :

Hoy por hoy, deberfamos priorizar la inversidn en un adecuado
boyado y balizamiento de canales, a los fines de incrementar la
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seguridad y rapidez de la navegacién, posibilitando la misma bajo
cualquier situacién meteoroldgica o condiciones de luz. ‘

Recordemos que hasta ihora el método de colocacién de boyas

no ha sido para indicar en forma continua el canal en que se navega,
sino que se marcaron obstdculos.

Una navegacién moderna necesita marcar los canales. El
dragado de pasos o puntas ¢le bancos en las travesfas, permitird
mejorar progresivamente el modelo de los buques y las dimensiones
de los convoyes que navegan 1. rfo aunque por ahora se continuarg
navegando a "pulmén” y el hiyiibre y su destreza serdn siempre la

principal herramienta para queraumente la eficiencia de 1a navegacidn-

fluvial,

También serd - acongejable actualizarnos en cuanto a
equipamiento y potencia de los buques.

No es posible obtener eficiencia, si los buques no han llegado
adn a la era del radar y algunos ni siquiera cuentan con un reflector
para alumbrar o reconocer una costa o boya.

Es necesario que se comprenda que seguimos todavfa, como
hace tiempo, en un rio, en su estado natural, que en extrema bajante,
que dura pocos dias, puede llegar a poco méds de 6 pies de altura de
agua, en algunos pasos del Rfo Parand. En extremas bajantes, los
mismos llegan a una profundidad todavia menor, de alrededor de 5
_pies, en el Rio Paraguay en el tramo hasta Asuncion.

Una técnica de navegacién via costa

Para seguir una costa, especialmente cuando la misma es
curva, y mantenerse siempre a una determinada distancia de la misma,
¢l piloto puede tomar un punto de referencia sobre el buque, tal como
la escandallera, o la tapa regala, o la barandilla, ete., prolongando la
vision de este punto hacia la interseccidn del agua con la costa o su
borde. Si la visual del punto proyectado no wvariara su posicién y
siempre coincidiera con el borde de la barranca de la costa, ello
indicard que se mantiene invariable la distancia de la misma.
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Por supuesto en la medida que el buque acompaiie la costa
girando, habrd que ir corrigiendo la derrota para ir manteniendo la
misma proyeccién del punto de referencia. Si la proyeccidn del punto
se eleva por encima de la barranca, querrd decir que el buque se
acerca a la costa. si bajara hacia el agua, serd que se aleja.

La naveg:cidn continuard a lo largo de la costa hasta llegar al
punto de largada hacia la costa opuesta, lo que deberemos controlar
también, por el ynétodo del "dltimo rumbo”. (lo explicaremos mds
adelante).

N

Normalménie al enfrentar bien la sefial, que tendremos como
nuestra referenciaggargaremos hacia la pantalla, o baliza, o boquerdn
u otra seital de la costa opuesta. Serd un dngulo importante.

Cuando en la jerga fluvial, el piloto manifiesta "proa al drbol
o al rancho, etc®, no hard mds que indicar al timone] la "demora del
rumbo” (navegar sobre la marcacidn al punto de referencia elegido,
corregido por deriva).

El lenguaje fluvial es caracteristico del medio pero no se aparta
de la terminologfa ndutica general. Al decir que se enfrenta por babor
o por estribor el boquerdn o rancho es nada mds que expresar una
marcacién desde el través del puente del buque, al objeto.

Es comtin escuchar expresiones tales como "la boya traga”, lo
cual significa que navegando con rumbo a una boya se observa que la
misma no varfa su posicién respecto de l1a proa. De proseguir con el
mismo, colisionarfamos con ella, pues por efecto de la corriente y por
la posicidn de la boya respecto del banco o veril donde estd fondeada,
se.chocaria con-ella.

Para que eso no ocurra, advertido el problema, se debe
corregir el rumbo corrigiendo la deriva. En términos nduticos este
problema serfa nada mds que navegar a marcacién constante y pot
ende a colision.

La "boya despide”. Significa que por el efecto de la corriente

que incide sobre el buque, el mismo se aparta de la misma, con el
riesgo de que debido a este desplazamiento, el buque se acerque hacia
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el banco. Con la correccién aplicada al rumbo se corrige la deriva.
Esto es una marcacxdn vanable

Lo mismo 3ue1e‘acontecer al seguir una navegacidn paralela a
determinada costa, donde la corriente no corra también paralela a la
misma, la corriente enirecruzada nos echard contra la misma, o bien

nos alejard de ella.

Es comtin a bordo, escuchar la expresién "la boya no camina™
0 "la costa no camina”, es lo descripto en pérrafos anteriores.y es la
expresion deé una ilusidn o efecto dptico fespecto de un punto de

referencia o costa y €es consecuencia de navegar a una marcacidén -

constante con la referencia.Colisién en puerta.

Con el destello de proa del radar, es posible determinar si la

boya.traga o despide ya que ubicando el eco de la misma sobre el

deste!lo de proa, el mevimiento del eco hacia uno u otro lado indicard -

hacia donde tira el efecto abatimiento mds deriva. Con ello sabremos
si la boya traga o despide, st vamos a colisién o si nos apartamos.

Tipos de costas

Son diversos los tipos de costas. Hay costa de barranca, por
regla general acantilada y profunda. Se puede navegar muy préximo
a ella para "remansear" aprovechando los pequefios remalinos que
forma la corriente al frenarse contra la barranca, esto no es
aconsejable en costas donde se vean drboles caidos o raigones, 0.como
en el caso de zonas de la barranca entrerriana, ejemple "El
Chapetdn”, donde hay piedras desprendidas de la misma.

Si las costas son de muy poca o escasa vegetacion, no servirdn
para cl amarre de convoyes por empuje y poco para los buques
convencionales que a veces se amarran a los drboles. Normalmente el
baqueano elige los lugares, a lo largo de los rios, donde pueda

amarrarse,

Costas de islas

La corriente del rio al incidir sobre ellas, produce costas
acantiladas. Normalmente tienen buena vegetacidn. Se puede navegar
bien cerca de ellas y amarrarse. También es posible remansear,
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Costas sucias . .

No son acantiladas, poseen playa o una pendiente o gradiente
muy pequefio. Por lo general estin cubiertas por raigones que
dificultan el amarre ya que no permiten aproximar la embarcacién a
la costa, por las caracteristicas explicadas y sus obstrucciones. No es
aconsejable remansear. )

3

Costas limpias

En general con pequeila pendiente y escasa vegetacion. No
sirven para el amarre. Se puede remansear, '

Las costas cuya constitucidn es terreno fangoso y que
normalmente se forman con la sedimentacidén del rio, son las que
poseen un pequefio desplayado lleno de raigones en sus proximidades.

En general las costas son de formacidn arenosa y se ven
pequeiios bancos a su alrededor. Teniendo nuestras regiones fluviales
un clima subtropical, los drboles crecen con mucha rapidez.

Bajantes

En cualquier época del afio se puede comenzar a conocer el
rfo, pero la mejor es cuando existen temporadas de grandes bajantes.

En estas circunstancias el rio se encauza, se autodraga y
afloran casi todos los bancos y los veriles son mds ficiles de observar.
En cambio, con crecientes, los mismos se diluyen y desdibujan. Los
bancos no desaparecen sino que estdn cubiertos por el agua y es mds
dificultosa su observacién.

En épocas de bajante se observard hasta donde llegan los
veriles y el ancho del canal existente.

No olviden observar continuamente la estela en la popa, ella
le marcard claramente los bancos sumergidos.
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El conocer ¢udl es el ancho del canal, aun en aguas medias nos
permitird apreciar, en la navegacion via costa, si es posible o no el
cruce de dos buques al mismo tiempo en un determinado paso. La
observacién nos permitird distinguir el veril de un paso del lado
profundo y del lado opuesto que quedard en “seco”.

-~ El pilote deb’eré realizar su observacion en forma permanente
hasta obtener una cempleta familiaridad con el rio.

Hay una caracterfstica que se produce en el veril poco
profundo, que se llama "buye buye". Palabra genovesa pasada al
lunfardo que quieredecir "hierve hierve”. La manifestacion es un
burbujeo de agua que; se extiende con franjas aguas abajo. Esto se
observa en la parte’ iignos profunda, al pasar la zona o linea del veril

hacia el canal.

Al paso def*buque, con buena velocidad, se nota con claridad
el escarceo del agua o el particular oleaje que produce el buque al
cruzar el veril.

Hay pilotos con buena experiencia y buen conocimiento del
trabajo del agua que verilean aprovechando el efecto de la menor
corriente en proximidades de la costa o bancos. Otros pilotos
prefieren navegar por el canal ida y vuelta de dfa y de noche. A mi,
mi maestro Modesto Sdnchez me ensenid de esta manera.

Al remansear sobre veriles, habrd que ser muy precavido
porque una de las sorpresas es quedarse en el saco del banco.

Durante la navegacién, hay numerosos detalles para observar,
por ejemplo la desaparicién del bigote que hace la proa, sintoma que
se ingresa en una zona de poca profundidad.

La disminucién de la velocidad o "frenado” del buque, el
cambio de sonido de las mdquinas y la vibracién del buque, también
indican la baja profundidad.

El agua que “arrastra® la popa, es también un efecfo
observable que es producido por la cavitacién de hélices, por la baja
profundidad.

La pérdida de gobierno sobre el buque ya que, por lo general
€ste tiende a ir hacia la mayor profundidad, es también un efecto,
como otros, que cada profesional deberd considerar con su propio
criterio para interpretar la situacidn, anticiparse a los hechos y decidir
el mejor curso.

{ ‘ ;
: Las soluciones serdn el resultado de una gran experiencia y
caractzrizan la pericia del piloto.

’ l El momeato mds propicio para observar los veriles se produce
al amgngcer o al atardecer, con los rayos del sol obhcuos Esto es
caracteristico y solamente se aprecia con la préctica. ,
Los vigntos o las brisas hacen también resaltar los veriles. ’

:Estamos en una época de transicién, que perdurard
indudaplemente unos cuantos afios méds. Por eso el piloto de ro tiene"
que conocer el empirismo y ademds la técnica de la navegacién fluvial
para asegurar el trdnsito de los buques en las condiciones actuales.
Debe también asimilar nuevos conocimientos nduticos y aplicarlos a
medida que sean mejoradas las caracteristicas de los rios y su
senalizacidn. .

Creemos que la naturaleza actta con mucha l6gica, no es
caprichosa, y el piloto deberd ser un atento observador de todos los
fendmenos que se produzcan, detectdndolos desde su aparicion y
anticipdndose a su influencia sobre nuestra navegacion. La corriente
no se lleva una isla en un mes, un buen observador verd iniciar el
cambio un aflo antes.

Veriles

El rlo de llanura tiene conformacién muy especial, es.en
realidad una sucesidn de curvas. A veces las detectamos facilmente
cuando el cauce es mds reducido y abarca de costa a costa, pero a
veces el lecho del ro, como en el Rio Parang, es de 5 6 6 km. de
ancho.



En ese lecho estdn colocadas islas, y dent. . de €él, pero debajo
de la superficie, serpentea el cauce, invisible para los profanos pero
detectable por los expertos. La correntada, al embestir los taludes del
“‘canal sumergido, forma encrespaduras en !a superficie que marcan
con una raya corrida, 1a separacidn del canal navegable con el banco

de arena.

La corriente contra el drbol

-

1a correntada erosiona permanentemente las costas sobre las
que incide'y forma la concavidad de la curva, donde el canal escurre
a lo largo de la barranca. ' :

En su aosta liay drboles fuertes que resistei la erosidn -y eso
lo detectamos facilmente pues la curva cdncava termina formando una
punta, la cual es protegida por una vegetacidn bien desarroilada.

El tiempo conspira contra esos drboles que resisten al rio. El
sol quemard las raices expuestas cuando el rfo baja. Las crecientes
socavardn la tierra de la barranca, alrededor del drbol y un buen dfa
el drbol o los drboles de la punta caerdn al rio y las aguas erosionardn
extensiones de costa, hasta que otro 4rbol o grupo de ellos, les
presente resistencia.

La curriente contra el drbol
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Esta es una de las razones principales por la cual se dice que
el rfo es cambiante. Es cierto que es cambiante, pero el cambio no se
produce de un dfa para ei otro. El piloto avezado puede empezar a
percibirlo observando el comportamiento de la raturaleza, con muchos
meses de anticipacidn. :

“Las punias y los drboles fuertes”.

Es conveniente que el aspirante a piloto vaya aprendiendo el
comportamiento del rio observindolo especialmente en una navegacidn
aguas abajo. Navegando en la direccién de la corriente, tendrd mayor
facilidad para observar cémo se suceden las curvaturas y cémo
escurre el cauce.

Cauce en curvas c¢éncavas
De bajada, navegaremos cerca de la costa en su curva cbncava,
hasta llegar a la punta, desde la cual la corriente cruza a la costa de

enfrente.
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Es aconsejable que unos doscientos metros antes de la punta,
empecemos a abrirnos de ia costa a efectos de encarar la travesfa con
mds suavidad cruzdndonos menos a la direccidn de la corriente.

Esto es muy importante, especialmente si se havega con un
convoy al.tiro, pues la chata remolcada, en el cruce sigue recibiendo
la corriente por el través, mientras que el .remolcador ya llegé al

..reparo.del banco.. En tal situacidn la chata tiende a colocarse aguas
abajo de li linea de navegacién, derivando de tal manera, que cuando
el buque zcomode su rumbo hacia fa costa opuesta, el cable que fue
aflojdndosz, al volver a tenderse bruscamente, puede cortarse.

LA TRAVESIA [

e

Cuando el buque deja la punta, y hace la travesfa, el piloto
observard la costa de enfrenté’y podrd ubicar el lugar donde.las aguas
golpean la barranca. Se observarg una erosién mayor que en la costa .
‘subsiguiente donde las aguas ya corren paralelamente a lo largo de la

barranca.

Normalmente, en el lugar donde golpea la correntada hay una-

vegetacidn fuerte y obscura. En cambio, aguas arriba de ese lugar,
donde estd el banco, hay vegetacién mds endeble y a veces juncales.

Puesto el buque paralelo a la costa, volveremos a navegar en
la curva concava hasta la punta, de donde largaremos a la costa de
enfrente, y asi sucesivamente.

..arriba. Si la travesfa es muy larga (o sea si el rio de costa a costa es

i corriente a encauzarse

s

presentard cuando naveguemos aguas

Diferente situacidn se nos

muy ancho), habréd que realizarla con dos o m4s rumbos dependiendo
de la velocidad de la embarcadién, ——~ T T T

Al iniciar la travesia recibiremos en su primera parte corriente
por el costado, por lo que el buque derivard excesivamente aguas
abajo, donde estd el banco. Deriva que hay que corregir.

En consecuencia, de aguas abajo, tanto con un buque, o con
un convoy, sea convencional o de empuje, iniciaremos el cruce

- llevando un rumbo con una correccién por deriva de unos 15/2G°.

Llegados a mitad de travesia, cuando ya el banco ha obligado la
y la tengamos de popa, corregiremos el rumbo
dirigiéndonos hacia la zona de la costa de enfrente, en el lugar donds
apreciaremos que la correntada erosiona la barranca, donde
normalmente hay arboleda fuerte. Sin acercarse mucho a la costa,
caeremos suavemente hasta ponernos paralelos a ella. ’

La estela marca los bancos

Cuando el piloto deja la punta detras de €l y hace la travesfa,
observard con mucho cuidado el comportamiento de las olas dz la
estela que produce la hélice.

En efecto, las olas se abrirdn en abanico y golpeardn contra las
menores profundidades marcando nitidamente dénde estd el banco v
dénde el cauce navegable, dependiendo la fuerza de la estela de la
velocidad de la embarcacién. Esto se observa mds cuando el buque

navega con buena velocidad.

Recordemos que, al amanecer u oscurecer (creptisculos) es
cuando mejor se pueden observar los veriles y los bajofondos por la
Incidencia oblicua de los rayos de luz. Con viento del cuadrante E se
visualiza adin mejor.

La bajante concentra el cauce

Cuando se 'produce una fuerte bajante el lecho del rfo se
reduce y las aguas se concentran en el cauce principal y la velocidad

57



de la corriente es menor en todo el curso. Al poco tiempo la corriente
encauzada habrd arrastrado parte de la sedimentacién y el ric se

profundizard en el canal principal.

Los bancos afloran y los veriles son més marcados, lo que
hace que en esa situacion sea més facil detectar el comportamiento de
las aguas y los lugares de mayor profundidad. Esta época es la mejor
para que los pilotos principiantes adquieran el conocimiento del rio,
pues identifican la ubicacion del cauce mds profundo al visualizarse

los veriles y bancos.

Epocas de grandes crecientes

En épocas de grandes crecienies, desaparecen las
determinantes, como asf también gran parte de los bancos y parie de
la costa, pues se anegardn islas y costas bajas, las sefiales
caracteristicas naturales quedan disimuladas o modificadas y 'la
navegacion, en general, confunde'y es mds peligrosa si nos confiamos

en la creciente.

El lecho del rio es todo un canal mds 0 menos profundo, en el
cual los riesgos no disminuyen, por el contrario, se incrementan,
principalmente para la navegacién nocturna y en tramos de rfo con
deficiente boyado o balizamiento.

Durante estas crecientes aparecen los camalotes a la deriva o
amontonados en los recodos, algunos plagados de reptiles y otras
alimafias y animales en su lucha por la supervivencia. En estas zonas
es recomendable no fondear y tratar de amarrarse, siempre que sed

posible.

Debe recordarse ademds que, el rio alcanza su maxima
velocidad de corriente 1a cual puede llegar a 8 km/h o mds.

Curvas aptas autodragado

Los norteamericanos, que corrigieron su rio y protegieron sus
costas con bloques de cemento y ahora con una especie de alfombras
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d}e pldstico, reilenas con forma de ravioles con cemento, dicen que el
rfo es una sucesién de curvas que si fueran del mismo radio
producirfan el autodragado.
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Si la curva céncava es normal, el material de las erosiones,
que va en suspensidn, se depositard después de la punta en la parte
convexa subsiguiente. Eso es lo habitual que encontraremos, Aguas
abajo de nuestra punta se creard un extenso banco de arena.

También puede producirse un banco en medio de la travesia y
aguas arriba, eso se debe a que la curva es cerrada y las aguas del
cauce se enroscan sobre si misma, depositando sedimentos. En el Rio
Parand hay muchos de estos casos, y no tantos en el Rio Paraguay.
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Si la curva fuera muy abjerta, se sedimentar4 todo el cauce en
forma pareja.

.CURVAS DE AUTODRAGADO

i

CURVA
AB(ERTA

: {' CURVAS DE
- RADIOS  ~
CU?AY;‘»%) & DIFERENTESE
RADIO /G/. ¥ DECRECIENTES

AUTODRAGADOQ. BANCQOS AGUAS ARRIBA, La sedimentecién se
La sedimentacion se La corriants tiende a produce en el canal
produce aguas abajo, en Ias envolverse en la travasfa mismo.

curvas convexas. y praduce sadimentacionss.

PEINES FILTRANTES
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En el Mississippi, desde principios de siglo, se corrigen las
curvaturas construyendo "peines filtrantes”. Método que consiste en
clavar troncos de arboles en el lecho del rfo, partiendo desde la costa
y avanzando hacia el cauce de forma inclinada a ia corriente. No son
empalizadas sino grupos de troncos aislados, que permiten gue las
aguas escurran entre &flos? 7 T 0T ' T

De este manera la corriente disminuye, hay remolinos y se
produce una mayor sedimentacidn. El cauce se correrd hacia afuera
y en la direccién que le dardn los extremos de los peines. Hay rios
donde los peines filtrantes estdn hechos con pilares de cemento en
lugar de los tronicos de drboles o con espigones que se pronuncian
transversalmente desde la costa hacia el centro del rfo, hechos con la
acumulacién de piedras. A

En nuestros rios solamente una vez en 1900, cuando se

construfa el Puerto de Rosario, se construyeron peines filtrantes
desviando las aguas desde la isla de!l Espinillo hacia la barranca del
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nuevo puerto. Fue tan exitosa la obra que la correntada amenazd
derrumbar la destilerfa (esto estd escrito en ¢! libro de Luis Dodero:

La Navegacién en la Cuenca del Plata).

El vltimo rumbo

Es fundamental para el piloto, observar con especial atencidn
-cuando navega aguas abajo; la naturaleza ayuda mejor al marcamos
el camino; con esa experiencia podremos encarar mejor la navegacion

‘aguas arriba.

>z

' BANCO

Las observaciones hechas nos ayudardn. Lo mds compiicade,
navegando aguas arriba, es ubicar el lugar de largada desde la curva
cdncava de una costa para pasar abiertos de ia punta de enfrente. Hay
que tener buena referencia en esta largada, pues en esle caso, la costa

no forma punta, _ .

No hay que ser ansioso, recomendacién muy importante para
un piloto novel. No largar antes de tiempo. Una buena ayuda es
anotar en su propio derrotero el tiempo que se tarda en recorrer esa
costa, desde la zona en que se habrd entrado por su punta hasta la

largada.

Tener presente -que el tiempo de navegacion depende de la
velocidad de avance de su buque, por lo que si cambia de buque
estime la correccion de los tiempos.

La técnica, muy utilizada por los baqueanos especialmente los
que navegaban en los buques de pasajeros, para saber el sitio de
largada desde una costa navegando aguas arriba, donde es diffcil
ubicar una sefal precisa, es la del llamado método del "Ultimo

Rumbo™.

Este concepto no es conocido en la navegacidn costera.

(Qué es el "Ultimo Rumbo"? Es aquel con el cual de seguir
avanzando colisionarfamos con la costa o barranca. O sea, seguimos

“la costa segin su curvatura observando los rumbos sucesivos en el

compds magnético, Asi navegamos hasta llegar al rumbo que hemos
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anotado como ultimo rumbo. Al no poder avanzar mas, pues
colisionariamos con la costa, estaremos en el lugar de largada hacia
la costa opuesta.

Aunque en este lugar la sefa no sea tan precisa, igualmente
encontraremos alguna referencia que nos diga que vamos por buen
camino y nos permita aplicar las correcciones de rumbo que sean
necesarias para tomar las sucesivas derrotas correctas.

Recordar que cada compds tiene su propio desvio y tenerlo en
cuenta en sus apreciaciones,

[=1N
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Derrotero continuo minuteado

Cuando quien esto escribe quiso aprender "el camino”, el
Patrdn de 1a. y Baqueano, Modesto Sdnchez, quien le enseiiaba, hizo
iniciar las anotactones en una libreta.

"Tiene que ser una libreta que entre en el bolsillo, porque no
va a encontrar en todos lo buques lugar donde apoyar para leerla” (mi
libreta es de 12 x 18 cm. y tiene 70 hojas).

"De noche, si no tiene lamparita en la consola de! puente,
encienda una linterna, cubra el vidrio con la mano para disminuir la

luz y leer sin encandilarse. Si ustéd encendiera una‘luz fuerte se le

modificarfa la dilatacidn de las pupilas y perderia visién".

En verdad, tengo tres libretas. Una es de Buenos Aires a
Corrientes (Confluencia), la segunda de Corrientes a Buenos Aires,
y la tercera de Confluencia a Asuncién del Paraguay; estdn divididas
en dos partes: subida y bajada (las anotaciones del derrotero particular
caben con holgura en tal tamario).

Al principio me conformé con anotar solamente las canchas,
las travesfas y los rumbos. Durante las guardias diurnas como
timonel, anotaba el camino.

Mi maestro me hacfa reconocer las sefias de largada y yo
anotaba cudl era su caracter{stica.. Ror ejemplo;."un -monte con forma
de ballena”, "un monte con dos copas de drboles que scbresalen”, "el
segundo boquerdn”.

Mi guardia era de seis horas de dia y seis de noche, pero mi
interés durante el dia por seguir anotando observaciones, me llevaba
a quedarme en el puente y aprovechar la buena voluntad de quien me
ensenaba. :

La buena voluntad del maestro se”gana demostrando interés
por lo que €l ensefia.
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Si sabfa que fbamos a franquear un "“pasc" importante, T
quedaba en el puente observando el trabajo de mi instructor ¥ era el
primero en hacerme del escandallo.

Poco a poco, diria en unos cinco meses, iba registrando las
bases de un derrotero continuo y lo pasaba a unma nueva libreta
escribiéndolo m4s prolijamente. !

A los pocos meses, luego de haber probado en la prictica. en
navegacidn diuma y nocturna y de haber corregido y perfeccionado
los "rumbos” que llevaba en cuarta y cuartines, pues no se requiria
una mayor precision y era mds facil memorizar los mds criticos, pédia
emprender la meticulosa tarea de MINUTEAR mi derrotero.

No todos los bagqueanos tenfan un derrotero continuo y menos
todavia minuteado de punta a punta desde Buenos Aires a Asunciiin.

Fue para m{ un trabajo muy intenso pero vali$ la pena, pues
el derrotero continuo y minuteado me resolvié muchos problemas y
pude navegar con mayor intensidad.

El "minuteo” depende de que se navegue con la velocidad de
avance que se utilizé al efectuar las anotaciones; caso contrario, es
necesario corregirlas aumentando o disminuyendo de memoria los
tiempos, segin sea menor o mayor la velocidad.

"~ En mi barcesen la- mampara entre ventana y ventana del frents
del puente, habfa colocado un "aparatejo” que hab{a despertado la
curiosidad de muchos viejos baqueancs, quienes venfan a mirarlo.

Mi mayor satisfaccién fue cuando vino a verlo el Capitdn del
"Berna", don Urbano Rojas, verdadera gloria de nuestra navegacién
fluvial.

Ustedes, si tienen los afios adecuados, recordardn las viejas
mdquinas fotogrdficas de la Kodak. De all{ saqué la idea.
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LA CAJA DERROTERO
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Hice un cajon de madera del tamafio de media caja de zapatos
cortada a la mitad de la altura. Adentro, habia dos ejes de madera
cuyos extremos sobresalian, de manera que se pudiera hacerlos girar.
Entre elles, como si fuera el rollo de una pelicula, se enrrollaba el
derrotero que habia transcripto en una cinta de papel del tipo que se
usa para las mdquinas calculadoras. En la tapa del frente del cajon
habfa en lo alto un vidrio de 6 cm. x 6 cm. que €ra una ventana
abierta sobre el derrotero y por €l se podfa leer cudl era el camino a
seguir por unos tramos que después se corrfa pasando a otros. Abajo
habia un vidrio también de 6 cm. x 6 cm. con una manecilla en el
centro que se movia desde afuera, como en los barémetros. Adentro
de la caja habia colocado un reloj (era un despertador). Una lucecita
colocada adentro iluminaba tenuemente el derrotero por transparencia
v el cuadrante del reloj.
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Supongamos que el reloj marcara las 21 hs. 15 min. y yue la
cancha que fbamos a iniciar fuera de 7 minutos (segiin derrotero),
entonces, avanzdbamos la manecilla hasta que correspondiera a las
21 hs. 22 minutos y cuando la aguja de los minutos del reloj coincidia
sabfamos que estdbamos en la fargada y controldbamos la sefia. Y asi
sucesivamente pasibamos a marcar los minutos de la cancha siguiente.

La Autoridad todavia no se dedicd a publicar un derrctero que
ensefie el camino al piloto. Quizds un dia no lejano resuelva
confeccionarlo y se organice para corregirlo periddicamente.,

Esto podrd hacerlo cuando, como en el Mississippi, haya
barcos hidrogrificos con capitanes que naveguen a la par de los
baqueanos y que informen con precisidn los cambios que se producen.

Recuerdo que una noche, cuando navegué en un convoy del
Mississippi, se nos arrimé un barco de los guardacostas y por VHF
dié informacidn a nuestro Capitdn sobre cémo debfa navegar en un
paso que tenfamos cercano, en el cual habfa habido cambios.

Vamos a reproducir cuatro tramos de derroteros minuteados.

Por supuesto, sélo servirdn como referencia, pues fueron
hechos en 1955 y el rio habrd tenido cambios.
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RIO PARANA - NAVEGACION AGUAS ARRIBA
TRAMO: SOMBRERITO - VALENCIA - CORRIENTES (sin puente)

T .~ Arrocera
Refitando islote costa derecha NW
4m  enfreatar pta. superior
islote NW 1N

BOYA BLANCA 1181,5
entramos a costa izquierda
7m  seguimos amimados -
pasamos MONTE un cuerpo
' NE1/2N
M BOYA CIEGA ROJA 1183

9m seguimos hasta librar
banco NE 112N

7
10m £) BOYA ROJA 1185
{cuidade zona piedras)

" tatre arrocera VALENCIA

venir costa abierto-tumbar N1 NW
2m
M BOYA CIEGA ROJA 1187
NW 1w
 Pantalia costa frente
8m
Seguir costa izquierda
_ : PUNTANE 1 1/2N-_d=lo
3m X S A
+ A BOvA BLANCA 1188 (g @
5m NE1N
ﬁ BQYA GIEGA NEGRA 1188,5
NE TNE
_~ Barranca derscha
7m paraielo costa abiero
% TRAVES BOQUERON NW
6m
_‘_ BOYA ROJA 1190,5
NW1 12w

10m 7 Punta dentro - Panlalla

aP

}

T

5m

‘# Q“ W

8m

27m

7m

11m

Seguir costa hasta Punta
N1 NW
 Punta Inf. islote .
Suasal L

Sequir costa derecha B
) BOQUERON e

*
BOYA ROJA 1198
W112NW

s

{

A Pantalla c/izq.

Seguir costa izquierda
poco antes de

X BALIZA BLANCA 1200

E1 12 NE
E-NE

Luces FERROCARRIL
reconocemos y NE12E

" Arbol alto costa izq.

Navegamas costa frente
a CORRIENTES

RIO PARANA - NAVEGACION AGUAS ABAJO
TRAMO: ABAJO ESQUINA - ARRIBA LAPAZ.

T i BOYA BLANCA 823

4M  Sequir costa derecha pasando a _

_% gnﬁlacién S-SW

4m ﬁ BOYA ROJA 821 .
: : S1'SE

6m :_ BOYA ROJA 819

% via punta S

-8m _~via islote izquierda

i BOYA BLANCA 817

via Punta S11/2SE
am
BOYA BLANCA 816
12m PANTALLA
Seguir costa derecha

4‘» Punta E-SE
3m . . .

4  AlTravés isla izquierda. SE1/28

Sm

T i BOYA BLANCA 809

P abajo boca Espinile
18m Monte Grande.
Seguir costa izq. pasar
Punta - {1° BOQUERON largar
via Punta Swi1
X
7m _’_ BOYA ROJA 8»07_ SWi
J[ i BOYA BLANCA 804

17m _# .sta derecha -Riacho
Seguir hasta forme Punta

28
12w

SW

G

D
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i.“ BOYA RO.A 799
3m

T i BOYA ROJA 798

Seguir cosla iz_ﬁui&rda
18m Hacer ensenada Punta-

al primer szusal- S
franqueo punta y S1 SE
BOYA ROJA V91,5
Lt SEt1/28
27m  Seguir costa iztuierda
falsa punta ARBOLES ALTOS
10m $1/2 8W
BOYA BLANCA 782
T S 1/28W
_” ranchos
&m e
l Seguir costs derecha S$1/2 8E
BOYA BLANCA 779 -
6m S1SE
é, BOYA ROJA 778
via costa
7m i BOYA BLANCA 778
antes PUNTA SwWinw
. contornear costa
&
BOYA ROJA 772
t Seguir hasta punta
7M  cruzar boqueren-
f_ Seguir hasta PUNTA E11/2SE
am . Isla derecha- contomezndo
4 mediania SE1E.
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RIO PARAGUAY - NAVEGACION AGUAS ARRIBA
i " TRAMO: Entrada el Rio Paraguay hasta Curupaiti - Bermejo.

T Sicosta derecha entrar al Rio Seguir costa argentina
3m Paraguay - CERRITO .
- (hay fuerte remansd) * (Orzada de Humita)
: 48m Isla Araza S
Travesia a izquier.
. Bien decosta hasta
35m Segquir costaizquierda hasta , PUNTA SE1/2S
arbol alto - rancho. . ' . X
Travesia c/derecha NI NE I_ BOYA BLANCA 1288
Sm
Seguir costa derecha | = Travesia SE
30m hasta se abra en costa de o /“Arbol alto HUMAITA
enfrente el riacho Atajo. @ ¥
Travesia W1 172 NW Seguir costa derecha pasar
; 17m Humaita. Pasar falsa
Reconocemos en costa argentina punta abiertos y de
5m  Arbol alto. 4 GRANCLARO
Travesia NE Travesia NW11/2N
‘f (,/punta argentina)
Contornear la punta derecha Segquir ensenada - Orzada
Bm  siguiendo costa paraguaya 32m  Guaycurt - se abre el canal
| por 4 km. aprox. Monte Grande.
3 Travesia ) N-NE 1 PANTALLA
(,”Casas Pto. Las Paimas) Travesia E11/2SE
20m Seguir costa izquierda pasando Seguir costa derecha hasta
FLOTANTE pasar Gitimo MONTE.
Seguimos pasamos arroya 18m
Quiza alcanzamos timbds altos y =4 a BOYA CIEGA NEGRA 1233
ponemos /~ medio O T
35m canal (remansos) E1SE @ 0 Travesia N-NE
/“abierto Pta. izq.
Arrimamos a costa derecha Seguir costa paraguaya
pasamos CURUPAIT( y at Sausal 21m (cancha Bermejo) hasta
grande ' TERMINA MONTE
Travesia NW Travesia NW1 12N
_/casa de lata - claro. ’ 20m (/primeras casas Bermejo)
Seguir costa izquierda Jr paso FLOTANTE BERMEJO
8m  unost500m. seguir costa izq. pasar riacho
3 PANTALLA 25M  \higqua SAUSAL
Travesia N-NE J- PANTALLA
10m Contomear Punta Travesia E-SE
Paraguaya - seguir costa { #punta arfiba - Naranjito}
Travesia (Rio Oro} N 1/2NW
7? ( ~arriba destacamento)
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RIO PARAGUAY - NAVEGACION AGUAS ABAJO
- TRAMO: ASUNCION - ABAJO VILLETA

T L FLOTANTEFILCOMAYO  $-SE
3m
J[ 8 BOYA CIEGA NEGRA 1614

© SE

3m
¢ M BOYA CIEGA NEGRA 1613

3m Segquir costa derecha hasta

pasar PUNTA

Tomar mediania TRAVESIA E-SE

4M # costa izquierda, alcanzaria. ér'@)

1» Seguir costa abierta hasta

FORME PUNTA SE
3m
Jf & BOYA CIEGA NEGRA 1607
am SE1 1/2 SE
X
1 @ BOYAROJA 1606
am SE1 1RE

- f@ BOYA CIEGA NEGRA 1605
S1SE
~PANTALLA

Seguir costa contornear
SE111E

2m
2 BOYA CIEGA ROUJA 1604

% se1sl

4m @) BOYA CIEGA VERDE 1603,5

. SE1 1128
(frente frigorifico)
8m

+ _Islote Tororg

Seguir Costa izq. PUNTA
4m " TRAVESIA
" Brete costa derecha
]L Seguir costa derecha

1 Tocar Pito™- curva peligrosa.

Contomear
5m .. PUNTA
2M  Seguir costa hPANTALLA
T TRAVESIA 8
Segquir ensenada abierto
f» unos 70 metros hasta poner
" en tanque agua de
3m  VILLETA. Navegar abierto
hasta PANTALLA
S1SwW

im
A 50OYA CIEGA ROJA 1534

W Sw
1m .~ caer costa islole seguir
hasta PANTALLA
T (PASO VILLETA)
3m
caer un poco a la derecha S

M BOYACIEGA NEGRA 1592
entrando hacia derecha
2m
B BOYA CIEGA ROJA 1591,5

2m Seguir ensenada h/FORME
PUNTA

% TRAVESIA SEt 128

3m
]L A BOYA CIEGA ROJA 1530

" a costa izq. norte arboles aitos.
4m Sequir y reconocerios (hay una

piedra a izq. a2 2 km.)
# TRAVESIA  S11/2 SW
7;;" A BOVYA CIEGA NEGRA 1587
" SW1S
| “PANTALLA

Seguir costa derecha via Punta-
Contormear abijeric hasta poner
proa / h/baliza.
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Corregir los tiempos

Uno se preguntard: si cronometré cada cancha, y cambio de
buque, ¢no tendré tiempos diferentes?

.

ien largado el nuevo
primeras canchas y

Efectivamente es asi. Por lo que ni
~guque, -controlaremos los tiempos de las
sacaremos el error.

Por ejemplo: si en lugar de 10 mmutos ardamos 12, entonces,
de memoria, cada vez que tenemos en cuefita ua tiempo, agrega 7emos
2 minutos cada 10 6 1. cada 3. :

durante las pnmeras canchas, luego se saca el factor de correcsidn a
aplicar y se corrigen los tiempos siguientes.

El "minuteo" anotado, siempre es conveniente verificarlo
La loteria

As{ llamdbamos en el "Billy", este juego que hacfamos
mientras navegdbamos en mi guardia de la tarde. |

Es aconsejable jugarlo cuande en un mismo buque navegan
varios timoneles que quieren aprender el "camifo”, para dar examen
de conocimiento de zona.

Para el examen no es suficiente conocer cémo se comporta la
naturaleza, es necesario-también conocer el ombre de todas las
canchas, de las islas, de los pasos,.de los riach s, los rumbos de las
travesfas y el kilometraje de cada boya.

No hablamos en este trabajo de los conocimientos generales de
navegacién que el candidato a piloto aprenderd en las buenas escuelas
que se ocupan de eso.

+En que consistia la loter{a?

Habiamos cortado unos treinta o cuarenta ¢artones blancos del
tamafio de los naipes. En una cara escribfamos|las preguntas. Por

ejemplo: (Cémo se navega del Km 760 al K 8007 ;Ddnde estd’la
Isla del Tabaco? (Cudl es el dltimo rumbo en Costa Brava? ;Qué
kilometraje tiene la boya del Feliciano?

Al dorso anotdbamos las respuestas.

Todos los cartones eran mezclados y colocados en un tarro
vacio como los de duraznos en almibar.

En mi guardia de baqueano, después del almuerzo, venian los
timoneles y enseguida el motorista Recalde empezaba Ia loterfa.

Leia las preguntas y uno de los presentés"pedl’a contestar. Si
acertaba, se le anotaban 10 puntos en favor, si‘se equivocaba 10 en
contra.

Asi pasdbamos horas y memorizdbamos nombres, canchas y
rumbos. Habfa quienes se llevaban a su cucheta el tarro de la loteria
y practicaban de noche para después ganar puntos al dia siguiente.

Ef compds magnético
El baqueano de nuestros rios no olvida la importancia que tiene

el compds magnético {en el Mississippi no lo usan porque tienen
buena senalizacion).

" NG“ed que con €l siga rumbos trazados en una carta ndutica
corregida por deriva y declinacién magnética. jNot El uso que da al
compds el baqueano es mucho mds sencillo. Ademds en nuestro medio
no tenemos cartas nduticas de los rios, sino croguis a escala 1:50.000,
lo que estd muy lejos de permitir el trazado de un rumbo.

El piloto dirizird ]a proa hacia su sefia y anotard el rumbo o que
le da su_compds. Tal rumbo le servird después para los viajes

posteriores. Normalmente en las_travesias fijard dos rumbos. El
primero con un margen importante de deriva, pues en el primer_rame.....
d‘“ﬁvesxa estard con el flanco de su buque mds expuesto a la
correntada y un segundo_rumbo sin deriva_para cuandg, hecha la mi-
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_feparo de la

tad de la travesia, por la cobertura del bapgg,. €
“gorrentada que le venia de costado.

Los rumbos que el baqueano sacard de dfa, le permitirdn
navegar mejor en una noche obscura. f

Hay' que tener en cuenta que en los rios, el horizonte muchas
veces estd tapado por éna franja de humedad de unos 230 grados de
altura, por lo que no se ven estrellas, salvo las que estdn altas en el
cielo. Eso dificulta al timonel el mantener un rumbo apuntando el
mdstil de proa contra una estrella, pues las que se ven en lo alto no
siempre son visibles para quien esté mds adentro de Ia timonera Qetras

de la rueda del timén.

Mis de una vez, en noches obscuras, el piloto pedirfi al
timonel que navegue con el compds iluminado, mientfas que €l se
mantendrd alejado o fuera del puente, a reparo de la ({larldad, pues no
le conviene mirar pantallas luminosas que le hardn dilatar las pupilas
haciéndole dificil divisar la conformacién de las costas, y esto hasta
que el ojo retome la dilatacidn adecuada a la obscuridad.

Navegar siempre por el mismo camino

Muchos pilotos se proponen ganar tiempo cuando en lugar de
seguir el cauce principal def rfo, se meten en brazos secundarios o
seg _
navegan contorneando un banco donde la corriente en contra es menor

(remansear).

A nuestro criterio, 1o aconsejable para el buen profesional es
no especular y en cambio navegar siempre, de dia, en el canal
principal, controlando las marcas que la estela hard al golpear contra.

los bancos.

o —

De esta manera repetird de noche Ia navegacidn que realizé de
dia y eso le serd de gran utilidad, porque a pesar.c!e la obscutldad
sabrd cudles son los riesgos reales en tal navegacion y tomard sus
precauciones como para controlar su seguridad.
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El uso de la sonda de mano

El bagueano, para conocer mejor el rfo, deberd ante cualquier
duda “echarle un plomo”. -

Desde la toldilla hace pendular el plomo, hasta que éste avance
hacia proa, pero, antes de dejarlo caer al agua,.hard un movimiento
rdpido con la mano, creando un viboreo en la sondaleza, Este
movimiento hard que el plomo reciba un impulso adicional y avance
sobre la superficie del agua uno o dos metros mds.

La sondaleza estard marcada a partir de los 6 pies y pie por pie
hasta los nueve pies, donde llevard una marca (nudo barrilete); 2
marcas a los 12 pies, una a los 15, 3 marcas a los |8 y una a los 21
(3 brazas y media). :

SONDA DE MANO

CABLE de Smm.

1 e
: §78 3 2 R oas 18 21
. X
\

1
SONDALEZA

ESCANDALLO de 1,5a 2Kg.
-de plomo o acero, mejar-

La primera parte del escandallo es de cable para pader
sondar en zanas pedregosas.

Es importante que el baqueano aprenda a sondar de noche
cuando no se pueden leer as marcas en la sondaleza en su cruce con
la superficie del agua.

Para ello, ni bien el baqueano sube al buque, antes de navegar,
marca la sondaleza (estard mds seguro si la marca ¢l mismo) o la hace
marcar. Sube a la toldiila, con buque parado, y sumerge el plomo
verticalmente hasta que la sondaleza marque a la superficie de agua
los 9 pies. Acercard su mano a la baranda de la toldilla y hard en ese
lugar un nudo a la sondaleza. Har lo mismo con los 12 pies
marcando dos nudos en coincidencia con la barandilla.

" Cuando navegue de noche lanzard el escandallo hacia proa,
reteniendo entre lo dedos de su mano derecha el nudo de los 9 pies.
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Cuando el plomo toque el fondo, el baqueanc no podrd ver las marcas
a la altura de la superficie del agua, pero en cambio, apreciard la
altura, guidndose por la distancia entre el nudo que tiene en su pufio
y la barandilla. Si el nudo estuviera 30 cm. debajo de la barandilla
habrd un pie mds, o sea 10 pies de profundidad. Si el nudo estuviera
30 cm. arriba de la barandilla habrd 8 pies.

‘Légicamente se apreciardn las variantes de menor d mension.
Lo mismo digase para la marca de los 12 pies.

Por supuesto que hay, en muchos buques de hoy, ¢cosondas
electrdnicas que nos sacan de apuro, pero no siempre los ecas,icuando
el fondo estd muy cerca de la quilla, o es barroso, son exactos.
Conviene por lo tanto tener un escandallo de mano y practicar con él.

Es muy grande la sensacién de seguridad que percibe un
avezado piloto que navega en aguas poco profundas durante una noche
obscura, €l sentir en su mano el toque que hace el plomo al llegar al
fondo. En eso no hay dudas,

En el caso del remolque por empuje se debe sondar haciéndolo
lo mds a popa posible del remolcador, pues en fa proa se cruzan los
cables de remolque.

Cuando llegue a un paso peligroso o zonas en que Se han
producido cambios, se envian dos marineros a proa, uno a cada banda
y se los hard sondar. El piloto girard la proa hacia quien le “cante”
mds profundidad, corrigiendo cuando el otro marinero empiece a
cantarle igual o mis.agua, y asi sucesivainente.

El buque advierte la baja profundidad

Un buen baqueano tiene que estar muy atento a las sefiales que
le transmite el buque, especialmente cuando disminuye la profundidad
bajo la quilla.

El timén se pone mds duro porque aumenta la presién del
agua. Los bigotes que forma la proa al cortar el agua se achatan. E!
motor cambia de ruido. El buque levemente vibra, las paredes
trepidan y es comin que un objeto o un matafuego colgado de eIIaS
empiece a hacer un leve tintineo,
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A veces, €] buque al sentir la poca cantidad de agua, tiende,a

_cambiar_la_direccion_de_su.proa.. Antes de forzarlo a mantensr 1™

rumbo conviene controlar la profundidad. Si ve un pez saltar frente
a la proa, preocuparse.

Seriales de la naturaleza

_Todo lo que flota y el viento no lo domme ird a colocarse en

I Cana T 2 T ke

el mcd

e vt

Puede ser una rama; especialmente en el Rio Paraguay puede
ser un camalote.

St un ObJetO en el agua hace cstelgwes jue estd varado oes
boya fondeada o un raigén que toca el fondo.

RO AR KRN o

\;_U:;a(beya que haca poca estela estara; n zon depoc 2gua |

al garete: es peligrosa.”

La estela que hacen las.boyas.permite conocer cudl es la
direccisn e Ta_corriente. v por lo tanto hay que tener cuidaco al
acercarse a ellas. Si las boyas tragan o despiden es porque no fueron
colocadas en su justo lugar, aunque indiquen zona profunda.

En general el canal deberfa ser marcado con boyas gue
"despidan”. Las que "tragan" son mds riesgosas y por ello sélo
deberfan utilizarse cuando no quede otra alternativa mejor.

.BOYA QUE TRAGA "BOYA NORMAL BOYA QUE DESPIDE

" BANCG -
T BANCO .

2.
,ny'
o
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Si la estela marca para adentro de la boya, el riesgo es que se
trague al buque, Si tira paralelo al rumbo dei buque la situacién serd
normal, Si tira hacia afuera, deberemos _hacer un rumbo previo con

boya a malavia y después, al alcanzarla, variar el rumbo poniéndongs
paralelos a la estela, caso contrario pasaremos muy abiertos de la

boya.

Cintas de espuma

Muchas veces en el rio observamos unos manchones de
espuma que siguen por largos tramos. Recordardn el fenémeno

llamado "buye" "buye". El fenémeno lo produce la corriente que al.
golpear contra el banco crea esa espuma que después va navegando

~formando cintas de burbujas,

Si vamos aguas abajo, seguir la espuma: nos llevard al cauce
profundo. Si vamos aguas arriba y siguiéramos la cinta de espuma,
terminariamos sobre el banco.

Tempestades

En nuestra Cuenca del Plata, cuando viene una tempestad, ésta
generalmente avanza rdpidamente de sur a norte, pues no hay
obstdculos que la retengan.

Ustedes saben que 15 grados en altura sobre el horizonte
representan una hora de tiempo.

Si ven una marca obscura hacia el sur, midania con los dedos.
Lo hardn con el brazo tendido y supongamos que midan, entre dedo
pulgar (abajo) e indice (arriba), abiertos, 15°. Pasada una hora
volverdn a medir y sabrdn a qué velocidad avanza la tormenta.

Si la mancha obscura cubre 2 mediciones desde el horizonte,
querrd decir que la tormenta avanza 15° cada hora, de manera tal que
en 4 horas mds estard sobre Usted, pues del horizonte a su cenit hay
90 grados, o sea 6 horas.
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Fondeo seguro

El piloto sabe que no en todos los lugares del rio puede
enfrentar una tormenta. En el Rio Parand hay varios lugares que
llamamos “puertos”, aunque no haya all{ ninguna instalacién ni

balizamiento.

Simplemente son lugares conocidos por los pilotos avezados.
All{ la isla o la costa estdn protegidas de los vientos del sector sur,
sean del sudeste como del sudoeste y tienen la profundidad suficiente
para que el buque pueda arrimarse a la barranca v atarse a los

drboles.

Nunca hay que amarrarse a un solo drbol, mejor es abrazar
mds de uno, para que la tormenta no arrastre al buque y al drbol

juntos.
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Normalmente las tempestades no duran mucho. Son intensas
y tremendas por su fuerza. La fuerza del viento dobla en arco los
sauces, pero a las pocas horas amaina, Por lo tanto, no es malo parar
unas pocas horas, ante el peligro, y reiniciar la navegacidn, después
que el vendaval perdid intensidad.

Navegar con niebla
Hay épocas del afio, especialmente en otofio, en que con
mayor frecuencia se producen nieblas. S
Cuando se navegue en esaggcondiciones y se espe{a, que la
visibilidad pueda disminuir sorpresivamente, conviene iluminar el
compds magnético y ordenar al timonel que navegue por rumbe.

Lo mds peligroso es si navega aguas abajo. Si la nicbla se
cierra y no se puede avanzar mds;-el piloto deberd conocer el rumbo
que Ilevaba en ese momento. Parard las médquinas y lentamente girard
180¢ sobre el lado m4s amplio del canal y una vez alcanzado el nuevo

rumbo, con marcha despacio, navegard aguas arriba sondando la zona,

-dando un pequeiio dngulo a su rumhg buscando salir afuera del canal.
Alejado de él, fondeara 0 se aproximard a la costa y se atard a los
drboles.

Vivi un caso piloteando el remolcador "Quinquela Martin'
que navegué unas cuantas horas abajo de Corrientes, en plena niebla
cerrada, guidndome por los pequefios vértices que la corriente hace
en ¢l agua en la mayor profundidad. Me favorecia que ese remolcador
tuviera el casillaje bien adelante en la proa y muy cerca del agua.

Varadura
Un error, una distraccién y-el bugque varard en el banco.
Tengamos en cuenta que la corriente es la mejor fuerza de que

se c}ispone ¥ que el cbstdculo, que es el buque, hard que la corriente
accione dragdndole en algidn sector y rellenando de arena en otros.
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Lo primero que se deberd hacer es llevar un ancla colgada de
un bote en direccidn al lugar por el cual se penetrd en el banco, desde
el cual el buque fue cavando una canaleta. En [a mayor profundidad
habrd que fondearla. .

Al buque le serd mds fdcil salir por dende entrd. Con la fuerza
aplicada sobre el ancla y el motor dando mjircha atrds y pasando el
timén de una banda a la otra, empezard la maniobra.

No nos asombremos si el buque se hweve poco. Habrd que
dejarlo descansar y cada tanto tesar la cadena d¢! ancla, y se verd que

la fuerza de la corginte nos habrd ayudado y seguird dragando.

La maniobra se veré favorecida si el ri crece. Si est bajando,
la complicard.

De igual manera si se vara navegando rio amriba es menos
grave que cuando se navega aguas abajo. En un caso la corriente
ayuda, en la otra agrava la situacién.

Vamos a contarles dos experiencias que tuvimos con
varaduras.

Una vez venfamos con el buque sélo cargado con fardos de
algoddn. Varamos en una travesfa aguas arriba de Empedrado.
Llevamos el ancla hacia el canal y viramos. Poco se movia el buque.

Entances..colgamos-del gancho del pescante 4 fardos de algoddn y

lanzamos, tirando la osta, la pluma hacia afuera del buque. A medida
que la pluma se alejaba con el peso de los fardos colgados, el buque
se escoraba. Tirdbamos de la otra osta y la pluma pasaba velozmente
hacia la ofra banda, inclinando el casco hacia ese lado. Moviendo
velozmente la pluma de una banda a la otra, 1a quilla fue cavando una
cama en la arena y entonces fuimos saliendo de a poco, por efectos
del ancla y del motor.

Otra experiencia fue una vez cuando varamos quedando

prendidos al fondo de barro en la laguna de Herraduras, unos 50 km.
aguas abajo de Formosa.
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PASTECA  GUINCHE CABLE
PuE

pasTECA [

Intentamos con anclas y motor, sacar al buque de esa ventosa
Y no tuvimos éxito., Nos prepardbamos para alijar el buque, cuando
un capataz de una estancia se ofrecid para sacarnos.

Fue increible. Tomd dos palmeras y las colocd verticales,
clavdndolas en el fondo al costado del buque, un poco a popa del
medio. Atd un cable a la punta de la palmera que sobresalia un metro
de la borda. Pasg el cable por upa pasteca que engrilletd al
barraganete cerca de la cubierta y tendid el mismo hacia proa,
enroildndolo en el carretel del guinche. Lo mismo hizo con la palmera

de la otra banda.

La maniobra indicaba que al tesarse los dos cables tendian a

que la cubierta intentara elevarse hacia el extremo de la palmera.

_ Martin, que asi se llamaba ese alemdn ingenioso, puso a toda fuerza
el guinche, mientras le dibamos toda la fuerza al motor.

El buque, bajo la tensién de los cables, empezd a trepidar y a
sacudirse y asi fue como Martin nos sacd, a saltitos como una rana.

Como consecuencia de esa experiencia, siempre llevé dos
palmeras a bordo. Afios después, el ingeniero naval ifliano,

g2

RS

Costaguta, me comentd que habia visto un proyecto norteamericano
en el cual un pistén hidrdulico, colocado debajo de las varengas vy
sobresaliendo de la popa inclinado hacia el fondo, hacia que las
barcazas de desembarque lograran alejarse con rapidez de las playas

donde se varaban. .

PreP

BANCO

Se?

En caso de varaduras en los rfos, es muy posible qus otro
bugue que navegue en la zona se ofrezca para colaborar.

En tal caso, el buque que ayuda se colocard aguas arriba en el
cauce profundo. Fondeard dejdndose llevar por la corriente y filando
cadenas hasta acercarse todo lo posible al buque varado. En ese
momento, pasard un cable de remolgue.

Es fundamental que ese buque tire sosteniendo su proa con el
ancla, pues de quedar libre, no lograria sostenerse en el cauce y la
corriente o atravesarfa en el banco, o lo echaria sobre el buque

varado.

Como sugerencia les diremos que nosotros normalmente
navegdbamos con el bugue un poco aproado, o sea algunas pulgadas
de inmersidn mds en proa. Eso ayuda mucho en caso de varadum,

pues la popa queda libre.
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En los buques que navegaban el Alto Parand, que tiene fondo
de piedras, los viejos armadores le colocaban un patin de acero debajo
del derecho de popa, de modo que en baja profundidad el patin tocaba
la roca y el buque saltaba, salvando al timén. -

- Tonras de-agua

Normalmente, los buques fluviales llevaban dos tomas de mar
por donde entraba el agua de circulacin para en/riamiento del motor,
una abajo en el pantoque y otra mds arriba, a mitad de Ia altura entre

la quilla y 1a linea de flotacién. : s

Cuando el buque varaba, se ordenaba el cambio de la toma
cerrando la que estaba cerca del fondo y abriendq la superior, pues de
no hacer eso, a las pocas horas de operar, los conductos de
enfriamiento del motor se llenaban de arena y se calentaban. El
trabajo de limpieza que habia que hacer después, llevaba mucho
tiempo y acarreaba serias dificultades. Los buques mds modemnos

tienen circulacidn interna de agua.

Disparar el cable de remolgque

El buque convencional tiene en su popa un ganqho disparador
para dar remolque. Por medio de un seguro se lo mantiene cerrado y
en posicida horizontal. Al sacdrsele el seguro, el gancho cae girando
sobre un perno y el cable es disparado.

—

Es importante que el piloto observe bien el camino para il€gar
rdpidamente de fa timonera al gancho, pues en caso de varadura, es
fundamental disparar rdpidamente el cable de remolque, sefiaiando con
linterna o a gritos a los que timonean [a chata, para que esquiven al
buque y no colisionen.

Si no se logra largar a tietnpo el catle de remolque se corve el
riesgo que la chata, avanzandg por inercia o por efectos de la
corriente, pase al costado del buque y tese el remolque en seatido
contrario; esto produciria averiag al casillaje del barco. Si éste fuera
un remolcador, podria Hegar a darly vuelta.

Ay

Cémo se pasa el cable de remaoljte

El cable de remolque en'*_pieza per un “eldstice” de fibra
vegetal o de nylon de unos tres a diez metros de largo. La gaza que’
colocaremos en el gancho de remolque podrd ser forrada con una
ldmina de cuero.

Del otro extrema el eldstico tiene otra gaza gue se engrilleta”
al cable de acero que serd de unos sesenta metros {60) de longitud.

En el otro extremo del cable, hecho firme en unz bita de la
proa de la chata, habré otro eldstico que sale por un pasacabos (boca
de lobo o portaespia).

GANCHO DE REMOLQUE

O

, ESQUEMA DE REMOLQUE POR TIRO
< /ﬁ'é"n‘i?;’\
=<
/b \ -
Cable de Acero
{60 m.)

Griliate Grilleta
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La chata pasa sii cable al bugue, poniéndolo en guirnalda scbre
la borda de proa hacia popa.

E! buque remoleador se acerca, manteniendo .su. proa en
direccidén a la corriente y pasa una guia. Recoge un extremo y con las
manos se mantiene teso el trozo de cable entre barco y barco para que

no se hunda y toque fondo.

' La gaza del extremo se Hevard a popa, pasindola por afuera

de los parantes del casillaje y se engrilletard al eldstico.

El buque avanzard y los marineros cuidardn que el cable no se

acerque a la hélice, reteniéndolo sobre la borda.

Lentamente se tesard el cable colocdndose el buque adelante de
ia chata. Una vez que el cable esié templado sin forzarlo, la
tripulacion de la chata levard el ancla o largard amarras si estd sujeto

en el muelle.

En ese momento, cuando la chata esté libre, se ird tesando
despacio el cable hasta que su senc salga totalmente del agua,
entonces se dard mds mdquina y se empezard la navegacion.

COMO DAR CABLE DE REMOLQUE

REMOLCADO

REMOLCADOR
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En navegacidn normal el cable de remolque serd de unos 6D
metros, mientras que en zona de mayor cuidado como en puertos ©
radas, se acortard el cable a unos 30 metros, para tener un mejor
control-del movimiento de la chata.

Cuando se navega con chata al tiro, habrd que tener cuidado
que el timonel de la chata, coloque su timdn ligeramente al revés dei
movimiento de la proa del remoicador, para que ¢l cable no pierda
tension, ni se dificulte el gobierno del que tira.

Cuando el remolcador cambia su rumbo y hay mds de una
chata al tiro, cada una de ellas dard timén al revés con respecto al
mevimiento de la embarcacidn que le precede.

De esta manera serd posible hacer pasar todas las
embarcaciones por el mismo lugar y el gobierno del conjunto serd mds
sencillo.

REMOLQUE POR TIRO
GRAFICO DE CAIDA




Remolque con barcos acoderados o amadrinados

Cuando se navega aguas abajo y se tiene una o dos chatas para
remolcar, se puede navegar acoderado (se dice también acollarado o

amadrinado).

BUQUES ACODERADOS O ACOLLARADOS

a-travesin proel
i

b-remolque para
marcha adelante

§
C-

remolque para
marcha atras

d-travesin popel

Mo conviene hacerlo en navegacién aguas arriba porque s¢
presentarfa un mayor frente contra la corriente; ésto salvo los
convoyes por empuje que estdn construidos para navegar en tales
condiciones. S ‘

Para acollararse se colocan los dos barcos uno ai costado del
otro. Después se coloca un travesin "a" entre las proas de ambos y s€
tesa hasta que la proa de la chata se encime y cubra en parte la proa
del buque.

4 a3 popas se habrdn abierto unos 10° o mas. Se coloca el
cable de remolque "b". Es un cable que se-afirma en 1a bita proel del
buque, sale por un escobén, va del lado de afuera, entre barco y barco
hacia la popa y por un escobén de la chata entra a ella y se amarra a
una bita.
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Se coloca otra amarra "c" (remolque de marcha atrds). Es uft
cable que se coloca desde una bita popel del buque. Sale por un
escobén y entra al pasacabos de la chata en un lugar hacia proa,
donde se hard firme a una bita.

Para asegurar la formacidn se cruza un travesin "d" entre las
popas de los dos barcos. :

Se pone en marcha adelante despacio y se tesa el remeclque. La
chata dard timdn hacia adentro para que su proa se eacime més sobre
la del buque y en esa situacidn se tesardr tados los demds cables. El
convoy estard listo.

i

En navegacidn, la chata fijard su timdn con dngulo a la banda
contra el buque, para mantener su proa apretada.

Tanto el buque como la chata apagardn las luces de navegacidn
del lado interno, quedando encendido el farol lateral de la banda
exterior del buque y el otro en la banda exterior de la chata. Ademis
las dos luces en el mdstil del remolcador, y las dos de coronamiento.

Sefializacidn para la navegacidn fluvial

Para modificar la actual técnicd de navegacién fluvial, basada
en apreciaciones sensoriales, y pasar a una navegacion mds técnica,
se requiere que el rio esté adecuadamente preparado y mejorado.

Lo principal es la sefializacidn.

En uni navegacién tal como la actual, las sefiales faltan y
aunque son irnportantes, el piloto se verd obligado, para suplir la
falencia, a crear sus propias referencias. Esta situacidn ratifica €l
valor y la necesidad del Préctico, Baqueano y del Piloto con
conocimiento de zona como asesores de ruta.

Destacamos que la sefalizacidn de nuestros 1708 no marca

canales continuos, sino que se utilizan boyas marcando cbsticulos y
tampoco todos los obstdculos.

89



En el tramo de Corrientes a Ituzaingd la navegacién se
desarrolla en forma similar a lo que hemos explicado para el Parang
“Medio. El balizamiento existente era y es similar,

Este tipo de sefalizacion se mantiene tamtfién en el tramo del
Parand Inierior, entre San Lorenzo y el Rio Parand de las Palmas (son . ’
260 kildmetros) donde navegan buqueS'-de ultramar de gran porte y .
calado, lo que no simplifica al Prictico la navegacidn. Sefalar o 2

correctamente ese canal significarfa un gran paso adelante. De ltuzaingé a Posadas las caracteristicas del rio eran

diferentes, pues el fondo es rocoso. Pocos kilémetros aguas arriba de

senalizacidn es cuando las boyas _ son Ttuzaingd se encontraban los "Rdpidos del Apipé”. Habfa tres cauces

remontaba con la ayuda del "Espiador”. (Un pontén anclado aguas
Sin* embargo, hay qué diferenciar la sefializacién en el Rio j :Z:r%; qf\e :3 i?;:ae?aéizgg rsiea:;;nxf::‘l;z ﬁli';dgii Scc;tt’)rleesmclzrilaggoie

) . r ’
'Paraguay, donde,~d§sde‘qna costa se ve perfectlamn;r:;e.?ogtr; }1?3?12: _ i _ para evi'tz’xr los desplazamientqs laterales. El "Espiador” virando el
hace que la sefializacion se haga principa | cable subia pasando en el medio de borbollones muy acentuados que
terrestres no luminosas sino reflectantes. - ( marcaban los escollos amenazantes en ambos costados. El tercer cauce
estaba en cercania del paso "Carayd", mds cerca de la orilla argentina,

Una buena s ’ { .
complementadas ‘o reemplazadas por pantallas en tierra y 19§ cruces [ para remontarlos. Uno estaba a 10. largo de la costa de la isla
RS AT a.otra (travesias), se hacen por enfilacion entre : | Yaciretd. Pocos baqueanos sabian subirlos remanseando bien cerca de

alizas terrestres. O sea, se navega por canales sefializados. Para ulna )E la orilla, lo que podian hacer con bugues de buena velocidad. El
‘mejor navegacion de los convoyes de empuje convienen mds las : segundo, el cominmente utilizado, estaba alejado de la costa y se lo
t
}

sefiales en tierra pues las boyas corren el riesg0 d& Ser DaITIdas .

¢ 1 hay travesias de unos cuatro | . .

L En el R'IO Para:jna,n Ogﬁgd; v );e costa a costa, lo que hace : y solamente lo usaban los Jangaderos que desde arriba largaban los
kllomet.r;)se,l r:lc;)sxgglspergalei luminosas, sean boyas o balizas. Para los ;’ catres de troncos que después iban a recoger debajo del rdpido.
necesari , sed 15, rard J0s !

i mejores las balizas puestas en tierra. ! . o .
CONVOYyeS por empujé Son mejores — P Después de los rdpidos y hasta Posadas las caracteristicas del

rio eran diferentes. Canchas abiertas dentro de las cuales escurria un

radar, pero las sefiales deben adecuarse al uso del radar y ademads no ! ca’uc.e navegable y zigzagueando entre escollefas: La prot’undnjdad era

, ,'Fl))l confiar sélo en este medio electrénico que puede fallar. g minima y el ancho del canal navegable era Jimitado. Esta situacién

e posibie | iquina pues puede intuir e ] definfa las dimensiones mdximas del buque para el Rio Alto Paran4.

Siempre el hombre supera a la mdq p [ S . ) :

; A principios de siglo, los baqueanos navegaban el Rio Alto Parand
{nterpretar. . .

con buques de pasajeros de unos 60 metros de eslora y 5 pies de

calado. En 1930 ¢ prototipo de buque para Misiones no superaba ios

E! uso del radar es muy importante y se confeccionan croquis

Estamos en un proceso de cambios, por lo que los navegantes

de hoy deberdn encarar etapas de adaptacidn a los nuevos métodos. o 32 metros de eslora, 12 metros de manga y 7 pies de calado. Podra
Lo que es cierto es que debemos legar a una navegacion técnica qgg cargar una troja (sobre cubierta) de 3,80 metros de alto. Este modelo
permita navegar con seguridad tanto dc(;hagoll_no d.eegg:hgo’n(;?ﬁg y ‘ se puede encontrar todavia en el rio, especialmente entre los buques
con una informacién hidrométrica y de balizam ' , areneros; llevaban los nombres de Operas: La Traviata - La Forza del
contiable pudiendo incluirse los prondsticos posibles. ,_ Destino - La Favorita - Otello - La Lucia - La Boheme. Después de

[960 el prototipo fue el Mado con una eslora de 39,5 metros, 10 de

. ‘ manga y 7 pies de calado mdximo. Aunque es dificil comprender el

Seifializacién en el Rio Alto Parand C porqué a principios de siglo se navegaba con buques mds grandes, se

puede tomar como hipdtesis que era mds ficil maniobrar con los

buques de pasajeros de menor calado, que con los buques de carga
mds sumergidos.

Haremos una mencidén a los baqueanos del Rio Alto Parand y

i : | tramo Corrientes-Posadas,
especialmente a aquellos que navegaban e
antes de que se construyera la REPRESA YACIRETA-APIPE.
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La construccién de la Represa de Yaciretd-Apipé, en el drea
de los rdpidos del Apipé, va cambiando totalmente las caracteristicas
del tramo Ituzaingd-Posadas. Habrd una esclusa para franquear la
represa y un lago con mayor profundidad que llegard con su nivel
algunos kilémetros mds arriba de Posadas. Serd mucho mds ficil
navegar en canales mds rectilineos, profundos y bien toyados. En
tales condiciones pene[mrzin el Rio Alto Parand hasta Foz Do Iguazy,
convoyes por empuje, que hasta ahora tuvieron dlﬁcultades para
hacerlo.

Escribimos esto en un momento en que se van produciendo
cambios "sin retorno" y lo hacemos también para que queden en el
recuerdo aspectos de la navegaczon en ef Rio Alto Parana que
perduraron por siglos.

Presentamos’ un cuadro de los pasos criticos” del tramo
Ttuzaingd-Posadas, en el cual se indican los calados admisibles sobre
la base del nivel cero en Posadas. Para facilitar al lector diremos que
dificilmente en Posadas se bajaba al nivel cero y que se tomaba en
cuenta como un minimo un nivel 0,50,

Pasos del Alto Parand entre Ituzni‘ngé y Posadas
(medidas con escala al 0)

Kildmetros Paso Profundidad Larpo del paso
1.470 Apipé 5'A pies 400 mts.
1,420 7 | Carayd” YT ) 4'4 1.000 "
1,482 25 de Mayo 6 400 -
1.490 Jipiter 6 400 "
1.510 Valle 5% 500 *
1.523 Curupaity-Morav{ 5 1.000 "
1.525/35 - 5 10.000 "
1.543 Ombid-Moutd 5 3.000 7
1.551 Yacaré ' ’ 5% 500 -
1.555/59 Isla Perdida 5% 4.000 -
| |

Recordaremos también cudl era el tipo de boyas que la
"Direccidn de Construcciones Portuarias y Vias Navegables" utilizaba
para el tramo Ituzaing6-Posadas. Por la falta de amplitud del cauce y
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por las curvaturas pronunciadas se habfa adoptado la boya tipo "Spar
Buoy". Entre nosotros 1a llamdbamos "cigarros”. Hasta que ¢l Lago
no esté Heno y se siga navegando entre escolleras, se seguirdn
utilizando estas boyas. Después se cambiari de elemento, pues se
requerird que la boya tenga luz y que sea reflectante.

La Spar Buoy es un cailo de 30 cms. e didmetro en su parte
central y 15 cms. en sus extremos, con un largo de 6 mis. El extremo
inferior se engrilleta a una cadena de fondeo, mientras que €l extremo

superior sobresale del agua 1,5 mts.

Su colocacién indicaba el medio canal y.el baqueano la embestia
con su proa. La boya bajaba en profundidad y:volvia a flotar detrds
de la popa del buque.

Indudablemente la Spar Buoy g5 un.elomento muy.iniaresante,..
para la sefializacidn de los cauces fluviales, y podria ser il también...

e offos tramos del Rio Parand en ayuda di una seiializacidn por

“ehifilaciones marcadas por balizas terTestres. Al convoy por empuje,

-queerT TAS rAVEsTas Sifre g randes “derivas y y ademds tiene gue cuidarse
de no chocar contra la boya luminosa (tipo marftimo), le vendria muy
bien encontrarse con boyas tipo Spar Buoy. \

La Esclusa de la Represa Yaciretd-Apipé

Las medidas de la esclusa son de: 270 mts. de largo por 27 mts.
de ancho. Son las mdximas.

» Prdcticamente pueden entrar 6 barcazas de 60 mts. de eslora en
una formacién de 3 de largo por 2 de ancho, mis el remolcador.

Navegacion en la obscuridad

La navegacién fluvial con personal especialmente habilitade se
realizard con luz de dia o con plena obscuridad.

De noche cualquier reflejo de luces nos dificultard la visidn
lejana hacia adelante.

Deberemos apagar luces del buque que nos molesten,
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Para leer nuestro derrotero deberemos utilizar una luz muy
tenue, si es posible de color rojo (la luz de una lintemna filtrada entre
los dedos produce ese color), en caso contrario se modificard la
dilatacidn de nuestras pupilas y cuando querramos volver a mirar a lo
lejos, no tendremos la misma sensibilidad y tendremos que esperar
unos instantes de adaptacidn.

Lo mismo nos sucederd cuando se navegue mirando el radar.
Aunque la luz de la pantalla es tenue, nos costard por un rato
acomodar Ia vista,

A veces, en noches obscuras, pero bien obscuras, se navega con
la ayuda de otro navegante. O sea, el piloto se pone afuera de la
timonera mientras que-un colega o el capitdn sigue la navegacidn
sobre la pantalla del radar informando al piloto. El timonel navegarg
por compds magnético o girocompids.

A veces las luces de navegacidn del mdstil, por efecto de la
humedad que despide el rfo, crean un velo blanquecino que dificulta
mucho la visién del baqueano. Hay profesionales que apagan las luces
del mdstil y navegan solamente con las luces de banda. Esto no es
reglamentario, aunque hay quienes lo hacen. Es peligroso de todas
formas.

Tocar el pito

En el rfo y de noche, algunos han adoptado la errénea
costumbre de sefialar su posicién en el cruce con otro barco por
medio de luces.

El piloto, al ver llegar un buque navegando de vuelta encontrada
y en curva, al dudar sobre qué banda lo pasard, sedala encendiendo
y apagando una vez la luz de su timonera, significando que mantendrd
su derecha; en cambio encendiendo y apagando dos veces la luz de su
timonera dird que caerd a la malavia. El otro buque le contestard de

la misma manera, confirmando o dando otra sefial si no estuviera de

acuerdo,

Es una costumbre peligrosa y cabe preguntarse si eso se hace
solamente para no despertar a los demds companeros que estin
durmiendo, pues lo correcto es usar el pito. No sea que sus
comparieros se despierten con un remojén, lo que serfa peor.
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Atraque a mueile en el rio

Cuande se navega de subida no habrd mayor dificultad para
atracar a un muelle, pues la corriente de proa nos frenard y facilitara
la maniobra, de cerrarnos contra el mismo,

Si se atraca con un ancla fondeada, el buque debe ponerse
paralelo al muelle y a unos 50 mts. de distancia, superard uncs cien
metros e] lugar de atraque y fondeard su ancla de la banda exterior.

Dejard que trabaje la cadena y simplemente, dando timc?n hacia
el lado del muelle y filando cadena dejard que la proa se arrime por
efecto de la corriente, hasta que el buque esté en las cercanias y pueda

pasar cabo a bita a proa del buque o largo.

En los rfos es muy comin atracar sin fondear, en cuyo caso se
coloca el buque paralelo al muelle a pocos metros de distancia y con
gobiemo y poca mdquina arrimard su proa hasta dar cabo a la bita.

Cuando se desatraque del muelle, se largan los cabos y se dgja
que el buque pivotee unos 30 grados hacia afuera sobre un travesin ¢n

la popa.

Al largar la amarra proel, la corriente abrird a proa, momen:0
en que se largard el dltimo travesin. Para eso se utilizan también
cabos que tienen en su extremo un gancho (cabo de gancho) de
manera que serd facil desprenderlo de la bita o pilote.

A

ATRACAR A MUELLE
GIRANDO CON CORRIENTE DE POPA

W
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Si se atraca navegando aguas abajo, hay que tener la precaucidn
de girar e! buque hacia el lado opuesto al muelle, pues puede resultar
amesgada la mamobra de girar hacia el mismo.

No es ficil, con corriente, calcular el radio de giro. De afuera
hacia el muelle hay peligro de colisién con alta velocidad de traslado.
No hay peligro si se gira de adentro hacia afuera. -

Navegacién Técnica - El convoy por empuje

"Convoy de! Mississippi

"Convoy del Rio Parand”

96

El sistema de los convoyes por empuje. fue afianzindose
progresivamente en el Mississippi y el Rhin, aunque en los rios del
norte de Europa no ha reemplazado a los bugues convencionales.

El sistema de convoyes por empuje, es un método de transporte
masivo y leato, pero de bajo costo OPErATivo.

Tengamos en cuenta que en el Mississippi se transportan por rio
unas 320.000.000 de toneladas por aiio, mientras que en la Cuenca del
Plata se transportan unas 3/5 millonas.

La razdn de tamana diferencia; reside en que mientras que en el
Mississippi los cereales estdn a 3.000-Kildmetros del mar, nosotros en
la Cuenca del Plata tenemos los; cereales en puertos fluviales
directamente atendidos por buques dis ultramar.

En el corazén de nuestros rfos, ¢n climas subtropicales, nuestras
producciones agricolas principales eran: algoddn, yerba mate, tabaco,
té, cueros, tanino, madera. Todos productos de volumen y valor que
requenan un transporte fluvial mds veloz y de mayor frecuencia.

Recién en estos ltimos 20 afios empezd a sembrarse soja en las
regiones del norte y se produjo un mercado que s¢ adapta més al
"Sistema" de barcazas por empuje.

En Brasil, en Corumbd, empez$ hace varias décadas a operar
un convoy de empuje norteamericano. Lo trajo la United Steel Co. y

.iransportaba mineral de hierro que transbordaba a buques de ultramar

en Nueva Palmira en el Rio Uruguay, en el nacimiento del Rio de la
Plata.

Fue a posteriori, por el afio 1958, que en la Argentina, la Flota
Estatal adopté el Sistema de Convoyes por Empuje, creando una
importants flota.

La rigidez tarifaria y las imposiciones del Estado, hicieron que
el sector privado que operaba con bugues convencionales fuera
desapareciendo y solamente en 1970 los primeros convoyes por
empuje privados de Vilas y Cia. aparecieron.
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_ De todos modos, no hubo up gran avance en cuanto a flota de
convoyes por empuje.

Los proyectos Hidrovia y Mercosur hacen esperar que se
produzcan mejoras en el transporte fluvial. El mayor desarrolle actual
se ve en Paraguay y no son ajenos al mismo, armadores argentinos
que han invertido en flotas de.esa bandera.

Potencia del remolcador de empuje y posibilidad de remolque

No hay en nuestra Cuenca una regla en cuanto a la relacién
entre la potencia del remolcador y las barcazas de empuje cargadas.

Por cierio que aguas abajo las barcazas vienen solas, como

ocurria con la jangada de troncos. Lo importante era guiar el

conjunto.
Pero este concepto que algunos aplican, es peligroso.

Un remolicador tiene que tener una potencia tal que ante
cualquier inconveniente pueda dar marcha atrds y remontarse contra
corriente controlando ademds la direccién de su popa.

Para ello, ¢! remolcador tiem{timones de retrocessy

En general un remolcador norteamericano tiene 0,15 HP de
potencia por 1 tonelada de carga. O dicho de otra manera, cada
caballo potencia empuja 6 toneladas de carga. Por lo tanto, un
remolcador de 1000 caballos deberfa empujar 6000 ton. de carga. Un
remolcador de 3000 HP de potencia llevarfa 18000 ton. de carga. Esto
podria valer para el Rio Parand siempre y cuando se contemple la
resistencia ofrecida por la corriente del rio (unos 5 Km/h).

El Rio Paraguay es un rio de menor corriente, por 1o gue se
podria pensar en una patencia de 0,12 HP por 1 ton. de carga. En

este caso, un remolcador de 3000 HP ilevaria 24.000 ton., 18
barcazas de 1.300 ton. y 9 pies de calado.

Si nos alejamos mucho de estos valores y pretendemos navegar
aguas abajo con un remolcador de 1200 HP, empujando 16 barcazas
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cargadas de 1.300, vulnerarfamos largamenie las condiciones parn

operar con seguridad y €so no es aconsejable, aunque en la prictica
fuere posible.

Timones de retroceso

Los norteamericanos dan un gran uso & los timones de
retroceso.

No sucede lo mismo entre nosotros. En el Mississippi hemos
visto un convoy de 46 barcazas llegar a una curva cerrada, debiendo
pivetear alrededor de una boya, curvando 0% y en una angostura por
la cercanfa de la costa.

RIO MISSISSIPPI
VISTA DESDE LA TIMONERA DEL REMOLCADOR

Observemos el dibujo:

Un convoy viene de subida y deberd esperar que el convoy que
baja franquee el paso.

El capitdn del remolcador de bajada se acercard a la boya en
direccidn de la corriente y al alcanzarla dard marcha atrds y con los
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timones de retroceso y alternando motores (de los 4 que tiene)
vaoteara sobre s{ mismo y girard su convoy mantemendose en un
lugar fijo con respecto al fondo. -

Esto se puede hacer solamente si hay margen de potenma con
marcha atrds. ,
t

Para facilitar la maniobra, los remolcadores del Mississippi

colocan en la popa de las barcazas laterales de la cola del convoy,-en

ambas bandas, una soga con un boyarin pldstico. De manera que el

boyarin, cuando se navega marcha adelante, venga saItando sobre el

agua a.la altura de la timonera del remolcador.

[
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Es una gufa muy importante. Cuando reducimos la velocidad los
boyarines no estarian tan tensos y se alejarfan de nosotros. Cuando el
convoy esté parado con respecto a la corriente, el boyarin quedard sin
tensién y cerca de la popa de las barcazas. Cuando se dé riarcha atrés
y el convoy empiece a remontarse contra la corriente, el boyarin se
esconderd debajo de la quilla de las barcazas.

Evolucién con los timenes dc retroceso

BOYARINES PARA GUIA

o1

1 e

\

boyan’n’

AVANZA PARADQ RETROCEDE

L3
Si el piloto aprende y se familiariza con el uso de los timanes
de retroceso, se podrd navegar con convoyes de mayores dimensiones
€n cauces mds sinuosos.

Si el convoy encara una curva, queda sometido a una fuerte
deriva que le produce la corriente por el través, la que To desplazari.
Si redujera su mdquina, la deriva aumentaria su componente, por lo
que se terminard haciendo la curva con mdguina adelante toda fuerza.
Eso disminuye la posibilidad de llevar un convoy mayor.

Si se usan los timones de retroceso, je podrd encarar la curva,
dar en un momento dado marcha atrds y girar la popa de manera de
no perder el centro del cauce y asf se franqueara el paso con una
mayor dimensidn del convoy.

Al piloto le conviene, si navega un remolcador de empuje, hacer
alguna prueba con los timones de retroceso en aguas mds seguras y
conocer cudl es el comportamiento de su remolcador, para obtener de
él 1o mejor, cuando eso sea necesario.
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Seftalizacién Técnica

El convoy de empuje tiene su remoicador a popa, 0 sea a unos
trescientos metros del frente-de avance de las barcazas.,

Esto le resta, al bagueano, posibilidades para interpretar las
sefiales de la naturaleza. Tal condicidn hizo necesario navegar con un

mayor tecnicismo.

Se hace mds dlflCli navegar aguas dbajo y de noche, en areas

En el Mississippi se sefiala el canal navegable, mientras que
nosotros en los rios (me refiero a la Argentina) hasta ahora hemos
sefialado obstdculos colocando para advertirlos, boyas. En cuanto a las
boyas seguimos utilizando el modeio maritimo que ya no se usa mds
en otros rios internacionales. (No nos referimos, por supuesto, a los
canales del Rio de La Plata).

En una navegacidén técnica, la boya del tipo mencionado no es
la indicada, a veces molesta la navegacion del convoy de empuje,
cual nc tiene la agilidad en desplazarse que tiene un buque
convencional. En cambio para los convoyes se adapta mucho mds Ja

sefalizacidn puesta en tierra:
LA

En el Mississippi se agregan boyarines sin farola en las travesias
en €poca de bajante y se sacan con aguas medias y altas.

Normalmente en ¢l Mississippi se navega por eafilaciones. En
una travesia de costa a costa hay una baliza que dejaremos de popa y
otra baliza enfrente, a la cual dirigiremos la proa.

Los norteamericanos sefialan también la navegacidn a lo largo
de una costa, la diferencia en los destellos indicard si es costa
izquierda o costa derecha.

_ Hemos extraido de nuestros archivos, un croquis de un tramo
del Rio Parand a la altura de Empedrado y se observard como era el
camino que recorria el baqueano, que no coincidia con la linea de

" mayor profundidad que marcaba el Ministerio de Obras Piblicas. En

este caso estamos frente a una navegacién que hace el baqueano
basada en sefiales de la naturaleza.
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Orgullo de baqueano

Navegué en una época en que la caracteristica mds destacada da
un baqueano era su gran orgullo profesional. Nuestra ambicidn era
navegar corrido dia y noche, sin parar nunca en una noche obscura,

Si vefamos algin barco amarrado a un drbol durante [a noche,
encend{amos el buscahuellas para saber quién era el bagueane que no
navegaba.

Logicamente navegar con un convoy o buques convencionales
nos hacia la tarea menos dificultosa que navegar con un convoy por

empuje.
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No me cabe la menor duda de que Ia profesién de baquefinol()
piloto tiene que estar complementada por un gran orgullo profesional.

El desafio del bagueano no es discutir el valor, de una'htijra
extra, es lidiar contra las adversidades de la naturaleza, conoglen o}
el ju,sto Ifmite en que podrd utilizar los factores que le' sean
favorables. ;

Recuerden que, cuando a fines del siglo pasado y comlenlzgltfe
€ste, se empez6 a navegar con buques de vapor y de ruedas en e . 0
Parand, se lo hizo con buques de mds de 50 metros de eslora. Dos

Ferry llegaron a los 64 mts. Eran buques de pasajeros qué navegaban _

permanentemente en ese cauee sinuoso rodeado de rocas.

Existia un gran orgullo, que no tuvo continuidad car ,el,p.afsar de
los afios, pues en 1928 el buque prototipo del Alto Parand bajp a 33
metros de estora (los buques con nombres de Operas), para subira 3

con el MADO alld por 1960. :

;Se habfa reducido la capacidad del baqueano de estas dltimas

1 i 4 ial el que habia cambiado
generaciones, o era el tipo de trdfico comercial el q |

las medidas de los buques?. No podria contestarles.

Pero si, para los baqueanos y ‘pilotos de la presente y flitLtH'Z
generacidn, quiero decirles: Tengan bien en alto el orgullo de l’ll(:I\;S ;n
profesion y hagan todo lo posible para que se pueda transpgra o
convoyes siempre mayores y en fos menores tiempos. De eso depe
el- futuro-de nuestro transporte fluvial.
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CAPITULO 1V

ANALISIS DE LA OPERACION DE CONVOYES POR EMPUJE,
ANCHO DE CANAL NECESARIO PARA SU NAYEGACION

En los convoyes por empuje, el lugar de conduccidn (la
timonera), normalmente se encuentra ubicado a considerable distancia
de la proa, pues el remolcador viene detrds.

Del mismo, se mantiene el control del corvoy por medio de los
timones y hélices del remolcador, C
Cas [,

, E! mejor control del piloto sobre el convoy depende de Ia

maniobrabilidad y de Ia potencia propulsora y en mayor medida, de

la habilidad y experiencia para adecuarse al-efecto de las corrien tes.

En otro grado es importante [a buena y'actualizadd informacidn,
por medio de las Ayudas a la Navegacion que transmite Iz Autoridad,

La visibilidad es otro factor fundamental, La potencia de ...
mdquinas y el efecto de timones inciden bésicamente, en el gobierng
del convoy, en contraposicion, a veces, con las fuerzas que producen,
la direccidn y la velocidad de lag corrientes, el abatimiento por el
viento, la deriva y las dimensiones del canal,

Los timones del remolcador de empuje pueden crear una fuerza

-..Jateral, .cuando. sobre ellos influye el flujo liquido. Esta fuerza eg ™ "

proporcional al drea de timén sobre ia cual incide 1a corriente.

Cuando la velocidad del remolcador es reducida, en su relacign
con la corriente del agua, se pierde efecto de timones para &l gobierno
del convoy.

St ambos, remolcador y corriente, ticnen la misma velocidad y

direccidn, el efecto de timones serd nulo,

Cuando el remolcador efectda una caida, la accién de timones
lleva 1a popa del convoy en direccidn opuesta a la caida.
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El centro de giro, en una posicion de convoy parado y en aguas
sin corriente, estd aproximadamente al 30% de la eslora del convoy
a contar de proa. Cuando el convoy estd en movimiento, el centro de
giro se desplaza hacia proa, pudiendo encontrarse mds alld de ella,
sobre la prolongacidn de Ia crujia, segiin sea la velocidad del convoy
y la direccidn de la corriente, en relacidn con la del empuje.

Este hecho explica el porqué durante los giros, la popa no
sigue, necesariamente, el mismo curso que la proa.

La capacidad de maniobra de un remolcador depende del tamafio
y nimero de timones, habiendo timones para marcha adelante y
timones para marcha airds. Estos dltimos son muy utilizados en. el
Mississippi, cuando se quiere pivolear en una curva cerrada, se
recurre a detenerio y después a dirigirlo en marcha atrds.

Depende z},sifnismo, ‘de la potencia del remolcador en relacidn
a su desplazamiento y del equipamiento adicional especifico del que
pueda estar dotado, tal como eventuales hélices de proa.

La mayorfa de los remolcadores, como se ha dicho
anteriormente, estdn equipados con timones de accidn lateral en
movimiento de marcha atrds, los cuales operan cuando las hélices dan
atrds y .ayudan en las curvas cerradas y como complemento de
maniobra para aproximacién a una esclusa o al moverse en espacios

restringidos.
La maniobra de accidn lateral consiste en girar atrds las hélices,

para frenar el avance del convoy en direccidn de la misma o hacer
caer la popa del remolcador lateralmente (traslado lateral).

Tal maniobra es fuertemente afectada por la velocidad y
direccién de ta corriente, la proa dei convoy no siempre puede ser
desplazada en la direccion deseada, por la sola accidn de esta

~ maniobra lateral. Si un remolcador posee dos hélices, podrd obtener
una fuerza de pivoteo al accionarse en forma independiente y hasta

contrapuesta.

La utilizacion de hélices proeles es poco comin en convoyes de
barcazas.
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’ £n general, en nuestros rios, puede ocurrir que no se cuentz con
unidades remolcadoras con una potencia acorde a la carga que se
transporte, habiendo también remoicadores transformados sia disefios
gspegi§]es de maniobra. Es entonces probable que se deba navegar con
insuficiente poten_cia, 1o que no asegura debidamente una satisfactoria
y segura navegacion.

l’ - Zona ciega: Entre la interseccidn de la visual entre e ojo del
piloto colocado a popa y la proa de las primeras barcazas, con la
superficie del agua y la proa del convoy. Queda una zona cie;-a, cuya
longitud depende de la diferencia de altura entre el 6i?d—e“]"65§:‘h:ii'dbr' 3
yima borda o de la troja, proyectada esta enfilacion hasta .
la superficie liquida." A mayor diferencia, menor zcna clega.

2 - Un remolcador de empuje con timones de retroceso o también
= e . s .

{lamados con ,Ca.pacxdad para maniobra lateral”, pnede recorrer una

curva, aguas abajo, en aproximadamente el mismao ancho del canal

que el requerido para navegarlo aguas arriba,

Todo canaj utilizado para la navegacidn regular, debe tener e!
‘anch‘o necesario, sin requerir este tipo de maniobra especial, Sies
inevitable la navegacion lateral por parte de remolcadores de travesiz
es conveniente recorrer las curvas por el métedo Jel angulo ‘
dellexion, )

3 - En la determinacidn del ancho necesario de canal es aplicable el
concepto de la relacion de dreas, calado-profundidad Y ademads utilizar
las maniobras necesarias para el adecuado gobierno del bugue.

En pruebas, se ha determinado que 1a resistencia del remolgue
en canales restringidos, decrece rdpidamente segtin la relacion de
areas. La resistencia al avance del convoy y la potencia necesaria para
moverlo, se incrementa cuando el calado es alrededor del 759, de fa
profundidad disponible. particularmente si ¢l ancho es limitado, 1al
como puede serlo un canal estrecho o una esclusa,

4 - El ancho del canal requerido para una navegacién segura en
tran}os rectos, depende de la calidad del equipamiento general de
gobierno y potencia de mdquinas disponibles, de la direccign y

velocidad de la corriente, de |ia intensidad de los  vientos
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predominantes, de la demarcacién de los limites de canal, de las
ayudas para la navegacion disponibles y ademds s el trdfico es en una

o en ambas direcciones.

El minimo ancho de canal, depende de la manga del convey, del
margen entre éste y los limites del mismo y del miargen entre ambos

NIl

sentidos del trifico, cuando la via sea en ambas direcciones

simultdneamente, Ja experiencia indica gue el ancho seguro minimo,

en tramos rectos, debe ser por lo menos de 20 pies {6 m) entre el

coavoy y los veriles mﬂﬁmo

menos 50 pies (157T) entre convoyes que se Cruzi,
. [

La existencia dpzcorrientes secundarias-que modifican la
principal, incrementard los mdrgenes a adoptar. Tambi¢n deberd
incrementdrselos cuando se bifurquen canales, por;piesencia de islas,
fondeaderos o amarraderos ya que estas circunstancias se presentan en
espacios con limitada capacidad de manicbra y tiempos de reaccisa.

Cuando el tréfico es s6lo en una direccidn, los mérgenes pueden
ser algo menor.

Como gufa orientativa se dan ejemplos de canales, para distintos
tamafios de convoyes.

ANCHO CANAL

Manga convoy Direccitn vinica Ambos sentidos
197'=60m... . . 328= 100 m. 590'= 180 m.
160" = 48 m. 255'= 77 m, 425'= 130 m.
105’=35m. 185'= S6m. 300°= 90 m.
70'= 2l m. 150’= 45 m. 230°= 70 m.
50'= 15 m. 130'= 40 m. 190’= 58 m.

Nota: En estos inomentos se navega con convoyes que son cada
vez mayores. Los armadores, para que fal proceso avance sin

.impedimentos.que surjan de reglamentaciones rigidas, prefieren que

el tamafo del convoy sea decidido por los capitanes de Jos mismos.
De la misma manera hay capitanes que desearfan ser escuchados més
por sus armadores sobre temas operativos.
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-En efecto hemos visto cédmo en 1950 cuando llegaron al pais los
primeros convoyes, resultaba dificultoso navegar con mds de 9
barcazas. Con el pasar de los afios los pilotos hicieron mayor
experiencia y llegaron a navegar con 18/20 barcazas.

La experiencia que fue acumulando el piloto resulta ser lo
fundamental para que produzcan caimbios paulatinos, por lo que
conviene que se le otorgue cierto margen de decisidn.

Es muy probable que se llegu: a navegar con formaciones
mayores, si se mejoran las travesfas profundizdndolas y
ensanchdndolas. (Es alli donde el convoy agranda su manga real por

navegar cous¢levada deriva). €

i

5 - Convoyes de empuje ocupan un ancho de canal que es mayor
cuando efectdan cafdas, que cuando navegan a rumbo.

6 ~ El ancho de canal ocupado es funcidr de:
a) Largo de convo'y.

b) Capacidad de maniobra del propulsor y poteicia
(velocidad).

¢) Amplitud de cafda y radio de la misma (curva abierta o
cerrada).

o ) - Pericia de navegante.

7 - Para 'un mejor gobierno con igual desplazamiento, es mds
convenienlt: un convoy ancho que uno largo y angosto.

Entre estas dos situaciones deberd elegirse la mejor
configuracién para navegacién y maniobra. Una meta que deberia
lograrse en esta primera etapa, es un convoy de 5 barcazas de frente
por 5 barcazas de largo (60 x 340 mts).

8 - En un canal con corriente, la velocidad de la masa de agua ro es
homogénea, en general es mayor la velocidad en radios extremos y

disminuye hacia el radio menor de la curva. Las mayores profundida-

109



_des estardn en aquellas costas donde haya mayor velocidad (costas
sobre las cuales incide la corriente, autodragando).

9 - En los tfos de llanura, sedimentarios, las crécientes modifican los
canales y por ende los cursos. Al bajar el rfo y estrecharse su ancho,
la corriente actiia en los pasos estrechos autodragdndolos, con lo cual
aumenta su profundidad. El rfo "se canaliza".

10 - En casos de incertidumbre respecto de la profundidad de un
determinado paso, efectuar sondajes con pequeia embarcacmn aproa
del convoy o buque

Esta informacion sobre algo anémalo, con fecha'y hora més el
estado de los hidrémetros préximos, deberia ser transmitida al
Servicio de Hidrografia Naval por la via mds segura y rdpida, a los
efectos de su utilizacion como referencia. l

Nota: No siempre el navegante recibe una informacion
confiable en forma répida y directa.

It - Un _convoy navegando aguas arriba OCupd_aproximadamente-el-

mismo ancho de canal que uno similar navegando sin corriente. _

12 - Duplicando la manga, el ancho de canal requerido por un convoy
se incrementa un 25% (aprox.). Duplicando la eslora este incremento
es de un 45% (aprox.).

13 - Dadas determinadas condiciones de maniobra del remoicador
(empujador) y una configuracién del convoy, la navegacnon en
condiciones aceptables, se efectiia cuando la poten isponible
permita un avance de por lo menos 1,4 m/s (§p
‘minima velocidad que evita excesivas derivas es norm
m/s (s/fondo).

14 - La norma de exigir a un convoy que efectiie la navegacién por
canales secundarios, cuando en la misma zona navega un buque de
mayor calado, deberia ser exigible sélo cuando estos canales se
encuentren adecuadamente sefializades (balizas y/o boyas y/o
-pantallas) e informada la altura hidrométrica del lugar.
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EL CONVOY POR EMPUJE EN TRAVESIAS CORTAS .

De un trabajo publicado por las autoridades del Rio Mississippi

hemos reciclado estos datos. '

El espacio que un convoy ocupa durante el ‘recorrido de una
curva del rfo es llamado "Ancho del Canal" y expresa el ancho
necesario para navegar la misma, con seguridad.

Este ancho de canal estd comprendido entre los radios mayor
y menor que bordean los extremos de popa y proa de un determinado
convoy. Su valor minimo coincide con la manga del convoy y se
incrementa en funcién de dngulo de deflexién (Y) constituyendo la

manga aparente.

. Referencias

Y: Angulo de deflexidn.

Ve Velocidad de la corriente.
Va: Velocidad sobre e! fondo.
Vr: Velocidad sobre el agua.
R: Radio del eje del cznal.
R1: Radio mayor.

R2: Radio menor.

G: Centro de giro del conjunto.
P:  Profundidad del canal.
C. Calado.

L: Eslora del convoy
Remolcador Barcazas.

Angulo de deflexidn (Y): es el formado por la derrota
verdadera del convoy con la linea de <rujfa del misimo y su vértice se
encuentra sobre el centro de giro del conjunto remolcador - barcazas.

| - Es posible predecir con bastante aproximacion el valor de este
4ngulo cuando se conocen: a) configuracién y dimensiones del
convoy; b) valor de la relacién profundidad/calado (P/C); ¢) valor de
la relacién entre la velocidad sobre el fondo (Va) y sobre el agua (Vr)
y d) radio de curvatura del eje del canal.
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2 - Considerando que los factores presentes se mantienen constantes,
es posible expresar que existe una relacién lineal entre los valores que
asume el dngulo de deflexion (Y) y la relacidn Va/Vr.

3 - Navegando aguas arnba (contra corriente) donde la relacién Va/Vr
normalmente varfa entre 0,5 y 0,8 y son prdclicamente despreciables
““Ta ‘influencia de otros factores, el valor que asume el dngulo de
deflexién es pequefio y varia entre -2 y +4 grados.

4 - El valor del dngulo de deflexién (Y) se mcrementa en funcidn del
aumento de la manga del convoy,

Esta vanac;gn de (Y) es tanto mayor c,dsxnto mayores son las

relaciones Va/Vr y Profundidad/Calado (P/C

5 - Cuando el valor de la relacién P/C se incre‘,m'enta, el valor que va
tomando (Y) se aproxima asintticamente a un maximo que depende
de: a) configuracidn y dimensiones del convoy; b) relacién Va/Vr y
¢) radio de curvatura det eje del canal (R).

6 - Cuando jos valores de la relacién P/C son peguedos (1.3), los
efectos de los demds factores, en términos absolutos, son también
pequeiios y el dngulo de deflexidn (Y) adquiere valores entre U y 5
grados.

7 - El dngulo de deflexién (Y) decrece cuando aumenta el de la
relacién R/L (L= eslora del convoy). La sensibilidad de (Y) respecto
de R/L es mayor cuando crece el valor de las relaciones Va/Vr y
P/C. -

GENERALIDADES SOBRE LA NAYEGACION
DE CONVOYES POR EMPUJE

Para que el Sistera de navegacién por empuje se afiance en
nuestros rios y le gane en flete, en forma contundente, a un buque
convencional, se deberd llegar a una operatividad mucho mejor que
la actual.

a) Navegacidn de dfa y de noche: un buque convencional, con su
tm‘onera a proa y con el piloto encima dc.l espejo de agua, si cuenta
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con buenos derroteros y tiene una velocidad muy superior a la del
convoy, puede hacer viajes mucho mds rdpidos. O sea, tiene una
operatividad mds eficiente.

Se puede decir también que el actual balizamiento, una vez
normalizado, le es suficiente.

En cambio, esta forma de balizar no es la mas apta para los
convoyes de empuje, que necesitan una sefalizacion de canales
continuos y un mayor uso de balizas y de enfilaciones colocadas en

las costas.

"Ha decrecido mucho la naVegacién nocturna de los convoyes
de empuje, aln en el viaje aguas arriba, donde la reducida velocidad
permite disponer de mds tiempo para acertar el camino.

Corresponde recomendar & los pilotos de los convoyss que
intenten aumentar la navegacién nocturna, porque si no se logra
navegar mds, la explotacidn del convoy serd deficitaria v las empresas
no podrdn cubrir sus costos y habrd crisis.

Quien esto escribe operd en 1970 (hace apenas 23 afios)
dos convoyes de Vilas y Cia.: remolcadores Cal{ Vilas y Oreste Vilas,
Los convoyes navegaban dia y noche de subida y de bajada, salvo
situactones limites, y cumplian un horario previamente diagramado.

b) En la Argentina se copi6 el Sistema por Empuje norteamericano,

- pero poco se tuvo en cuenta que, a diferencia de nosotros, alld los

cereales estdn a 3000 kilémetros del mar. El total movido por Rio
Mississippi es de 320 millones de toneladas por afio.

Pero en nuestra Cuenca se va produciendo un cambio. El clima
en las zonas subtropicales del norte ha ido cambiando, hay mds Huvias
y tierras que eran dridas, ahora se cuitivan con soja.

Aungue todavia en nuestra Cuenca no se mueven 3 millones de
toneladas con el transporte fluvial.

Estamos muy lejos del valor del mercado norteamericang, pero
se estd avanzando en producciones cerealeras, especizimente en el

113



Mato Grosso (Brasil), donde lamentablemente, todavia hay intereses
que priorizan los ferrocarriles y las rutas terrestres hacia puertos del
litoral maritimo. ... e e

Se planifican grandes asentamientos agricolas en Sierra Grande

_____(Bolivia}, en Concepcidn (Parag'_iay) y dentro de pocos aflos, cuando

la represa de -Yaciretd nos permita_enviar convoyes al Alto Parand,
podremos recuperar la soja paraguaya que desde la zona Misionera se
traslada por camiones al puerto.maritimo brasilefio de_Paranagud.

En efecto, la represa de Yaciretd nos permitird entrar a

Misiones con convoyes de dimensiones mayores y se podrd competir.

Es muy probable, visto el ritmo de avance de los
emprendimientos agricolas del norie, que en los préximos 30 afios se
llegue en la Cuenca a los 30 millones de toneladas, lo que seria un
valor apreciable. o

Todo dependerd de los costos del transporte fluyial en la
Cuenca y si seremos capaces de superar en la competencia, a 10s
ferrocarriles y a los camiones.

Decimos esto, porque si aflanzamos el sistema, el navegante,
a su vez, tendrd seguridad en su empleo, vy eso se logra solamente si
hay rendimiento econdmico.

Consecuentemente, conviene que ¢l navegante siga todos estos
procesos de evolucidn en el transporte y que haga nimeros y sepa
cudles son los costos de sus unidades.

En tal sentido le transcribiremos en Anexo, en la dltima parte
de este libro, un trabajo que hicimos a pedido de ALADI
(Montevideo) y que puede servir de informacion sobre cémo
caleulamos los costos de un "Sistema de Navegacidn por Empuje".

Tal trabajo dio motivo a un curso de informacién que se dio
en Asuncion a los pilotos de Bolivia y Paraguay.
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CONCLUSIONES - RECOMENDACIONES

En estos paises de Iberoamérica se estdn proyectando mejorfas
a la navegacidn por la Hidrovia Parand-Paraguay; se estd analizando
con entusiasmo la unién de las grandes Cuencas del Orinoco, el
Amazonas y el Plata; se estd pensando en grandes inversiones en

-obras y -medios de..transporte, como _asimismo_en nuevos

asentamientos agricolas en pleno corazdn de esta parte del Continente
y se estd incrementando. la_explotacién de yacimientos de minerales.

Recordemos entonces, que para tener el éxito que deseamos,
deberemos contar con pilotos bien preparados, que es necesario
valorizar e incluir como elementos protagénicos en nuestros planes
futuros. Las escuelas de formacién y capacitacién cumplen un rel
silencioso pero eficiente, que afio a afio va superdndose.

Nuestro baqueano todavia utilizard, en gran medida, su baquia,
pero transforméndola de a poco en una navegacion técnica, proceso
que se producird a medida que las Autoridades decidan adecuar [os
rios y su sefializacion a las necesidades de la épocas que se nos van
acercando.

Nuestro consejo es, que nuesiios protesionales fluviaies wengan
mds voz en el dmbito de las autoridades técnicas y politicas.

No solamente es importante navegar bien, sino es fundamental
que los conocimientos que estdn en poder de los navegantes. sean
transmitidos a todos los estamentos técnicos y politicos que tengan que
ver con el desarrollo del transporte fluvial, incluyendo en tal drea, la
necesidad de servir adecuadamente a los mercados de los cinco paises
de la Cuenca del Plata.

En tal sentido. debemos reconocer que la creacidn del Circulo
de Oficiales Fluviales ha venido a llenar un importante vacio.

La misma consideracion podemos hacer por la creacidn en el
dmbito de ]a Armada (Servicio de Hidrograffa Naval) del "Instituto
Argentino de Navegacion”, que permitird el debate entre profesionales

Ao grcante

de los temas que hacen al futuro de nuestra Marina Merc
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Nacional, a través de su constante actualizacién e investigacion en
aspectos prioritarios que hacen 2 una mejor y mds segura navegacién.

No nos olvidemos de nuestra responsabilidad en lo que hace
a la cooperacién entre los profesionales de los cinco paises que estdn
abocados al mejoramiento de la navegacién en la Hidrovia Paraguay-

- Parand.

o i T8RS
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ANEXO I :

PRONOSTICOS SOBRE ALTURA DE LAS AGUAS
EN EL RIO PARANA INFERICR

Dentro de un sistema dindmico, con tantas variables, coma es
el Sistema Operativo del Plata, suigen para el operador vy el
profesional maritimo la necesidad de hacer previsienes o prondsticos
de alturas de las aguas del Rio Parand en el tramo surcado por buques
de ultramar, cerealeros, mineraleros y petroleros.

No es fédcil obrar en base a previsiones publicadas en los
boletines oficiales, o recurrir a la opin:dn personal de Ios Pricticos,
no siempre .actualizada, y no adecuadamente difundida en tiempo y
forma,

En consecuencia, conviene ‘al operador o profesional, acar
con conocimiento propio, para no perder el justo y adecuado

aprovechamiento de sus naves en el drea del rio. El beneficio que se .

logra puede ser mayor. de lo que algunos pueden suponer.

A pesar de la complejidad del sistema, un buen operador podrd
predecir con bastante aproximacion la altura de las aguas del Rio
Parand, por cjemplo en Rosario, con 20 a 25 dfas de anticipacidn.

El método utilizado por nosotros para lograslo, podrd ser 2t
que sefialaré, con los ajustes propios del operador, (0s que surgirdn
de sus experiencias.

Como primera medida, es aconsejable que e operador lleve
registros diarios de la altura de las aguas de determinados puertos.
Por ejemplo:

Modelo 1. Registro diario de altura de escalas

ENE. 1977 1 2 3 3 5 6 7 a g 10
faz de

iguazd 21.10 21.10 | 21.10 | 20.97 | 21.50 | 21.95 | 22,38 {22,107 23,05 { 22.85
Posadas 3.38 3.41 3.41 3.40 3.48 3.50 3.57 } 3.68 3.75 § 376

Farmesa 3.74 a.78 3.90 4.G 4.03 4.15 4.23 | 4.28 | 4.24 | 4.40

Carriantes 5.25 5.28 5.35 5.45 5.50 5.54 5.57 { 5.63 | 5.66 | b.o8

Rosasio 3.6% 3.68 3.57 3.68 3.70 | 372 { 362 | 3.85 { 3.75 { 3.7¢
San Nicolds| 2.72 2.82 2.78 2.80 2.85 2.82 2.80 2.80 2.79 2.78
Ramallo - L e — — e o 240 § 835 } 2,05 | 2.50
San Pedro 1.20 1.98 1.80 2.0 1.90 - 180 1,80 § 1.78 1.5
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El Servicio Meteoro]dgico Nacional suministra datos
telefénicamente por los numeros 312-4481 (Int "’42) y 312-4461 al
4469 (contestador automadtico).

A En los matutinos metropolitanos suelen salir diariamente las
“alturas de 1as escalas de losivarios puertos del Parand. La Prefectura

Naval es la encargada de tomar los valores de escala y transmitiflos, ™

Veamos cémo se utilizan los datos del cuadro anterior.

El concepto principal es que el rio tiene velocidades de
corriente, de manera que si en Foz do [guazi crecieran las aguas
sorpresivamente 2 mts., la onda se trasiadard a lo largo de todo el rio,
y el tiempo de este traslado estard dado por la velucidad con que
dicha onda avance. (Nuestra estimacién: a Rosario de 20 a 25 dfas).

Si en Foz do Iguazi se crea una ola de dos metros, las aguas
no subirdn en forma proporcional a lo largo de su recorrido, puesto
que el rio aguas abajo se ensancha, y la pendiente disminuye y
aumenta la superficie de su cauce.

El fendmeno, ya sea por creciente o por bajante, serd mds
intenso en la zona de ric encajonado de Misiones y lo serd menos
abyjo de Posadas hasta Corrientes; y serd menor todav(a, en la zona
rosarina, donde el cauce alcanza mds de sicte kilémetros de ancho.

Otro pardmetro para nuestro prondstico lo tendremos teniendo
en cuenta si las aguas crecen © -bajan en el Rio Paraguay.
Evidentemente, si crecen simultineamente los rios Paraguay y Alto
Parand, crecerd con mayor rapidez y mayor nivel el Rio Parand.
Hasta se podrd llegar a las temidas inundaciones. El Ric Parand
crecido retiene la salida del Rfo Paraguay en confluencia.

Si el Rio Paraguay es estacionario, no lo tomaremos en cuenta;
si el Paraguay baja, habrd un reflujo y el avance de la ola se retrasard
rio abajo y alcanzard niveles menores.

De todos modos, en la influencia en las alturas del Parand
Medio e Inferior tiene preponderancia el Rio Alto Parand, o sea lo
que sucede en Foz do Iguazi.

El operador asentard en un modelo especial (Cuadro n° 2), las

alturas del rio que extrae del cuadro del Modelo 1. Con la diferencia
que deberd alinear los datos bajo fechas progresivas que responden al

IS

tiempo que se estima para el avance de la onda de creciente, (o
bajante) al pasar en su avarce por los puertos que habremos elegido.

En lo vertical asentarerios en cada caso la sucesidn diaria de
la altura del puerto en observacidn.

El cuadro se itd completando dfa a dfa y cada linea honzental,
una vez completa, constituird un “modelo” de una situacion
determinada.

La observacién de un conjunto de lineas cercanas (modelos),
permitird hacer reflexiones sobre el comportamiento del sistema.

Madelo 2. Standard

Foz de - K R San |

yvezi Posadas | Formosa |Cortientes| La Paz Rosario Nicolds San Pedro
Fecha 17.10.77 | 25.10.77 | 25.10.77 ] 29.10.77| —— | 07.11.77]1 09.11.77 | 10.11.77
Altura 10.95 2.25 3.86 4.11 2.95 2.36 1.75
Fecha 1$.10.77 | 26.10.77 | 26.10.77 | 30.10.77 | 04.11.77 | 08.11.77 | 101077 ) 41.L1.77
Altura 12.65 2.30 3.94 4.12 ——— 3.0 240 1.60
Fecha 19.10.77 | 27.10.77 | 27.10.77 | 3110771 05,1 1.770 091177 | L1177 120197
Altura £2.05 2.36 3.98 412 - 3.05 2.30 185 i
Fevha 20.10.77 | 281077 [ 280077 { QL0 7T {06177 ) 101077 { 120077 1130077
Afura 15.20 232 1.98 440 - 3. 1 1.5
Fecha 21.10.77 | 29.10.77§ 29.10.77 | 02.11.77 | 070077 § LLLLLTT | 431077 { 14.11.77
Allura 16.20 2.23 3.98 4.11 — 3.08 2.35 1.60
Fecha 22,10.77 | 30.10.77 1 30.10.77 1 03.11.77 } 08.41.77 | 1L.1L.77 | 141177 1 151077 ,
Allura 15.08 2.10 3.98 —_ — 3.08 2.4 1.56

DOS EJEMPLOS DE AGUAS ALTAS

Avance esbtimado, en el tiempo y por pucrtos, de la ola

- . S

Foz dL, Posadas | Formosa |Certicntesf La Paz Rosariv | . un" San Peder

Ipuazd Mivolds
Fecha 05.01.77 | 13.01.77 | 13.01.,77 | 17.01.77 | 21.01.77 | 24.01.77 | 26.01.77 | 27.01,77 .
Allura 21.5 3.8 4.66 6.17 — 3.99 3.10 2,08
Fecha 20.01.77{ 14.01.77 | 14.01.77 | 18.01.77{ —— | 25.01.77] 27.01.77 | 28.01.77 .
Altura 21.95 3.89 4.78 6.24 — 4.04 3.09 203
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En principio sabemos que, en Foz do Iguazi las aguas pueden
alcanzar mds de 33 mts. y bajar a un poco menos de 5 mts.

El operador entonces, después de haber llevado sus registros
durante un buen periodo, podrd extraer gjemplos (lineas horizontales

«del-Modelo 2), que le servirdn como plantilla}fcuando deba hacer un
. prongdstico.

El primer trabajo del operador serd buscar en las anotaciones
que lleva en forma permanente en 1a Tabla 2 elsnodelo que contempla
la altura del dia de Foz do Iguazd, un sitn?lar estado del Rio
Paraguay, y con esos datos analizard lo que.en tal mode!o. sucedid
después de unos 25 dias en el drea inferior que le interesa,
supongamos San Nicolds.

Si en el dfa del andlisis el Rio Paraguay crece o baja, buscard
modelos que reflejen tal situacidn; si €l Rio Uruguay estd crecido
habrd un pequefio freno a la salida de las aguas del Rio Parand en ~el
Rio de la Plata, por lo que deberd tenerlo en cuenta, con un pequefio
ajuste. Sin embargo esta variacién es poco significativa en el Parand
Guazi y despreciable en el Parand de las Palmas. Los efectos: viento,
mareas y corrientes ocednicas pueden considerarse determinantes en
esta zona.

Deberd  ademds, lener en cuenta la tendencia del
comportamientoe de las aguas en Foz do Iguazd. Si el rio crece
repentinamente, puede ser que tal creciente no dure y disminuya a los
pocos dias (generalmente no menos de 4/5 dias). En cambio, si la
creciente es lenta, la tendencia es duradera.

Veamos ahora cémo relacionar nuestro modelo con el tirante
de agua del rio en los pasos del Rio Parand Inferior, que el buque
deberd franquear para cumplir su recorrido.

En el muelle de cada puerto hay una “escala métrica” que
mide la altura de las aguas a partir de un cero. Son los valores que
publican los matutinos y que diariamente habremos anolado en nuestro
registro (Modelo 1).

Como hemos dicho antes, las escalas portuarias no llegan al
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| Lectura
‘tde Escala

Altura Bﬁs‘a—g:as_

Altura af cero
{valor permacents)

ondo del rfa en el canal

La sltura al cero consignade an el Boletin Fluvial del paso, .
mde la lectura de la escala del huerto mas cercano af paso,
menos un pie como margen d saguridad, dan como resultado
. el calada admisible de buque en la zana.
e bl

fondo del lecho del rio, sino que liegan hasta un nivel que se lfama
altura cero, cuyo nivel (en metros) estd refacionade con el cero del
Riachuelo.

El plano imaginario horizontal que pasa por el cero estd
relacionado con la zona del canal navegable (ver croquis de 1os rios),
O sea, las profundidades que figuran en los Boletines Fluviales de la
S.S.1.M. (Direccién de Construcciones Portuarias y Vias Navegables),
bajo el titulo "Profundidades Determinantes-Ruta Principal” v las que
figuran en las cartas nduticas correspondientes.

La altura cero considera el espacio existente entre el fondo del
rio en Jos canales y un plano imaginario elegido sobre la base de un
promedio de valores histricos de aguas bajas. Por encima de este

* plano se computan las escalas portuarias mencionadas antedormente,

- El operador tomard la altura al cero del "paso” de menor
profundidad que el buque deberd franquear (determinante). Para
nuestro ejemplo tomaremos el "Paso de los Ratones” (arriba de San
Pedro) que figura en 6,80 mis. al cero. Después tomaremos ¢! valar
de la escala del dia en ef puerto mds préximo (Ramallo) a dichio paso
y haremos el siguiente cdlculo:

Ramallo (escala) 2,44 m.
"Paso Los Ratones" al cero 6.80 m.
Tirante de agua ,24 m.,

Este tirante de agua de 9,24 mis. equivale a 30°.
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Si debido a normas reglamentarias debieran quedar bajo la
quilla del buque un margen de seguridad de 1 pie (revancha), que
serfa la distancia entre el fondo y el bugue, éste podrd en el dfia
considerado, navegar con 29’ de calado. ' :

Pasemos ahora al prondstico del calado para un buque que
esté en Rusia cargando carbon para SOMISA y prevea llegar en un
término de 25 dfas y espere de nosotros instrucciones, para programar
la cantidad de carga y consecuentemente el calado con que debe tomar
el Rio de la Plata.

Tomaremos entonces la escala de Foz do Iguazi del dia en que
estamos y buscaremos en el Modelo N® 2 (na situacion similar en
cuanto a condiciones hidricas de los rios.

Por ejemplo, el dia del andlisis en Foz do Iguazi que en
nuestro grdfico (Modelo N° 2) se presenta el dfa 5/1/77. En el
modelo de prondsticos tenemos que el 27/1/77 la altura de escala en
San Nicolds es de 2,08 mits.

Podremos apreciar entonces que también en el caso que
estudiamos se nos repetirdn las mismas condiciones, y, por lo tanto,
concluimos que dentro de 23/25 dins tendremos ese valor de sscala.

Ejemplo:
Dia 5/1/77 - Altura escala Foz do Iguazd 21,50 m.
Prevision 27/1/77 - Altura escala San Nicolds 2,08 m.
Calculo:
San Nicolds (escala) 2,08 m.
"Paso Ratones” al cero 6.80 m.
Tirante de agua 8.88 m.

La altura del tirante de agua de 8,88 mts. equivale a 29°, a,Jos
cuales restaremos 1’ de margen de seguridad bajo la quilla,
obteniendo un calado aprovechable de 28’.

De esta forma podemos prenosticar con 25 dias de antelacidn
que nuestro buque, cuando llegue, podrd transitar por el Rfo Parznd
hasta SOMISA con 28’ de calado.

En cuanto al trdnsito en los pasos determinantes, nuestra
experiencia y algin sondaje personal, nos han llevado a concluir que
las alturas al cero tomadas por la Autoridad del Dragado, pueden ser
en la prictica mayores, si en lugar de tomarlas sobre una solera de
100 mts., las tomdramos sobre una solera menor, por ejemplo, de
50 mts.

Dicho de otra manera, serfa interesante que cuando se
publiquen en los boletines las profundidades de los ceros de los pasos,
se dieran los dos valores: solera de 100 mts. y solera de 50 mts.,
quedando entendido que si un buque quiere tomar el centro del canal
y obtener algin pie de mds, no podrd navegarlo de vuelta encontrada
con otro buque. (Prohibicidn de cruce).

El boletin da, en ciertos casos ;s comprometidos, como 201
gjemplo el paso de Martin Gareia, vaiores de profundidad para mener
solera.

Otra recomendacién que hacemos es que en el Boletin se
informen las profundidades de los 9 6 mds pasos hasta San Lorenzo
y no solamente 2 ¢ 3 de ellos. Es tan importante el trdfico que se
desarrolla en este tramo que bien se justificarfa la mejor informacidn,
hecha en forma permanente.



ANEXO IX

COSTOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE FLUVIAL
POR EMPUJE

Cuando se calculan los cosios/dfa de: ;"buque navegando” y
"buque en puertc”, lo hacemos normalmente para un barco de tipo
- convencional, en razén de que éste tiene la planta motriz y 1a bodega
unidos en un solo cuerpo.

Basdndonos en los valores resultantesipodremos calcular el

costo/viaje.

2, et
ni St

Cuando, en cambio, se trata de convoyes por empuje, tenemos
otros factores que diferencian la situacién cén respecto al buque
convencional. -

La propulsidn estd separada de la bodega, lo que crea dos
diagramas de trdfico separados, uno para los remolcadores, que
navegan mds tiempo, pues llegados a un puerto dejan las bodegas y
“toman otras en su icemplazo y el diagrama de la bodega pues é€sta se
fracciona en varios médulos, que son las barcazas.

Las barcazas son tomadas en diferentes puertos y son dejadas
también en diferentes puertos. El tiempo viaje de la barcaza dependerd
de ia frecuencia de paso de los remolcadores y del ritmo de embarque
y. desembarque .que ofrezcan las instalaciones de cada puerto.

Est4 probado que un remolcador de empuje, para sacarle
mayor provecho econémico, debe navegar lo mds posible. Seria
injusto hacerlo quedar un mayor tiempo en un puerto para mover o
esperar barcazas. Por lo que, en el diagrama operativo que
realizaremos hemos previsto que en las escalas habituales, se utilicen
mulas de mar, que hardn las maniobras de las mismas.

Observarin que cuando calculamos los costos financieros de

las unidades, consideramos una empresa que utilice parte.de sus
€quipos con algunos afos de uso,
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Teniendo en cueata que muchos son los factores que
componen el “Costo del Sistema”, hemos creido que ta mejor forma
para calcular el costo global, es la de colocar todos los squipos
intervinientes en un "Diagrama de Trdfico", en el cual hacemos
navegar los remolcadores con sus propios tiempos, las barcazas con
los suyos y agregamos la mulac en los puertos de escala (cada
empresa podrd hacer su diagrama). Para lograr tal costo global,
previamente habremos considerado los costos individuales de cada
unidad.

Para poder realizar este ejemplo de diagramar un Sistema
hemos tomado como base los tiempos de navegacién publicados en el
estudio 'de Futura Consultores As¢ciados 1971 (Vol 1I).

En la realidad los tiempos fe nuestro ejempio representarfan
un “6ptimo”, (que en 1970 se -lograba) pues por las dificultades
existentes en el estado de mantenimiento del rfo y su balizamienta
sucede que los tiempos del viaje han aumentado, principalmente
porque no se navega de noche en buena parte del recorrido.

_ En este caso, simplificando el ejemplo, hemos diagramado una
empresa hipotética con 2 remolcadores de 5000 HP, que operan en ¢l
tramo troncal desde Confluencia a Campana, capaces de llevar un
convoy con 32.500 toneladas de carga, repartidas en 25 barcazas.

La potencia del remolcador es calculada sobre 1a base de ¢,15
HP x 1 tonelada carga. Esta relacién permitird al convoy remontar en

«-mareha-atrds el rfo, contra corriente, pudiendo dirigir su popa, loqué™ ™" 77"

es factor determinante para manichras en curvas criticas.

Presentamos dos cuadros. En el primero hemos diagramado el
tiempo viaje de los dos remolcadores, estableciendo una frecuencia de
trafico.

En el segundo, hemos determinado, apertando barcazas a cada
salida d2 los remolcadores y dejando barcazas en los puertos, por los
tiempos de carga y descarga mds espera para volver al circuito de los
remolcadores, hasta cerrar la rotacidn. Q sea hasta que 1a barcaza |
haya hecho la vuelta completa.
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Observardn de los resultados de nuestro diagrama que una
empresa hipotética operando 2 remolcadores y convoyes de 25
barcazas, transportard 1.774.555.500 “ton/km/carga por afio" a un
flete de USS 7,52 cada 1000 km.
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TIEMPOS DE SUBIDA
BUENOS AIRES - ASUNCION
/ (en horas)
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, Como resultado tenemss que para este Diagrama se requiere
el uso de 96 barcazas. Con ese nimero nos asegurdmos la dimensién
de los convoyes programados.

RESULTADOS:

h

Los resultadas obtenidos son:

- - 2.remolcadores que realizan el viaje ida y vuelta en 12 dfas.
Por .Io que hacen 55 viajes por afio de 330 dias (35 dfas son tiempos
destinados a reparaciones y otras). ’

La frecuencia de largada de los iremolcadbres es cada 6 dias.

De acuerdo a como hemos diagramado el tréfico, el convoy en
el Tramo Troncal, (de Confluencia, Km 1240 al Acceso al Rio Paran4
de las Palmas Km 233) se formard con 25 barcazas hasta Rosario (en
las Terminales de granos se hardn los transbordos a buques de
ultramar) y 18 hasta San Nicolds, (donde se descargardn barcazas con
minerales), mientras que al llegar al Rfo Parand de las Palmas (mds
angosto) hasta Campana, serd de solamente 8 barcazas. (Las
barcazas,suponemos, llevardn pasta de celulosa).

Corresponde tener en cuenta que el kilometraje del Rio Parand
es medido por el Rio Parand Guazd, mientras que si lo tomamos por

el Rio Parand de las Palmas es de 56 kildmetros menos. En efecto, la

boya de ‘bifurcacién del Km. 233 del Rio Parand lleva también
numeracién Km. 177.

Alguien podria poner en duda la posibilidad de navegar en el

futuro con 25 barcazas en el Rio Parand, en razén de que eso no estd-

admitido en las Ordenanzas de la Prefectura Naval Argentina.

Recordemos entonces que las Ordenanzas fueron cambiando
muchas veces en los ditimos 40 afios. Se comenzé en 1950 a autorizar

convoyes de empuje con 9 barcazas, debiéndose hacer 6 fracciona- -

mientos entre La Paz y Corrientes.

El tiempo y la experiencia han ensefiado que el rio es mejor de
lo que muchos creen.
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No se obliga mds a hacer fraccionamientos antes de llegar a
Corrientes y actualmente se navega con mds de 20 barcazas, aunque
fuera con permisos de excepcion.

No serfa de descartar entonces, que con un rfo mejorado se
autorizaran oportunamente las 25 unidades.

Sin embargo, con ias mejoras que se realizardn en la
HIDROVIA PARAGUAY-PARANA, no solamente deberemos llegar,
aguas abajo de Confluencia, a las 25 unidades sino a mds, lo que hard
bajar substancialmente el costo del Sistema. )

Quien esto escribe navegé en el Mississippi en un convoy de
43 barcazas, y ese rfo no es muy diferente a éste. Salvo tener un
mejor encauzamiento 'y una mejor sefializacidn.

En el diagrama tomado como ejemplo, hemos hecho una
hipétesis de futuro sobre la evolucidn de las barcazas, tomando en
cuenta que 16 unidades llegardn a Confluencia desde el Rio Paraguay,
para cambiar de remolcador, las cargas de las barcazas ser{an parte
con soja y parte con mineral de hierro. 9 barcazas provendrdn del Rio
Alto Parand, 7 con soja y 2 con pasta de celulosa.

Cerrada la diagramacién hemos comprobado que 2
remolcadores requieren 96 barcazas (podrian ser 4 menos si
asegurdramos un mejor ritmo portuario).

Si al diagrama se agregaran 2 remolcadores mds, no se
duplicard exactamente el nimero de las 96 barcazas, sino habrd menos
que esa cantidad, porque se aprovechardn los tiempos portuarios
ociosos de las mismas. O sea las barcazas evolucionardn en viajes de

menor tiempo.

Esto harfa bajar el costo, por un mayor intercambio de
barcazas.

Tengan en cuenta que las barcazas tienen un costo operativo

individual muy bajo. Es por eso que en el Mississippi hay barcazas en
exceso. Del punto de vista econdmico casi las consideran como

"descartables".
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En nuestro Sistema, en cambio, estamos acostumbrados a
cargar la barcaza a pleno, o sea la demoramos en un puesto hasta que
esté completa. En cambio en USA, una barcaza con el 0% de carga
0 menos ya estd en condiciones de ser trasfadada.

Hemos previsto en el diagrama gque, en las condiciones
actuales, 'los convoyes no navegardn de noche aguas abajo entre
Confluencia y La Paz. Eso significarfa 2 fondeos.

Hemos considerado que el iramo siguiente de bajada y la
subida (navegacién aguas arriba) en su tota/idad puede ser navegado
de dia y de noche. S

No estd dicho que esto ocurra realmente, pero es lo que
deberfa ocurrir si la sefializacién se modernizara. Estas demoras se
deben a que, por falta de la posibilidad de navegar canales balizados,
naveguemos principalmente dependiendo de la capacidad sensorial y
habilidad del Piloto o Baqueanc.

En el estudio de factibilidad sebre Ia Hidrovia Paraguay-
Parand, no se realizaron estos tipos de diagramaciones de tréficos.

No se considerd que existiera un TRAMO TRONCAL vy
nosotros tratamos de demostrar que su inclusidn deberfa hacer bajar
los costos del Sistema global. En dicho Estudio, que se hizo en 1989,
se tomaron convoyes de menor dimensién, {12 barcazas), lo que hizo
encarecer innecesariamente los fletes supuestos para la navegacidn en
la Hidrovia.

Pensar en que navegaremos en el Rio Parand con solamente 16 .

barcazas y 12 en el Rio Paraguay de Asuncidén a Corumbd, es
retroceder y acedtar un encarecimiento de los fletes lo que terminarfa
por descolocar. a nuestra Hidrovia, con respecto a los varios
corredores, ruteros y ferroviarios que competirdn con ella.

ANALISIS DE COSTOS
REMOLCADOR TRONCAL 5.000 HP

COSTO FINANCIERO

VALOR UNIDAD (NUEVAY  USS 5.000.000.-

AMORTIZACION:
En 25 afios -

10% del valor residual US$S  500.000.-
90% del valor residual U$S 4.500.000.-

©5.000.000 x 0.9 = 180.000 (afio)
25
180.000 =
36

.-RENTA (Promedio edad 12 afios)

5.000.000 x 52 = 2.6C0.000 (Valor Rentable)
100

{0,1 x 2.600.000) x 12 = 31.200
100

(0.9 x 2.600,000) x 12== 140.400
2 x 100

31.200 + 140.400= 171.600 : 365
COSTO FINANCIERO
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VALOR DIA
en U$S

493

963



COSTO OPERATIVO
TRIPULACION .

15 tripulantes

6 Oficiales + 50% francos

9 Subalternos + 33% francos
" Leyes Sociales y Previsiones
varias (35%)

SERVICIOS A LA TRIPULACION

Total
46.900 x 12 =

365
Viveres . 15x5=75
Lavado 15x2= 30
Atenc. Médica [5x 1= 15
Traslados 15x5=75

Mes

USS 19.500.-

USS 15.200.-

USS 12.200.-

U$S 46.900.-

MANTENIMIENTO Y REPARACIONES

40% Valor Amortizacion

494 x 40=
100

CLASIFICACION
3% Valor Amortizacion

134

VALOR DIA
en USS

1.540

195

197

14

SEGURO: 3% Valor Unidad
2.600.000 x 3=
100 x 365

PROTECTION & INDEMNITY

SUMINISTROS NAUTICOS: 20% Amdrtizacién
493 x 20=

100
PREVISION DIQUE SECO: (Cada 2 afios)

50.000=
735

GASTOS ADMINISTRACION: 10% Costo Tripulacion

(1540 4+ 195) x 10=
100

LUBRICANTES:

5% Combustibles

COMBUSTIBLES AUXILIARES

1 Ton/dia x USS 300

REMOLCADOR ALISTADO:
COSTO POR DIA:
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99

68

174

150
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COMBUSTIBLE MOTORES PRINCIPALES

8 Ton/dfa x USS 300 2.4
COSTO REMOLCADOR/NAVEGANDG: POR DIA 6.330

REMOLCADOR TRONCAL ALISTADO FOR DIA

U$S 2.630.-

bl
REMOLCADOR TRONCALINAVEGANDO I'OR DIA

USS 6.330.-

Nota: los valores numéricos mencionados en los ejemplos son los

que fueron utilizados en su momento por nosotros en un
estudio para el INTAL.

COSTO DE BARCAZAS: Standard 1300 Ton. Porte.
YALOR UNIDAD NUEVYA U$S 400.000.-
COSTO FINANCIERO

AMORTIZACION: Ea 25 afios

10% Valor Residual ¢ UssS  40.000.-

... 90% Valor Amortizable: US$S 360.000.-

400.000 x 9,9= 14.40( {por dfa)
25

RENTA: (edad 12 afios)

400.000 x 52= 208.000
100

(0.1 x 208.000) x {2 = 2.496
100

(0.9 x 208.000) x 12 = 11.392

2 x 100

i

2.496 + 11.232= 13.728 : 365=
COSTO FINANCIERO

COSTO GPERATIVO:

No tiene tripulantes
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MANTENIMIENTO Y REPARACIONES: 22% Valor amortizac.

40x.- 22="

100 x 365

CLASIFICACION

PROTECTION & INDEMNITY

SEGURO:

208.000 x 3=
100 x 365

PREVISION DIQUE SECO: Cada 4 afios

50.000=
4x365

GASTOS ADMINISTRACION:

Ponderado, incluye
amarradores y tasa de puertos
COSTO BARCAZA POR DIA

138

25

17

34

25

USS 187

COSTO DE LAS MULAS

Elementes auxiliares para
maniobras en los puertos

COSTOS FINANCIEROS:

Valor de la unidad

AMORTIZACION: en 10 afios

10% vaior residual:
90% valor amortizable:

150.000 x 0.9= {3.500
10

RENTA:

(0.1 x 150.000) x 12 = 1.800
100

(0,9 x 150.000) x12 = 8.100
2x 100

1.800 + 8.100= 9.900 : 365
COSTO FINANCIERO:

COSTO OPERATIVO:
TRIPULACION

Patrén conductor

2 Marineros’

30% francos

Leyes sociales y otros
Total

3042 x 12=
365

U$S 150.000

$ 1.000

540
702
$ 3.042

37

100
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SERYICIOS A TRIPULACION:

24
3

viveres 3 x 8
atencion médica 3 x 1

MANTENIMIENTO Y REPARACIONES:

40% valor amortizacidn

SEGUROS:

5% valor unidad x afio

SUMINISTROS NAUTICOS: ..o ooon

20% valor amortizacién

GASTOS ADMINISTRACION:

Ponderado (valores locales)

COMBUSTIBLES:

0,2 x 153
COSTO MULA POR DIA:

RESUMEN DE LOS COSTOS POR DIA:

-Remolcador troncal alistado

Remoicador troncal navegando
Remolcador en amarre
Barcaza

Mula

140

U$S 3.930
U$S 6.330
U3S 3.000
Uss 187
Uss 294

taw]

27

15

20

30

2

s B E S ns

RESULTADOS ECONOMICQOS:

EQUIPOS EMPLEADOS EN EL DIAGRAMA

2 remolcadores 55 viajes al afio (330 dias)
Dias navegados 468 x 6.330

Dias no navegados 193 x 3.930

Dias amarre 75 x 3.000

TOTAL

96 barcazas 365 dfas x 187
4 mulas 365 dias x 294

COSTO ANO

- TONELADAS/KILOMETROS/CARGA

CONYOY DE 25 BARCAZAS

9 barcazas con 1300 T. de Confluencia/
San Lorenzo

km. 975 x 55 viajes:

8 barcazas con 1300 T. de Mineral
de Confluencia a San Nicolds

km. 885 x 55 viajes

6 barcazas con 1300 T de Soja de
Confluencia a Escobar

km. 1120 x 55 viajes

2 barcazas con 1300 T de Pasta de
Confluencia a Campana

Km. 1125 x 55 vigjes

TOTAL T/KM/C
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USS 2.962.440. -
USS 758.490.-

USS  255.600.-

UisS 3.975.930 -

UsS 6.552.480.-
uls  429.24C.-

D3S 10.857.650.-

627.412.500.-

506.220.000.-

480.430.000.-

1.774.987.500.~



L~

COSTO SISTEMA POR TON/KM/CARGA

USS 10.957.650_ = 0,00617
T/KM/C 1,774.987.500

EJEMPLO DE TARIFA

| ton/kms.1000=" - U$S 6,17
Beneficio 20% Uss 1.23
Total: Uss 7,40

ANALISIS DEL DIAGRAMA .

Nuestro diagrama de empresa hipotética nos da un precio, por
convoy de 25 barcazas por cada {000 kilémetros de rio con carga, de
us$s 7,40.

Si reducimos la dimensidn del convoy a 18 barcazas (convoy
que puede navegar el recorrido Corumbd-Nueva Palmira),
emplearcmos  aproximadamente 74 barcazas en lugar de 96 vy
tendremos una economia -en combustible de U3S 800 por dia
navegado. El remanente de los costos se mantendrdn iguales o
similares. El ahorro anual serd del orden de U$S 1.850.000.-,

En cambio, las cantidades transportadas (ton/km), se
modificardn substancialmente y nuestro diagrama bajard a ton/km
1.304.000.000. En este caso el precio del transporte del convoy de 18
barcazas serd de US$S 8,53 por 1000 km/ton. carga. La diferencia en
mayor costo serd del 13%.

: Si redujéramos ain mds la dimensién del convoy, (12
barcazas), veriamos como la diferencia en precio aumenta en un 37%
con respecto al convoy de 25 barcazas y en un 38% con respecto al
convoy de 18 barcazas.

El precio del convoy de 12 unidades serfa de U$S 11,80.- Ia
ton/carga por 1000 km.
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Tomando un viaje Corumbéd-Nueva Palmira de 2770 kms en el
caso del convoy de 18 barcazas, el flete seria de U3S 23 y si
transportiramos en convoyes de 12 barcazas serfa de U$S 32,

Comprenderdn ustedes, la gran importancia que significa
navegar con convoyes aprovechando al mdximo sus dimensiones.

Es fécil comprender por qué en el Mississippi, los fletes son
mucho mds bajos que los nuestros y ni el ferrocarril ni el camidn
pueden competir con el transporte de barcazas por empuje. Ellos
navegan con convoyes de 46 unidades.

Del andlisis de los costos vemos que una variante a mejorar es
el costo del buque argentino, una segunda es la realizacién de la
navegacion nocturna en la totalidad de los recorridos, y una tercera
es la necesidad de navegar con convoyes de mayores dimensiones.
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ANEXO I

RED HIDROMETRICA EN EL TERRITORIO ARGENTINO

L

Del Anuario de la Direccidén Nacional de Construcciones
.Portuarias y Vias.Mavegables, se ha extractado la informacidn que
aquf se agrega.

En ella, ademds de un grdfico con las cotas de diversos planos
de comparacin de niveles, se indican las estaciones de observacidn
de niveles de agua en servicio emplazadas en los principales puertos,
distinguiéndose con E, caando se trata de una simple escala y con H
cuando es ua hidrégrafa.

Las dependencias técnicas de la Direccion Nacional de
Construcciones Portuarias y Vias Navegables y otras dependencias
estatales a cargo de la observacidn se indican con las siguientes
abreviaturas: '

D.R.U. Distrito Ric Uruguay

"D.PI1. Distrito Parand Inferior
D.P.M. Distrito Parand Medio
D.P.S. Distritc Parand Superior
D.R.P. Distrito Rio de la Plata
D.M.B. Distrito Maritimo Bonagrense
Ay E. Agua y Energia

S.H.N Servicio de Hidrograffa Naval

La distancia a la desembocadura ocupa otra columna as{ como
la cota del cerc de la escala hidrométrica o hidrégrafo referida al
plano de comparacién que pasa por el cero de maredgrafo del
Riachuelo de la Secretarfa de Intereses Maritimos, plano que se
encuentra a 00,5558 metros debajo del cero de Mar del Plata,
-determinado por el Instituto Geografico Militar.

Completa la informacion, la columna que indica la fecha desde
que se realizan observaciones en las escalas que se incluyen en las
planillas respectivas. ‘

N

COTAS DE DIVERSOS PLANOS DE COMPARAC!ON DE NIVELES v‘;
REFERIDOS AL PERISTILO DE LA CATEDRAL

./L Nive) aguas medias de Mar de Plata. Cero LG.M.

ESTREL-A CENTRAL
NIVEL PERISTILO DE LA SATEORAL IHETROFOLITANA

(17,4751 debajo del Peristile dm la Covedral. {Gecreta Maya 3131885
Aguas altag ordinariax, Linea de Ribers,

—— ——1—1—- —-?1:—— 119,000} debajo dal Pasistila
op-tiaage S Seo e e oo d

19,0081} debajo del

chuelo, Ninelasié
LG.M.

Peristito. Ceto del Ria-

13,004

b 12,0267

Riachusio. [OecruinAgesto 13
Cero mzredgralo M.O.P. 18e 1838}

en Mar del Plata, addpears el cera de 12 ascata
Nivelacidn 1.G.M. éel marsigralo del Riachuela
¢ omg “Caic Normal® para to-
¢as lau nivelaciones aaciona-
lzs. Eqte horizonte se mupene
coincidente con el nivel de
aguas bajas ordinanac dej
extuario del Plaga,

e 20,669

——— 11,479

o e !L.....- {38,144} debajo del Paristila. Cera de tas

HOTA: £3 copis do un planc de 1a Cireccidn General de Cataatra de fecha 6/5/194 ),

e——— (30.479) dehajc del Peristilo. Cara da tas
Obras de Salubridad y de la Nivelagion de
la Dirsccidn Ganeral del Catastro,

Obras del Puerto.
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| Curso de agua Cbser. Distan. Cota Se cbsex
Estacilones Equipo vador en km. del cero va desde
Hidrémetro: - .

Rio Uruguav

Puerto Unzue E DRU. 75,549 0,4120 3/11/1970

Concepcidn del Uruguay v DRU. 183,00 0,4780 01/8/1892

Concordia y DRU. 329,00 1,8110 01/1/1838

Paso de los Libres E DRU. 583,00 39,6000 07,/3/1908

Alba Posse E DRYJ. 1060,00 79.7780 22,/7/71967

Bravo (desembocadura) H DRP. 142,00 0,6125 8,07/1920

Bio Pa s T

Guazu (desembocadura) H . DRD. 131,80 0,8830 3/12,/1019

Rin Darangd de las= T=2'mas .

Pnd. las Palmas-Capitan R LRP. 53,80 00,6560 1/12/13818

Campana-Muelle Fiscal B DRP. 95,70 0,8300 27/4/1510

Zarate~Puerto H DRP. 106.00 .0,7950Q Q7/8/,1819

Las Palmas-Baradero H DRP. 140,00 1,6980 13/10/1919

Las Palmas-Guazul H DRP. 237,00 1,3300 07/,7/1914

Rio Parans

San Pedro )

Darsena Cabotaje E DPI. 145,20 1.4652 01/1/1904
Ramallo E pPI. 189,00 1,7645 10/8/1810
San Nicolds E pPI. 223,00 2,5353 01/71/1804
Villa Constitucion E DPI. 238,10 2,8848 01/1/1903
Rosario

Muelle Z.P.V.D ) TPI. 285,10 3,5940  07/3/1884
San Martin £ DFI. 318,00 4,1911 02/8/1908
Diamante B DPH. 403,00 7,3010 O1rs1/1802
Santa Fe

Canal Acceso Boca Ext. E DPM. 456,00 9,2720 18/11/1932
Parand E DPM. 472,00 10,1540 04,/7/19804
Brugo E DPM. 536,50 12,4930 01/6/1909
Santa Elena E DPM. 556,80 14,8340 18/8/1807
La Paz E DPM. 627,00 16,4620 15/5,/1903
Esquina E DPS. 723,00 22,0280 01/1,/1904
Reconguista E DPS. 818,00 27,6820 25/4,1908
Goya E DPS. 842,00 29,8740 16/6/1903
Bella Vista E DPS. 527,00 34,7400 01/1/19086
Empedrado g pPsS.  1008,00 39,6830 QlL/L/1308
Barrangueras E DPS. 1076,00 41,8020 01/3/1806
Corrientes E ppPs. 1078,00 42,3910 17171901
Paso de la Patria £ DPS. 1245,00 43,8270 01/7,/1807
Posadas E E DPS. 1453,00 73.8530 01/1/130L
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Curso -le agua Obser- Distan. Cota Se obser
Egtaciones quipe vador en km. del cero va deade
Hidrémetro

fio E .
Corpus E DPS 1536,00 78,5390 10/12/190
Libertad E DPS 1750,00 83,6110 0l/1,18C
Las Palmas £ DPS.  25.00 44,1600 /2/197
Formosa g DPS 207,00 47,3050 1l/1/18i
Bouvier = DPS. 380,00 51,7910 01/1/18F
Pilcomaye = DPS. 375,00 52,2880 01/1/1%°
Rio Neg
Fatagones H 3. 39.00 Z,19B0 02/5/13
General Roca = AYE. 6878.00Q ~—— 08/L/18
Rio de la Plata
Buenos Aires H DR2. === 0.0000 14/7/18
Semsaforo Isla Demarchi H DRP. -0,33 0.0020 /8/18
Fuerto Olivos H DRP. 15,80 0,0970 7/11/1S
Puerto La Plata H DRP. -1,18 0,0000 0271716
Isla Martin Garcia E SHX. 39.00 10,3730 OL/1/18
Atlantico Sur
Mar del Plata u DMB. --—- -0,3340 23/2/1%
Quequén H oM3. —- ~0,5250 2B/L/L%
Ingeniers Whitsz H DMB. -———= -i,8310 0i/t/1¢
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ALGUNOS VALORES CARACTERISTICOS. DE.LOS_RIOS PRINCIPALES

[

\

c “ S 3 T a Altura
3 CURSO DE AGUA - 2 2 g% g Eg g HE
s S a S @ g A 35 @ 8
g . 54 | ¥ ET 5 22 £ EE
3 AFLUENTES g E B« 2P - s © = s =
z : 82 | & & 3 = Py © =
. B} £ o
Km2 Km m . m m mfk
1 | URUGUAY . 306.900°| 1.612 511 o 511 0,32
1 Pepirl Cuazd 1365,2 5.480 220 800 108 591 3,14
2 Yaboti 1347,7 2.235 87 660 105 535 6,38
3 Paraiso 13277 615 64 600 102 498 7,18
4 Soberbio 13017 788 85 590 99 491 7,55
5 Chafariz": - 1273,2 893} 70 510 95 418 5,93
6 Tararira 1252,7 178 21 250 94 156 743
7 Giray 1219,7 780 48 490 92 398 8,29
8 Pindajti 1201,7 360 61 450 87 363 5,95
9 Canal Tuerto 1177,7 165 30 215 85 130 4,33
10 Barra Borit: 1165,7 690 63 410 83 327 5,19
11 Selva Quemada 11587 128 24 180 78 102 4,25
12 Chico Alférez 11372 279 34 320 73 247 7,26
13 Once Vueltas o Toro 1128,7 225 31 310 71 239 7,71
14 Del Monje 1100,7 263 32 290 69 221 6,30
15 Ttacaruaré 10757 390 35 270 65 205 5,86
15 Santa Maria 1063,2 180 21 125 63 62 2,95
17 Persigueiro 1051,2 353 35 220 60 160 4,57
18 Coneepcidn 1017,7 135 23 85 58 27 1,17
19 Tunas 1015,7 435 50 . 146 37 89 1,78
20 Chiminray 1012,7 525 50 140 5T 83 1,66
21 Garav/ 995,7 480 52 140 56 84 161
22 Cirizeo 991,7 213 33 120 55 65 1,97
23 Yoaza 939,6 218 40 110 52 58 1,45
24 Ibird-Ocay 935,1 300 42 110 52 . 58 1,38
25 Pariopd 918,6 T 2187 27 H 50 50 1,85
26 Bado Guay Grande 870,9 2.123 36 80 47 33 0,92
27 Aguapey 811,4 6.293 290 130 44 R 0,30
28 Guaviravy 758,9 1.440 30 65 44 ‘21 0,70
29 Tapebicud 746,4 548 25 70 42 28 1,12
30 Yatay 723,0 38 33 65 41 24 0,73
31 MiriAay 640,8 18.170 219 140 35 05 0,48
32 Timboy 605,7 840 70 80 32 48 0,69
33 Mocoretd 562,0 3.758 143 60 27 .33 0,23
34 Mandisovi Grande 5320 765 30 60 19 41 1,37
35 Gualeguaycito 4917 420 34 60 5 55 1,62
36 Ayul Grande 4840 293 29 40 4 36 1,24
37 Yuquer! Grande 4620 705 42 65 0 65 1,55
38 Yuqueri Chico 4595 360 35 55 0 55 1,57
39 Yerud 439,0 480 57 60 0 80 1,05
40 Graznde del Pedernal 418,0 238 56 50 0 50 0,89
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ALGUNOS VALORES CARACTERISTICOS DE LOS RIGS PRINCIPALES

-

= _— Altura i
§ g é % b 4B e 3 3 2 i
g CURSO DE AGUA 2 3 5 2 23 g G- E 2.9

5 22 1 %3 | £3 e 2 2 £3
g i s 2 § 2 2 vz z g
3 AFLUENTES e g 83 < =% & & ;

l__' © o @

.Km? Km m m - m m/k
41 Palmer 1035 458 48 25 o 25 0,52 t
.| 42 Pos-Pos 379,0 770 23 45 0 45 195
{143 Caraballo 3715 83 24 45 0 15 187
’ 44 Peruchoverne 364,0 180 24 26 0 26 1,08 -
I |45 Urquiza 333,0 383 21 11 0 11 041 .
g+ | 46 Molino o Itapé 316,0 263 27 46 . 0 46 L7040
- 47 Osuna 296,0 158 21 30 0 30 143
i1 48 Gualeguaycna 2290 12.983 117 70 0 7 0,60 |
49 Ceibal 206,0 285 47 40 0 10 085 |
50 Rancay 177,0 1.178 47 50 0 50 1,06,34;
!

2 | ALTO PARANA

1 Jguazd 1908 68.017 { 1.050 900 100 . BOQ 0,76

2 Uraguay 1.858 2,700 128 719 82 37 4,62

3 Aguaray Guazd 1.820 835 .81 319 82 ..237 . 3,83
4 Piray-Min{ 1.798 165 52 300 81 219 353 ;

5 Piray-Cuazi 1.875 2.505 145 720 81 639 4,37

% Piranay-Cuazi 1,756 758 50 590 79 511 19,22

7 Plranay-Min{ 1.754 915 62 510 79 431 6,36

8 Garuhapé 1.728 615 38 490 78 412 10,84

9 Cunapiri 1.698 61 48 450 77 373 1,17

10 Tobay 1.589 338 27 400 71 323 11,9

11 Raca-Guazi 1.658 398 23 200 7 123 4,24

12 Yavebir P62ty 2018 74° 320 75 215 3,31

13 San Juan 1.608 128 20 130 75 55 275

14 Garupé 1597 1,388 47 148 74 72 1,53

15 Itaembe 1.568 263 35 140 72 68 1,94

3 | PILCOMAYO 18431 ] 1550 | 5.395 51 5.344 344

4 | BERMEJO 94.000 { 1.080 270 48 222 621

1 Condado 1.265 1.260 75 | 4990 200 4,090 54,84

2 Laos Toldos 1.238 210 39 3.420 810 2510 | 70,54

3 Lipeo 1.225 940 60 3.950 780 3190 | 53,18

4 Grande de Tatija 1.158 10.455 235 | 4.600 530 4050 | 17,23

5 lruya 1145 5.265 135 3.400 500 2,900 21,47

6 Bobadal 1.139 173 20 900 480 420 21,00
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ALGUNUS VALORES CARACTERISTICOS DE LOS RIOS PRINCIPALES

ALGUNOS VALORES CARACTERISTICOS DE LOS RIOS PRINCIPALES

{
! o 8 N o Altura "7
;8 w3 ;e 2 .| 2
Ly CURSC DE AGUA a3 g g 33 & gz 2 3 3
poom . 3 9 I~ = 3 23 2T
2 54 | §8 | BEY g 53 3 EE
i3 AFLUENTES A -} g & K a g &
= : 203 = g 5 E-] 3 [
A a2 w 0 4 o s o R
. o £d @
i .
i Km?2 Km m m m m(k
]
! 7 Blanco o Zenta 1.135 1.950 95 3.450 460 2.990 31,47
! 8 Colorado 1.092 1.223 90 3.400 320 3.120 34,66
' 9 San Francisco 1.078 24.000 -390 3.890 280 3610 9,26
10 Yegua Quemada 860 278 65 360 235 125 1,92
11 Saladillo 335 435 120 170 120 50 0,42
12 Acacia o Daguagén 190 203 67 120 90 30 0,45
13 Alalates 80 293 65 80 65 15 0,23
14 Mblgud 25 465 75 70 55 15 0,20
5 | PARAGUAY L.ow.aao 2.200 1.000 46 954 043
1 Granaderos 1.635 105 25 70 51 19 0,76
2 Negro 1.612 608 83 80 50 30 0,36
3 Eh-Eh Grande 1.563 1,740 50 90 50 40 0,80
4 Araguay 1.542 3.975 225 90 50 40 0,18
5 Inglés 1.522 158 30 70 49 21 0,70
6 Monte Lindo 1.521 3.660 310 124 49 75 0,24
7 Timbd Pord 1.494 698 135 90 49 41 0,30
8 Pilagd 1.475 2,040 250 110 48 62 0,25
9 Formosa 1.460 180 45 80 48 32 0,71
10 San Hilario 1.436 578 95 80 48 32 0,34
11 Tahué 1.397 390 60 60 47 13 0,22
12 Salado 1.392 3.833 350 120 47 73 0,21
13 Ramirez 1.366 733 105 70 48 23 0,22
14 Marobé 1.342 190 35 80 46 34 0,97
‘15 Oro 1.275 3:210 205 120 44 1% 0,37
16 Quia 1.262 463 63 50 44 6 0,09
5 | SALADO 80.100 | 1.150 1,100 12 1.088 0,95
7 | CARCARARA 25,000 238 90 8 82 0,34
1 Dela Cruz 550 130 70 2,000 500 1.500 21 44
2 Saladilia 260 214 355 1.620 110 1,510 4,26
3 Tortugas 200 98 145 115 74 41 0,28
8 | PARANA D.646.800 | 1.120 46 0 46 0,04
1 Guaycurd 1.219 3.368 243 70 45 30 0,12
150

151

I
s Slefly, lEp o s |
g CURSO DE AGUA 33 R 39 g E g 3 s 3
5 EN] = ET g £ 3 « 53
g g ) @ 9 3 Q < =1 z -]
3 - AFLUENTES a9 58 S5 ] =28 3 &
4 Qg 7] [ a1 I~ o R
kS @ o
Km? Km m m mik
2 Iné 1,211 503 75 61 44 17 0,23
3 Tragadero 1.207 1.388 100 10 44 26 0,26
4 Negro 1.207 6.488 80 60 44 16 0,20
5 Riachuelo 1.198 2.745 53 60 44 16 0,30
6 Empedrado 1.163 2.100 56 60 41 19 0,34
T Salado 1.162 1.658 115 60 41 19 0,16
8 Natiu 1.102 150 21 65 39 26 . 1,24
9 Chacra 1.054 1.965 105 65 39 26 0,25
10 San Lorenzo 1.092 1.208 62 65 40 25 0,40
11 Ambrosia 1.082 503 54 65 35 30 0,56
12 Tapenagd 1.063 2.460 134 67 39 28 0,21
13 Rabén 1.063 473 26 45 39 6 0,23
14 Amores 987 4.508 152 50 31 19 0,12
15 Santa Lucia 975 5.610 123 62 32 30 0,24
16 DBrasilero 1817 128 25 25 20 5 0,20
17 Cortientes 787 29.554 170 60 21 39 0,2
18 Yacaré 782 615 27 49 19 30 1,11
19 Feliciano 704 8.288 179 60 13 47 0,26
20 Hemnandarias 694 3960 37 87 12 5 2,02
21 Antonio Tomds 663 443 30 89 11 78 2,60
22 San Javier 539 8.738 430 59 10 49 0,11
23 Las Conchas 514 2.078 " 54 92 9 83 1,54
24 Saladillo 604 8.295 337 57 8 49 0,15
25 Aguiar 604 1.080 91 30 8 22 0,24
26 Salado 594 47.555 1.045 850 7 843 0,81
27 Ensenada 540 788 40 92 7 85 2,12
28 Colastiné 506 2.445 45 10 8 4 0,09
29 Monje 485 4,328 57 108 4 37 0,65
30 Carcaraii 474 35.863 502 900 4 896 1,78
31 Luduefia 423 383 20 40 3 37 1,85
32 Saladillo 413 1.800 87 85 3 82 0,94
33 Sauce 368 1.853 95 87 2 85 0,89 |
34 Medio 357 1.875 122 87 2 85 0,70
35 Ramallo 347 1.133 87 77 2 7 1,12 |
38 Hermanas 323 255 23 45 2 43 1,87
37 Cueros 303 188 27 34 2 32 1,18 '
38 Tala 268 640 60 53 2 51 0,85 |
39 Arrocifes 266 9.638 250 100 2 98 0,39
40 Areco 228 3.690 145 64 2 62 043
41 Pesqueria 190 285 28 35 1 34 1,22
42 Cruz 139 803 51 39 1 s 074 |
I B
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ALGUNOS VALORES CARACTERISTICOS DE LOS RIOS PRINCIPALES

. < 2 ° o= Altura
5 = 5 T g 4 g N a 8
3 CURSO DE AGUA a2 ' e g g 2 s
3 2 .g "E 3 E < ) ] % o g @
S UENTES 3% g2 g3 S T3 Z £ =
AFL vy — 13 = —
z 23| &° | 2 % 52| % | ™
Km2 Km m m m mfk
9 SALADO (B.A.) Buenos
Alres 38.800 475 80 0 80 0,17
10 | COLORADO - Limite
Previncial y Bs. Aites 70.700 860 950 0 950 1,10
3 -
11 | NIGRQ - Rio Negro 125.500 640 250 0 250 0,39
12 | CHUBUT - Chubut 31.10¢ 620 560 0 500 0,81
13 | DESEADO - Santa Cruz 22.320 300 500 0 500 1,67
14 {.CHICO - SanteOruz 26.880 375 600 o 600 1,50
15 | SANTA CRUZ - Santa Cruz 24,510 345 187 0 187 0,54
16 | COYLE . Santz Cruz 14.580 350 419 0 419 1,20
17 | GALLEGOS - Santa Cruz 8.400 300 280 0 280 0,93
18 | DULCE - Santiago del Estero 34.620 432 280 70 210 0,49
19 | PRIMERO - Cérdobs 5.010 185 648 66 562 3,14
20 | SEGUNDO - Gérdoba 6.600 225 450 78 372 1,65
21 | QUINTO - Cérdoba 6.300 2217 80a 150 650 2,86
22 | SALADO 199.020 850 570 160 410 0,48
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LAGOS Y LAGUNAS
5 Superficie
§ LAGO
5 TRIBUTARIO © Altura
ZE : AFLUENTE Lagina Cuenca
Km2 Km2 m
1 MALBARCO CAMPO Neuquén 30 270
Enfermera
D. L. Burras
2 ALUMINE !
Quillahug i 81 855 ~1.090
Chany ' )
3 QUILLEN i
Aillahueraqui 38 300 980
Hui-Hui
4 HUECHULAUFQUEN
Palmin 108 1.650 a70
Yofolhue
5 LOLOG 54 454 a59
6 LACAR 52 980 641
Acol
Queni
Chachin
Pucara
Grande
Pil.Pil
7 ESPEJO 38 238 172
8 TRAFUL 70 535 720
Norte Traful
9 NAHUEL HUAPL 557 2,758 740
Blanco
Huemul
Bonito
Goya
Nirico
* Niri-Huau
10 PELLEGRINI Rio Negro 30 585 —
11 CARRI.LAUFQUEN 83 248 —
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LAGOS Y LAGUNAS
g Superficie
g LAGO
g TRIBUTARIO Altura
g AFLUENTE Laguna Cuenca
4
Km?2 Km?2 m
26 | COLHUE HUAPI 803 2.895 —_
27 SALADA 195 360 —_
28 BUENOS AIRES Sauta Cruz 2.240 11.708 217
Ibéiiez
Limpio
Claro
De las Mulas
Avellanas
Resbalén
Murta
Engafio
Jeinementi
Amarillo
Guisoea
Zeballos
De los Antiguos
Chilcas
29 GIO 68 668 341
Gio
30 COCKRANE o PUEYRREDON 270 1.350 111
Brown
31 POSADAS 53 548 112
32 SALITROSO 38 1.290 92
Blanco
33 BELGRANO 68 555 708
Lécteo
34 NANSEN 53 323 819
35 QUIROGA 60 143 1.005
36 STROBEL 120 615 715
37 SAN MARTIN 1.013 7.088 200
Fosiles .
Engario

XXX XYY XYY X XXX XY X
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LAGOS Y LAGUNAS
j Superficie
'g LAGO e
5 TRIBUTARIO Altura
ZE AFLUENTE Laguna Cuenca
Km2 Km2
12 PUELO Chubut 45 2.145
Azul
Turbio
Alerzal
Derrumbe
13 EPUYEN 18 278 270
14 CHOLILA i5 488
Tigre
Ne1l
Ne 2
N°3
15 MENENDEZ 83 653 —_
Alerces
16 RIVADAVIA 23 188 —
17 FUTALAUFQUEN 66 242 500
18 SITUACION 8 75 —_
19 GENERAL PAZ 150 803 —
20 DEL DIABLO 38 135 —_—
21 LAPLATA 83 465 —
22 FONTANA 82 904 930
23 BLANCA 38 848 —
Urruhuay
24 PALACIOS 75 788 —_
Qullls
25 MUSTERS 429 18.308 270
Senguerr '
Genoa
Omkel
Verde
Mayo
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LAGOS Y

LAGUNAS

Numersctdbn

LAGO
TRIBUTARIO

Superficie

AFLUENTE

Laguna

Cuenca

Albira

-

40

41

42

43

45

Mayer
Vargas
Vestisquero
Traslavifia

TAR
Tar

Pastoso

VIEDMA
De las Vueltas

Ténel

Blanco

Cangrejo

Céndot

Guanaco ... .. .

ARGENTINO
Leona
Los Perros
Calafate
Castillo o Centinela

Rico
Buenos Aires

GARDIEL
Gardiel

CHEEPELMUTH
JHUIN

FAGNANO
Claro o Jofre
Bethader

MAR CHIQUITA
Salado
Pereyra

Del Bosque
Barrancas

de los Cachorros

Inlfante

Tierra del Fuego

Buenos Aires

Kia?

53

1.088

458

38
30

593

1.000

Km?2

795

6.465

14.010

2,685

135
98

2.528

11.610

218

250

187

270

259

241

252

67
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LAGOS Y LAGUNAS
g Superficie
2 LAGO
]
B TRIBUTARIO Altura
E AFLUENTE Laguna Cuenca
z
Km? Km?2 m
46 EL HINQJO 24 139 87
47 LAS TUNAS GRANDES 43 125 85
48 LAS TUNAS CHICAS 19 110 87
49 ESQUIVEL 24 634 10
Cafiada de Qrofc
50 CHASCOMUS 110 1.526 10
51 EPECUEN . 96 5.800 95
Pul
Pigli¢
52 DEL VENADQ 43 566 100
Venado
53 DEL MONTE 106 1.488 100
54 COCHICO 38 998 110
Cochice
Curumalén Grande
55 ALSINA 62 3.144 3
Pescado : )
Sauce Corto
27 de Diciembre
El Perdido
56 SALADA 38 370 3
De los Manantiales
Cafiada del Oriilo
57 MAR CHIQUITA 77 4.747 5
Grande
Gallina
Vivoratd
De los Pozos
Chico
58 SALADA 24 730 5
Zabala
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LAGOS Y LAGUNAS
I
2 Superficie
g | LAGO :
z TRIBUTARIO Altura
5 : AFLUENTE Laguna Cuenca
z
Km? Km?2 m
59 CAQUEL-HUINCUL 19 115 10
50 CORONDA Santa Fe 88 —_— 12
Coronda
61 IBERA Corrientes 4,277 7.478 80
62 VILAMA Jujuy 98 428 4.600
63 POZUELOS 75 3.758 3.400
Grande
Corral Blanco
Ocleayoe
Cicel
2 B4 GUAYATAYOE 248 13,170 —_
{ Miraﬂores»
; Colorado
; Doncellas
Quela
De las Burras
Postas Chiscas
65 BRAVA La Rioja 53 390 —_
!
[ 66 LLANCANELO Mendoza 4180 4.605 1.380
Molo
Chacay
Macho
Malargiie
Pincheria
De las Bardas
Desaglic
67 COLORADA GRANDE La Pampa 125 360 —
68 BLANCA CRANDE 77 293 —
69, BEBEDERO San Luis 87 1.085 350
Bebedero
Tamacanes
—_—
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L
LAGQOS Y LAGUNAS ’
5 Superflicie
£ LAGO
?g TRIBUTARIO : Altura
3 AFLUENTE Laguna Cuenca
1
Km?2 Km? m '
70 MAR CHIQUITA - 1.898 66.133 69
Dulce-Sali o Tala
Marapa
Chico
Gastona
Saladillo
Utis
Primero
Cosquin
San Roque
Segundo '
De los Espinillos
Del Medio
71 PALMAR Santa Fe 53 1.305 50 !
Canada de las Golondrinas a
Sarnosita b
72 SETUBAL o DE GUADALUPE 23 2533 W ,
Aguirte ‘; :
Saladillo Dulce q
Saladillo Amargo
De Leyes
]
ﬁ
3
9
159 Q
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