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1 INTRODUCCION 

El presente trabajo corresponde a la realización de los Estudios Técnicos y Económicos sobre el 

Canal Magdalena, surgidos a partir del requerimiento de la Cámara de Puertos Privados Comerciales 

(CPPC), con el objetivo de alcanzar una visión integral del canal proyectado, su impacto en el Sistema 

de Navegación Troncal (SNT) y consecuentemente obtener una conclusión fundada sobre la 

conveniencia o no de la ejecución del proyecto. La motivación del trabajo se origina en el marco de la 

anunciada Licitación Pública Nacional e Internacional para la ejecución de las tareas de dragado de 

apertura, de mantenimiento y señalización del nuevo sistema de navegación denominado Canal 

Magdalena (CM).  

 

A partir de los requerimientos técnicos de los términos de referencia recibidos por parte la Cámara 

de Puertos Privados Comerciales, se desarrollan tareas de análisis, recopilación, revisión y validación 

técnica y objetiva de los antecedentes disponibles realizados sobre el canal en estudio. Los ejes 

principales del análisis se enfocan en cuestiones técnicas de diseño, obras de dragado, factibilidad 

técnica, análisis económico-financiero y análisis ambiental.   
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1.1 DESAFIOS 
 

El estudio propone una revisión objetiva con sustento técnico sobre la conveniencia y factibilidad 

asociadas a la ejecución del Canal Magdalena, conforme la información disponible. Desde el punto de 

vista técnico, el trabajo presenta el desafío de analizar los siguientes aspectos: 

1- ¿Cuál es el volumen de apertura de dragado y cómo es la dragabilidad del material del lecho? 

2- ¿Cuáles son los equipos de dragado más adecuados? 

3- ¿Cómo deben considerarse las condiciones ambientales para permitir dragado eficiente? 

4- ¿Cuál es la sedimentación esperable tanto durante el dragado de apertura como durante la 

etapa de mantenimiento? 

5- ¿Cuál es el Plan de Dragado y Balizamiento más eficiente para desarrollar los trabajos 

previstos? 

Estas cuestiones ponen de manifiesto la necesidad de contrastar y analizar exhaustivamente la 

información antecedente disponible, ya que las variables técnicas en este caso modifican muy 

sensiblemente a las variables económicas, puesto que los costos asociados al dragado, en obras de 

gran magnitud tienen gran influencia en el monto de obra. 

Por otra parte, desde el punto de vista económico, el trabajo presenta el desafío de analizar la 

demanda esperable y su comportamiento en caso de existir esta ruta, ya sea como única ruta, así 

como también si se planteara la coexistencia de dos alternativas (Canal Punta Indio más Canal 

Magdalena). En este sentido, el entendimiento del tráfico que ingresa o egresa a la Vía Navegable 

Troncal (VNT) desde el norte, así como también el tráfico que egresa o ingresa a la VNT desde el Sur 

comprenden la base sobre la cual será conveniente la ejecución del Canal Magdalena. Agregado a 

esto, la definición de los costos de apertura y mantenimiento del Canal Magdalena, así como también 

del Canal Punta Indio, componen un punto sensible, sobre el cual oscila la factibilidad técnica de la 

obra. 

  



 

13 

ESTUDIOS CANAL MAGDALENA 

SERVICIOS DE CONSULTORÍA EN INGENIERÍA, MEDIO AMBIENTE Y ECONOMÍA 

2 BASES PARA EL ESTUDIO 

2.1 DISEÑO 
El estudio toma el diseño geométrico y las condiciones previstas en todos los antecedentes 

disponibles, y propone una verificación y un análisis desde diferentes enfoques, para dicho diseño. No 

se incluyen nuevos diseños geométricos, los cuales demandarían probablemente la realización de 

estudios de campo o análisis más exhaustivos que exceden a la demanda original.  

2.2 HIPÓTESIS DE TRABAJO 
A partir de los desafíos técnicos, los términos de referencia y los diseños existentes, se 

consensuaron con la CPPC las hipótesis de estudio sobre las cuales se desarrolla este trabajo, las 

cuales se enuncian a continuación: 

V En virtud de que el Canal Magdalena adquiere sentido cuando su operación es compatible con 

aquella en la VNT, se establece que la condición existente en la VNT cuando el Canal Magdalena 

se ejecute debe ser equivalente. 

V No se analiza en esta instancia, la operación con el Canal Magdalena a 47m de profundidad total, 

ya que es una condición que se estima incompatible con el resto de la VNT. Esto es que 

operativamente, la etapa de apertura y mantenimiento del CM se corresponderá con una 

profundidad de 42 pies, para que sea comparable con la alternativa de ingreso por la VNT en 

iguales condiciones de profundidad. 

V Para este estudio, la etapa 1 del Canal Magdalena será considerada con una profundidad de 42 

pies al cero, en vez de los 40 pies originales, para considerar la actual vigencia de la Ordenanza 

N° 4/2018 sobre los márgenes de seguridad bajo quilla y permitir calados casi a plena carga sin 

necesidad de ventana de marea. Dicha Ordenanza establece la necesidad de un margen del 10% 

del calado estático, lo que se traduce en unos 4 pies de margen necesario. Dicho margen de 4 

pies permitiría un tráfico de buques de 38 pies de calado sin necesidad de ventana de marea, o 

bien admitiría un calado de 40 pies si se considera el margen adicional dado por las mareas. 

V Asimismo, para este estudio se analizará una etapa inicial del Canal Magdalena, considerando 

profundizar la traza hasta los 34 pies actuales de la VNT. Luego se analizará la segunda etapa, 

con profundidades desde los 34 pies hasta los 42 pies objetivos. 

V No se modificará el diseño geométrico ni el buque de diseño propuestos en el proyecto original de 

la CARP. 

V Los escenarios de proyecto incluyen analizar la existencia única del Canal Magdalena y la 

coexistencia del Canal Magdalena (CM) y el Canal Punta Indio (CPI). 

V Los volúmenes de dragado, costos (CAPEX y OPEX), y beneficios se desarrollaron para todos los 

escenarios, tanto de Canal Magdalena como de Canal Punta Indio.  
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3 ESTUDIOS TECNICOS 

3.1 RECOPILACION Y ANALISIS DE ANTECEDENTES 
Se han recopilado y analizado antecedentes técnicos disponibles, los que se han organizado en 

forma de fichas con la principal información utilizada de cada uno de ellos, expuestas a continuación.  

 

TITULO: 

Estudio Hidrosedimentológico para el Proyecto Canal Magdalena 

 

Localización: 

 

Río de La Plata 

 Nombre del archivo (para documentos digitales):  

Informe Final ς Estudio hidrosedimentológico.pdf 

Autor: EIH estudio de Ingeniería Hidráulica s.a.  para DACARP 
Año:  

2014-2015 
ID documento:  001 

Temáticas 

Canales Navegación X Calidad de Aguas X 

Aspectos Bióticos  Climatología X 

Aspectos Económicos  Estudios Generales  

Aspectos Legales  Sedimentación X 

Aspectos Sociales  Modelaciones X 

Tráfico  Estudios sísmicos  

Geotecnia X Geología ς Geomorfología  

Noticia WEB/ portal  Dragado X 

Notas/ Documentos/ Disposiciones, etc.    

Resumen 

El estudio comprende la ejecución de muestreos sedimentológicos y la realización de tareas de modelación 

matemática, necesarias para brindar una respuesta sobre las condiciones de sedimentación esperable para 

la geometría del canal navegable proyectado y el comportamiento hidrosedimentológico de las descargas de 

los materiales dragados, principalmente en las áreas de vaciado, y con ello evaluar el impacto de las plumas 

de turbidez. 

 



 

15 

ESTUDIOS CANAL MAGDALENA 

SERVICIOS DE CONSULTORÍA EN INGENIERÍA, MEDIO AMBIENTE Y ECONOMÍA 
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 DATOS DE INTERES A LOS EFECTOS DEL ESTUDIO 

!ƴŜȄƻ ά¢ǊŀōŀƧƻǎ ŘŜ /ŀƳǇƻ ȅ [ŀōƻǊŀǘƻǊƛƻέΦ 5ŜǘŀƭƭŜ ŘŜ ƭŀ ǘŀǊŜŀ ŘŜ ǘƻƳŀ ŘŜ ƳǳŜǎǘǊŀǎ ŘŜ ŀƎǳŀ ȅ ǎŜŘƛƳŜƴǘƻǎΣ ȅ 

resultados del análisis en laboratorio de las mismas. 

Para la explotación de los modelos matemáticos utilizados se consideraron 2 canales de proyecto: 40 pies y 

47 pies de profundidad. 

La sedimentación media anual esperada sin la consideración del efecto de floculación arrojo un valor de 

1.544.000 m³/año para la profundidad de 40 pies y 1.945.000 m³/año para 47 pies. Incluyendo el impacto de 

la floculación potencial en el área, se alcanzan valores del orden de 2.600.000 m³/año para 40 pies y de 

3.200.000 m³/año para 47 pies. Se observa que el 40 % de la sedimentación del canal puede asociarse al 

proceso de floculación. 

La superficie total de las áreas de vaciado definidas es de aproximadamente 8.700 has, por lo que asumiendo 

que los depósitos alcancen un espesor promedio de 1 metro, se tiene una disponibilidad volumétrica de 87 

Millones de m³. Considerando que el volumen de apertura se estima en el orden de 50 Millones de m³, 

quedaría un remanente de capacidad para atender el mantenimiento del canal por algo más de 10 años. 

Las plumas generadas por la descarga de las dragas tienen una orientación paralela al canal, sin afectar al 

mismo, y en el caso de vientos cruzados (viento del oeste), el alcance transversal tampoco tiene impacto 

sobre el canal.  
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TITULO: 

Estudios Geofísicos con extracción de muestras de suelos, sobra la traza 

proyectada del nuevo Canal Magdalena. 

 

Localización: 

 

Río de La Plata Exterior 

 

Nombre del archivo (para documentos digitales):  

Informe Final, Magdalena DACARP, 03 NOV 2015.pdf 

 

Autor:  Ezcurra & Schmidt S.A. Consultores Asociados en 

Proyectos Oceánicos, Costeros y Ambientales para DACARP 

Año: 

2015 
ID documento:  002 

Temáticas 

Canales Navegación X Calidad de Aguas  

Aspectos Bióticos  Climatología  

Aspectos Económicos  Estudios Generales  

Aspectos Legales  Sedimentación  

Aspectos Sociales  Modelaciones  

Tráfico  Estudios sísmicos X 

Geotecnia X Geología ς Geomorfología X 

Noticia WEB/ portal  Dragado  

Notas/ Documentos/ Disposiciones, etc.    

Resumen 

 

Este estudio consistió en la investigación de los suelos en la zona exterior del Rio de La Plata para contribuir 

en el proyecto del nuevo canal de navegación denominado Canal Magdalena. Se realizaron dos campañas de 

exploración independientes, una de levantamiento de perfil sísmico y otra de muestreo de suelos. 
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 DATOS DE INTERES A LOS EFECTOS DEL ESTUDIO 

9ƴ Ŝƭ !ƴŜȄƻ с ǘƛǘǳƭŀŘƻ ά5ŜǎŎǊƛǇŎƛƽƴ ŘŜ ƭƻǎ ǘŜǎǘƛƎƻǎ ŘŜ ǎǳŜƭƻǎ ƻōǘŜƴƛŘƻǎ Ŏƻƴ ǾƛōǊƻŎƻǊŜǊέ ǎŜ ƛƴŎƭǳȅŜ ǳƴŀ 

descripción visual de cada metro de testigo obtenido, sus propiedades mecánicas y distribución 

granulométrica. 

9ƴ Ŝƭ !ƴŜȄƻ тΣ ŘŜƴƻƳƛƴŀŘƻ άtŜǊŦƛƭŜǎ .ŀǘƛƳŞǘǊƛŎƻǎ ȅ {ƝǎƳƛŎƻǎέ ǎŜ ǇǊŜǎŜƴǘŀƴ ƭƻǎ ǊŜǎǳƭǘŀŘƻǎ ŦƛƴŀƭŜǎ ŘŜƭ ŜǎǘǳŘƛƻΦ  

La unidad más profunda, atribuida a la Formación "Pampeano", está generalmente formada por materiales 

duros y muy duros. Sin embargo, se descarta la posibilidad de encontrar materiales como rocas ígneas o 

cristalinas. No se observó ningún indicio en los registros sísmicos de este tipo de materiales que no pueden 

ser dragados o removidos excepto mediante técnicas de voladuras con explosivos. Además, la geología 

regional indica claramente que esta zona está ubicada en una extensa cuenca sedimentaria. 
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TITULO: 

Estudio Geofísico para el proyecto Canal Magdalena. 

 

Localización: 

 

Río de La Plata Exterior 

 

Nombre del archivo (para documentos digitales):  

Estudio Geofísico para el proyecto Canal Magdalena Informe Final Estudio de 

Ingeniería Hidráulica.pdf  

 

Autor:  EIH Estudio de Ingeniería Hidráulica S.A. para DACARP 
Año: 

2015 
ID documento:  003 

Temáticas 

Canales Navegación X Calidad de Aguas  

Aspectos Bióticos  Climatología  

Aspectos Económicos  Estudios Generales  

Aspectos Legales  Sedimentación  

Aspectos Sociales  Modelaciones  

Tráfico  Estudios sísmicos X 

Geotecnia X Geología ς Geomorfología X 

Noticia WEB/ portal  Dragado  

Notas/ Documentos/ Disposiciones, etc.    

Resumen 

 

El estudio consistió en la exploración de los suelos en una zona del Rio de La Plata Exterior para contribuir 

con datos e información confiable al proyecto del nuevo canal de navegación denominado Canal Magdalena. 

Los trabajos fueron realizados en coparticipación con la firma Ezcurra & Schmidt S.A. La exploración del 

subsuelo fluvial se realizó mediante perfilador sísmico y complementariamente se levantaron perfiles 

batimétricos y se extrajeron muestras del material de fondo mediante equipo Coring.   



 

19 

ESTUDIOS CANAL MAGDALENA 

SERVICIOS DE CONSULTORÍA EN INGENIERÍA, MEDIO AMBIENTE Y ECONOMÍA 

Figuras/ Tablas de interés 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 DATOS DE INTERES A LOS EFECTOS DEL ESTUDIO 

9ƴ Ŝƭ !ƴŜȄƻ п ǘƛǘǳƭŀŘƻ άwŜǎǳƭǘŀŘƻǎ ŘŜ ŎŀƳǇƻέ ǎŜ ǇǊŜǎŜƴǘŀƴ ƭƻǎ ƎǊłŦƛŎƻǎ ŘŜ ƭƻǎ ǊŜƎƛǎǘǊƻǎ sísmicos y los datos 

de las muestras de suelos con su respectiva caracterización mecánica. 

Se identificaron capas de suelos las cuales se definieron como Unidades Sísmico-Estratigráficas diferenciadas 

de acuerdo a criterios de caracterización sísmica, geológica y mecánica.   

La unidad más profunda, atribuida a la Formación "Pampeano", está generalmente formada por materiales 

duros y muy duros. Sin embargo, se descarta la posibilidad de encontrar materiales como rocas ígneas o 

cristalinas. La geología regional indica claramente que esta zona está ubicada en una extensa cuenca 

sedimentaria. 

El resultado final del presente estudio se resume en el Plano CM-EG-02. 

 

  

Inicio perfil batimétrico Km 0 en proximidades del Canal Punta 
Indio 
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TITULO: 

NOTA EXTERNA DACARP N°105/2015 

Localización: 

 

Río de La Plata Exterior 

 

Nombre del archivo (para documentos digitales):  

Nota Externa DACARP W 1052015 

 

Autor:  CARP Delegación Argentina para Comisión Administradora 

de Rio de La Plata 

Año: 

2015 
ID documento:  004 

Temáticas 

Canales Navegación X Calidad de Aguas  

Aspectos Bióticos  Climatología  

Aspectos Económicos  Estudios Generales  

Aspectos Legales  Sedimentación  

Aspectos Sociales  Modelaciones  

Tráfico  Estudios sísmicos  

Geotecnia  Geología ς Geomorfología  

Noticia WEB/ portal  Dragado X 

Notas/ Documentos/ Disposiciones, etc. X   

Resumen 

Primeramente, se cita la nota externa DACARP 43/2014 por medio de la cual se comunica a la Comisión el 

proyecto de Canal de Navegación Magdalena. A partir de allí y en consecutivas notas se desarrolla un 

intercambio entre las delegaciones Argentina y Uruguaya sobre la posibilidad de evaluar el perjuicio del 

proyecto del nuevo canal sobre el interés de la navegación o el régimen del Rio. 
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Figuras/ Tablas de interés 

 

 

 

 

 

 

 

 

 DATOS DE INTERES A LOS EFECTOS DEL ESTUDIO 

Para los trabajos de apertura, se disponen de 113.000.000 m³ de capacidad de recepción, frente a una demanda 

del orden de 92.000.000 m³ para ambas etapas del dragado de apertura. Lo mismo ocurre para el dragado de 

mantenimiento posterior, se dispondrá de una capacidad del orden superior a los 80.000.000 m³, lo que 

asegura sobradamente más de dos décadas de capacidad para recibir el material de dragado de mantenimiento 

previsto en la modelación hidrosedimentológica. 
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TITULO: 

Proyecto Canal de Navegación Magdalena. Nota Externa DACARP N° 10/2015. ANEXO I 

Localización: 

 

Rio de La Plata 

Exterior 

Nombre del archivo (para documentos digitales):  

Anexo I Nota Externa DACARP N° 10 2015.pdf 

 

Autor: Subsecretaria de Puertos y Vías Navegables ante DACARP  
Año: 2015 

 
ID documento:  005 

Temáticas 

Canales Navegación X Calidad de Aguas  

Aspectos Bióticos  Climatología  

Aspectos Económicos  Estudios Generales  

Aspectos Legales  Sedimentación  

Aspectos Sociales  Modelaciones  

Tráfico  Estudios sísmicos  

Geotecnia  Geología ς Geomorfología  

Noticia WEB/ portal  Dragado X 

Notas/ Documentos/ Disposiciones, etc. X   

Resumen 

La nota citada, en su anexo I contempla información sobre el proyecto de navegación del Canal Magdalena, la 

cual fue requerida por la Delegación Uruguaya ante la CARP. La misma incluye planos y datos referidos al diseño 

geométrico del canal en estudio. 
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Figuras/ Tablas de interés 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 DATOS DE INTERES A LOS EFECTOS DEL ESTUDIO 

Primera Etapa (12,20 m /40 pies), ancho de solera 150m; Talud 1:8. Segunda Etapa (14,33 m /47 pies), ancho 

de solera 150m; Talud 1:8. 

Se citan coordenadas del arrumbamiento del canal proyectado.  

Kilometraje de la progresiva aprox. para alcanzar la Etapa 1, Progresiva 197.300.  Kilometraje de la progresiva 

aprox. para alcanzar la Etapa 2, Progresiva 204.500. 

Se citan coordenadas del área de descarga del material dragado de apertura y de mantenimiento para 1ra y 

2da etapa. 

Capacidad de las áreas de descarga. Apertura con dragas de cortador: 460.000.000m³. Mantenimiento con 

dragas de succión: 124.000.000m³. 

La pendiente mínima en toda la traza será 1:8. 

El ancho de solera del Canal es de 150,00 m, sin sobre anchos, con una curva cuyo radio es de 30.000m. 

El buque de diseño adoptado, es del tipo portacontenedor con las siguientes características: 

Eslora: 335m / Calado máx.: 13.00m / Manga: 48m / Capacidad: 8.000 TEUs 
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Plan de dragado. Primera Etapa: Aprox. 21 meses. Segunda Etapa: Aprox. 12 meses 

Se considera operar con dos (2) dragas de cortador con una producción de 4.000m³/h, con refulado del material 

a las zonas de descarga. 

El volumen de apertura 1*. Etapa: 61.000.000m³ y el correspondiente a la 2*. Etapa: 31 .000.000m³. 

El cero para la obra de apertura coincide con el cero de la Torre Mareográfica Oyarbide, coincidiendo 

asimismo con el plano de reducción de profundidades de los planos hidrográficos del Servicio de Hidrografía 

Naval, el que pasa a 0,79 metros por debajo del nivel medio del mar. 

Se adjuntan al final de la nota, fotos tomadas a los planos referidos en el cuerpo de la misma. Plano MG 001 

(una lámina) incluye el perfil de diseño y características del Canal y, MG 002 (dos láminas) con el relevamiento 

batimétrico del Canal, zonas contiguas y zonas de vaciado. 
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TITULO: 

Proyecto Canal de Navegación Magdalena. Nota Externa DACARP N° 10/2015. ANEXO 

VII 

Localización: 

 

Rio de La Plata Exterior 

Nombre del archivo (para documentos digitales):  

Anexo VII Nota Externa DACARP N° 10 2015.pdf 

 

Autor: Subsecretaria de Puertos y Vías Navegables ante DACARP  
Año: 2015 

 
ID documento:  006 

Temáticas 

Canales Navegación X Calidad de Aguas  

Aspectos Bióticos  Climatología  

Aspectos Económicos  Estudios Generales  

Aspectos Legales  Sedimentación  

Aspectos Sociales  Modelaciones  

Tráfico  Estudios sísmicos  

Geotecnia  Geología ς Geomorfología  

Noticia WEB/ portal  Dragado  X 

Notas/ Documentos/ Disposiciones, etc. X   

Resumen 

La nota citada, en su anexo VII presenta resultados de los valores de volúmenes de material a dragar y las 

capacidades para la recepción de los sedimentos extraídos en las áreas de vaciado previstas en el proyecto 

de navegación del Canal Magdalena. Asimismo se exponen los Planes de Dragado y los cronogramas 

correspondientes a la primera y segunda etapa de apertura y mantenimiento. 
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Figuras/ Tablas de interés 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 DATOS DE INTERES A LOS EFECTOS DEL ESTUDIO 

En el cuadro N°1 se resumen los volúmenes de apertura según tramo en que fue divida la traza del Canal, 8 

en total, para ambas dos etapas del proyecto, y el cuadro N° 2 resume la capacidad de las áreas de vaciado. 

Para los trabajos de apertura, la DNVN contempla como equipo principal dos dragas de succión con cortador, 

con una capacidad de 4000 m³/hora. 

En los cuadros N°4 y N°5 respectivamente se exponen los tiempos de dragado de apertura para la primera 

etapa (40ft), resultante en aproximadamente 21 meses, y los tiempos de dragado de profundización de la 

segunda etapa (47ft), equivalente a un año de plazo.  

Para el periodo de mantenimiento anual se prevé contar con una draga mediana de succión en marcha, del 

orden a los 3000 m³ de capacidad de cántara, con un rendimiento en función de las distancias a las áreas de 

vaciado o descarga. 
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En el cuadro N°6 se resumen los cálculos de producción de la Draga de Succión en Marcha, para cada tramo 

del canal, y seguido en el cuadro N°7 se exponen los valores de volúmenes anuales de mantenimiento para 

ambas etapas del proyecto. 

El Plan de Dragados presenta un plazo de 20 semanas por año para las tareas de mantenimiento a una 

profundidad de 40ft, y un total de 25 semanas por año para el desarrollo de las tareas de mantenimiento a 

47ft. 

 

TITULO: 

Estudio para la Evaluación de la Contaminación en el Río de la Plata 

Localización: 

 

Rio de La Plata  

Nombre del archivo (para documentos digitales):  

Documento papel 

 

Autor: Comisión Administradora del Río de la Plata (CARP) ς 

Servicio de Hidrografía Naval (SHN, Argentina) ς Servicio de 

Oceanografía, Hidrografía y Meteorología de la Armada (SOHMA, 

Uruguay) 

Año: 1989 

 
ID documento:  007 

Temáticas 

Canales Navegación  Calidad de Aguas  

Aspectos Bióticos  Climatología  

Aspectos Económicos  Estudios Generales  

Aspectos Legales  Sedimentación  

Aspectos Sociales  Modelaciones  

Tráfico  Estudios sísmicos  

Geotecnia X Geología ς Geomorfología X 

Noticia WEB/ portal  Dragado   

Notas/ Documentos/ Disposiciones, etc.    

Resumen 

En el marco del citado estudio se realizaron estudios morfológicos que permitieron distinguir áreas con 

ǊŀǎƎƻǎ ǇŀǊǘƛŎǳƭŀǊŜǎΣ ƛŘŜƴǘƛŦƛŎŀŘŀǎ ŎƻƳƻ άǳƴƛŘŀŘŜǎ ƳƻǊŦƻƭƽƎƛŎŀǎέ ό¦aύΦ 

 

 DATOS DE INTERES A LOS EFECTOS DEL ESTUDIO 

La UM mencionada Barra del Indio, constituye un rasgo característico, atravesado por la traza del nuevo 

canal, que es definido como una superficie suavemente convexa y subhorizontal, de dirección general NE, 

que, con profundidades entre 6,5 y 7,0 m, limita con un pronunciado escalón, comprendido entre las 

isobatas de 7,0 y 11,0 m.  
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TITULO: 

Estudio geotécnico en el área del Canal Punta Indio ς Punta Piedras.  

Estudio geofísico en el área del Canal Punta Indio ς Punta Piedras. 

 

Localización: 

 

Rio de La Plata  

Nombre del archivo (para documentos digitales):  

HDRV/021/1999 

 

Autor: Hidrovía SA 

Año: 

1998/1999 

 

ID documento:  008 

Temáticas 

Canales Navegación  Calidad de Aguas  

Aspectos Bióticos  Climatología  

Aspectos Económicos  Estudios Generales  

Aspectos Legales  Sedimentación  

Aspectos Sociales  Modelaciones  

Tráfico  Estudios sísmicos X 

Geotecnia X Geología ς Geomorfología X 

Noticia WEB/ portal  Dragado   

Notas/ Documentos/ Disposiciones, etc.    

Resumen 

  

Dichos estudios consistieron en la realización, al Sur del Canal Punta Indio, de dos levantamientos sismo ς 

batimétrico de rumbo aproximado 132° y la obtención de 7 testigos mediante muestreador de caída libre 

ǘƛǇƻ άtƛǎǘƻƴ /ƻǊŜǊέΦ  
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Figuras/ Tablas de interés 

 

 

 
Canal Magdalena (traza 

actual) 
 

 

Canal Punta Indio 

  

 
Canal Magdalena 
(Alternativa 1) 

 ̧  
Testigo mediante 
άtƛǎǘƻƴ /ƻǊŜǊέ 

 

 
Canal Magdalena 
(Alternativa 2) 

   

 

 

 

 

 
Lecho = Techo Unidad 
ά!έ  

 
¢ŜŎƘƻ ¦ƴƛŘŀŘ ά.έ 

  

 DATOS DE INTERES A LOS EFECTOS DEL ESTUDIO 

La empresa que actualmente tiene la concesión de la vía navegable (HDRV S.A.), realizó un análisis de 

alternativas paralelas a la traza original del Canal Magdalena en zona beta, donde se encontraron indicios de 

fondos duros a lo largo de la traza, a cota aproximada de -10m. 

 

A efectos del dragado, fue posible reconocer la presencia de dos ǘƛǇƻǎ ŘŜ άǳƴƛŘŀŘŜǎέ de suelo:  

9ƭ ǎǳŜƭƻ ǘƛǇƻ ά!έ ŦǳŜ ŎŀǊŀŎǘŜǊƛȊŀŘƻ ŎƻƳƻ ǳƴ ǎŜŘƛƳŜƴǘƻ Ŧƛƴƻ ȅ ƘƻƳƻƎŞƴŜƻΣ ŘŜ ŜǎǇŜǎƻǊ uniforme (4,0 a 6,0 m) 

pero que aumenta hacia el final de las trazas (9,0 m); 

9ƭ ǎǳŜƭƻ ǘƛǇƻ ά.έ ǘƛŜƴŜ ǳƴ ŜǎǇŜǎƻǊ ƘƻƳƻƎŞƴŜƻ ŘŜ ŜƴǘǊŜ нл ȅ ол Ƴ 
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TITULO: 

Estudio de Impacto Ambiental del Canal Magdalena 

 

Localización: 

 

Rio de La Plata  

Nombre del archivo (para documentos digitales):  

EIA Canal Magdalena Serman 2015 

 

Autor: Consultora Serman & Asociados S.A. ante DACARP 
Año: 2015 

 
ID documento:  009 

Temáticas 

Canales Navegación X Calidad de Aguas X 

Aspectos Bióticos X Climatología X 

Aspectos Económicos X Estudios Generales  

Aspectos Legales X Sedimentación X 

Aspectos Sociales X Modelaciones  

Tráfico  Estudios sísmicos X 

Geotecnia X Geología ς Geomorfología X 

Noticia WEB/ portal  Dragado   

Notas/ Documentos/ Disposiciones, etc.    

Resumen 

  

El EIA realizado por la empresa, ante el pedido solicitado por la DACARP para ser presentado a la República 

Oriental del Uruguay consistió en la realización de la Línea de Base de Calidad Ambiental y el Estudio de 

Impacto Ambiental del Canal Magdalena. Dicho estudio permitió hacer una evaluación del efecto probable 

que la obra proyectada ocasionará a la navegación o al régimen del Río de la Plata. 
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Figuras/ Tablas de interés 

 

 

 DATOS DE INTERES A LOS EFECTOS DEL ESTUDIO 

Capítulo 1: Introducción. Presentación del Proyecto del nuevo Canal de Navegación Magdalena. 

Capítulo 2: Descripción del Proyecto: características generales. 

Capítulo 3: Línea de Base Ambiental. Descripción del medio físico, biótico y socioeconómico del área de 

influencia y de afectación directa del proyecto. Análisis físico-químicos de muestras de agua y sedimentos. 

Capítulo 4: Evaluación de Impactos Ambientales.  

Capítulo 5: Medidas de Protección Ambiental y Plan de Gestión Ambiental.  
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3.2 CARACTERIZACIÓN DE LA ZONA  
 

3.2.1 ASPECTOS MORFOLÓGICOS Y GEOLÓGICOS-GEOTÉCNICOS 
 

En este punto se han analizado minuciosamente los antecedentes disponibles, a fines de concluir 

sobre los aspectos que impactan directamente sobre el costo de las obras, y por ende sobre la 

factibilidad del proyecto. Estos son: (a) dragabilidad del lecho; (b) volúmenes y tipos de material a 

dragar; (c) selección de equipos de dragado. 

En cuanto al procedimiento de trabajo, se tomaron los antecedentes disponibles, se contrastaron 

en toda oportunidad en que fue disponible, y se arribaron conclusiones relativas al tipo de suelo 

presente a lo largo de la traza, y las profundidades de los diferentes tipos de suelo esperables, cuando 

se identificaran suelos heterogéneos. Esta caracterización se basa en los siguientes antecedentes: 

Los trabajos realizados por el Servicio de Hidrograf²a Naval (SHN) en el marco del ñEstudio para 

la Evaluaci·n de la Contaminaci·n en el R²o de la Plataò que incluyeron la recopilaci·n de perforaciones 

subacuáticas y la realización de perfiles sísmicos. 

Los trabajos realizados, en el año 2014, por Ezcurra & Schmidt SA (ESSA) para Estudio de 

Ingeniería Hidráulica SA (EIH SA), que incluyeron relevamientos sismo ï batimétricos y muestreo y 

análisis granulométrico de un total de 25 muestras de sedimentos superficiales de fondo distribuidas 

según la traza principal del canal propuesto a los que se sumaron 11 testigos verticales de longitud 

variable, entre 1,65 y 3,50 m, obtenidos mediante muestreador de ca²da libre (ñCoringò) en los cuales 

se realizaron las siguientes determinaciones: a) ñen sitioò: resistencia a la penetraci·n (mediante 

penetrómetro portátil) y resistencia al corte (mediante veleta portátil); y b) en laboratorio: densidad seca 

y húmeda a partir de submuestras correspondientes a los primeros 20 cm (superficial) y a los siguientes 

20 cm (subsuperficial). 

Los trabajos realizados, en el año 2015, por Ezcurra & Schmidt SA (ESSA) para la Delegación 

Argentina ante la Comisión Administradora del Río de la Plata (DACARP), que incluyeron 

relevamientos sismo ï batimétricos del perfil longitudinal del canal proyectado (61,6 km de longitud) y 

cuatro perfiles transversales (con longitudes variables entre 11,7 y 20,4 km) a los que se sumaron 28 

testigos verticales de longitud variable, entre 1,64 y 6,00 m, obtenidos mediante equipo ñVibrocorerò, 

con determinaciones, ñen sitioò y a diferentes profundidades, de la resistencia a la penetraci·n 

(mediante penetrómetro portátil) y la resistencia al corte (mediante veleta portátil). 

3.2.1.1 Caracterización General 
 

De acuerdo a Violante, Cavallotto y Kandus (2008)1, el Río de la Plata y el delta del Paraná, junto 

con los ambientes circundantes (llanuras costeras del Este bonaerense y del Sur y SW entrerriano) 

 
1 Violante, R. A.; Cavallotto, J. L. y Kandus, P. (2008). Sitios de interés geológico de la República Argentina: El 

Río de la Plata y el Delta del Paraná. Instituto de Geología y Recursos Minerales ς Servicio Geológico Minero 

Argentino; Anales N° 46, II. 
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constituyen un conjunto relacionado genéticamente cuya evolución estuvo condicionada por las 

migraciones de la línea de costa producidas por los ascensos y descensos del nivel del mar iniciadas 

hace unos 6.000 años antes del presente; dicho proceso condicionó tanto la geología, hidrología y 

edafología de la región como, también, sus características biogeográficas y ecológicas.  

De esta forma, conforme a los autores antes citados, el Río de la Plata y el delta del Paraná, junto 

a otros ambientes asociados genéticamente, integran un conjunto que abarca una superficie de 58.900 

km2 y que se extiende, a lo largo de más de 700 km, desde la localidad de Diamante (Entre Ríos) 

hasta el ámbito de la plataforma submarina adyacente a la desembocadura del Río de la Plata. 

 

 

Figura 1: Mapa geológico ïmorfológico regional del Río de la Plata, delta del Paraná y ambientes asociados 
Fuente: tomado de: Violante, Cavallotto y Kandus, 2008. 

 

El Río de la Plata propiamente dicho, que constituye el colector de la segunda cuenca hidrográfica 

del continente suramericano (3.170.000 km²; Tossini, 1959)2, tiene una particular forma de embudo 

 
 

2  Tossini, L. (1959). Sistema hidrográfico y cuenca del Río de la Plata: Contribución al estudio de su 

régimen hidrológico. En: Anales de la Sociedad Científica Argentina, 167 (3ς4): 41 ς 64. 
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abierto hacia el mar, una profundidad media del orden de los 6,0 m (a excepción de los canales de 

navegación donde se desarrollan de obras de dragado) pasando a 10 ï 20 m en su desembocadura y 

un conjunto de características, muy particulares y complejas, dadas por la interacción entre las aguas 

fluviales (del orden de los 22.000 m³/s) y marinas (que ingresan desde el Océano Atlántico por la acción 

de las mareas, en régimen semidiurno con desigualdades diurnas)3 que determinan condiciones físico 

ï químicas, sedimentológicas y biológicas típicas (Violante, Cavallotto y Kandus, 2008): la zona más 

interior presenta características netamente fluviales mientras que en la más exterior predomina el 

ambiente marino. Entre ambas se desarrolla una zona de características estuarinas donde la salinidad 

fluct¼a entre 0 y 5 ă (localizada ï dependiendo de la interacción entre la descarga, las mareas y la 

acción de los vientos ï entre las secciones transversales definidas, sobre la costa uruguaya, por las 

denominadas Punta Tigre y Punta Brava y con ligero corrimiento hacia el SE sobre la costa argentina)4 

donde se desarrolla, además, una capa de máxima turbiedad en la que las partículas transportadas en 

suspensión adquieren máxima concentración y sufren procesos de floculación que provocan su 

deposición y la conformaci·n de un rasgo morfol·gico caracter²stico denominado ñBarra del Indioò.5 

  

 
3  Mazio, C. y Martínez, C. M. (1989). Aspectos Físicos. En: CARP ς SHIN ς SOHMA (Eds.) Estudio para la 

Evaluación de la contaminación en el Río de la Plata. Comisión Administradora del Río de la Plata (Ed.)  422 págs. 

y Anexo cartográfico. 

4  Nagy, G. J.; López Laborde, J. y Anastasía, L. H. (1987). Caracterización de ambientes del Río de la Plata 

Exterior (salinidad y turbiedad óptica). Investigaciones. Oceanológicas. 1(1): 31 ς 56. 

5  De acuerdo a Nagy, López Laborde y Anastasía (1987). el límite máximo de turbiedad se localiza entre 

las secciones transversales definidas, sobre la costa uruguaya, por las denominadas Punta Yeguas y Punta 

Espinillo concordando con la información proveniente de imágenes satélite [Gagliardini et al., 1983; 

Karszenbaun et al., 1983; Jackson, 1984; Ayup, 1987; Nagy, 1989; Framiñan y Brown, 1996). 

 Gagliardini, D. A.; Karszenbaun, H.; Legeckis, R. y Klemas, V. (1983), Application of Landsat MSS, 

NOAA-TIROS AVHRR and Nimbus CZCS to study La Plata river and its interaction with the ocean. Remote Sensing 

of the Environment 15: 21 ς 36. 

 Karszenbaun, H.; Gagliardini, D. A.; Klemas, V.; Dominguez, F. y Legeckis, R. (1983). The applicability 

of TIROS ς NOAA advanced very high-resolution radiometer data to studies of large estuaries, 17° Int. 

Symposium on Remote Sensing of the Environment, Ann Arbor, Michigan. 

 Jackson, J. M. (1984). Contributions to the geology and hydrology of southeastern Uruguay based on 

visual satellite remote sensing interpretation, Munchener Gegraphische Abhandlungen, Munich, 72 pgs. 

 Ayup, R. N. (1987). Intercambio sedimentar entre  Río de la Plata Exterior e la plataforma continental 

adyacente. Pesquisas 19: 106 ς 206. 

 Nagy, G. J. (1989). .ƛƭŀƴ ŘŜǎ ŎƻƴƴŀƛǎǎŀƴŎŜ ǎǳǊ ƭΩƘȅŘǊƻƭƻƎƛŜ Ŝǘ ƭΩƘȅŘǊƻŘȅƴŀƳƛǉǳŜ ǎŜŘƛƳŜƴǘŀƛǊŜ Řǳ wƝƻ ŘŜ 

la Plata. Apports de la teledetection et consequences sur l'environment biologique. Univ. de Bordeaux I, Raport 

du D.E.A. Oceanolgie. 

 Framiñan, M. B. y Brown, O. B. (1996). Study of the Río de la Plata turbidity front. Part I: Spatial and 

temporal distribution. Continental Shelf Research 6(10): 1259 ς 1282. 
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3.2.1.2 Análisis de Información Geológica-Geotécnica del CM 

El estudio llevado adelante por los organismos CARP ï SHIN ï SOHMA6, en 1989 sobre la base 

del relevamiento integral de 1964 ï 1969, incluye estudios morfológicos que permitieron distinguir áreas 

con rasgos particulares, identificadas como ñunidades morfol·gicasò, que fueron caracterizadas por 

Cavallotto (1987) y Parker y López Laborde (1988, 1989)7.   Entre ellas, la ya mencionada Barra del 

Indio, constituye un rasgo característico, atravesado por la traza del nuevo canal, que es definido como 

una superficie suavemente convexa y subhorizontal, de dirección general NE, que, con profundidades 

entre 6,5 y 7,0 m, limita con un pronunciado escalón, comprendido entre las isobatas de 7,0 y 11,0 m. 

Dicha unidad corresponde a una forma de agradación reciente, la más oriental del Río de la Plata, 

constituida por materiales arcillosos apoyados en discordancia ï y avanzando progresivamente (hacia 

el SE) ï sobre arenas relictas del Holoceno (Urien, 1967)8.  

 

Figura 2: Unidades morfológicas del Río de la Plata Fuente: tomado de: FREPLATA, 20049 

 
6  Comisión Administradora del Río de la Plata (CARP) ς Servicio de Hidrografía Naval (SHN, Argentina) ς 

Servicio de Oceanografía, Hidrografía y Meteorología de la Armada (SOHMA, Uruguay) (1989). Estudio para la 

Evaluación de la Contaminación en el Río de la Plata. 422 págs. y Anexo cartográfico. 

7  Parker, G. y López Laborde, J. (1988). Morfología y Variaciones Morfológicas del lecho del Río de la 

Plata. SHN ς SOHMA, Informe Técnico N° 4, Tarea 2.1.3. 

 Parker, G. y López Laborde, J. (1989). Aspectos geológicos. En: CARP ς SHIN ς SOHMA (Eds.): Estudio 

para la Evaluación de la Contaminación en el Río de la Plata. 422 págs. y Anexo cartográfico. 

 

8  Urien, C. M. (1967). Los sedimentos modernos del Río de la Plata Exterior. Boletín del Servicio de 

Hidrografía Naval (SHN) 4(2): 113 ς 213. 

9     FREPLATA (2004). Análisis Diagnóstico Transfronterizo del Río de la Plata y su Frente Marítimo. Documento 

Técnico. Proyecto Protección Ambiental del Río de la Plata y su Frente Marítimo. Proyecto 

PNUD/GEF/RLA/99/G31. 
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Figura 3: Registro acústico que muestra la expresión morfológica de la Barra del Indio y la superposición de los 
niveles transparentes que convergen en el borde de la misma sobreponiéndose a las arenas transgresivas Fuente: 

tomado de: Parker y López Laborde, 1989. 

En cuanto a la estratigrafía del Río de la Plata, los principales estudios corresponden a Parker 

(1985, 1990) 10  quien, basado en la interpretación estratigráfica de una serie de perforaciones 

geotécnicas, y en conjunto con relevamientos sísmicos, define: a) un paquete sedimentario (Grupo Río 

de la Plata) que constituye el relleno del paleocauce y que está conformado por: 1) arcillas marinas 

transgresivas, verdes y grises, medianamente compactas, con niveles de conchillas a veces 

descalcificadas y niveles basales con abundante materia orgánica, que rellenan las partes más 

profundas del paleocauce (Formación Atalaya); y 2) arenas, limos y arcillas limosas, en equilibrio con 

la dinámica actual, que, normalmente, se encuentran por encima de la unidad anterior y 

ocasionalmente sobre conjuntos litológicos más antiguos (Formación Playa Honda); y b) el paleocauce 

que, a su vez, tambi®n est§ compuesto por dos elementos principales: 1) ñrocas y piedrasò: 

afloramientos de rocas metam·rficas y/o gran²ticas t²picos de la costa uruguaya; y 2) ñtoscasò: fondos 

medianamente consolidados y duros que en la costa uruguaya se describen como toscas rojas y verdes 

con arenas blancas, negras y "pedregullos" intercalados (Formación Punta Dorado) mientras que en 

la costa argentina son descriptas como toscas gris rosadas y amarillentas con presencia de limos y 

arenas con mica (Formación Puerto Olivos). 

Dentro de ese paquete sedimentario, Parker (1985) distingue dos estratos cuneiformes, de origen 

marino, que presentan litologías homogéneas, iguales posiciones estratigráficas e intervalos 

aproximadamente constantes: a) margas calcáreas, toscas verdosas y blancas con conchillas que se 

encuentran subaflorantes en las inmediaciones de ñEl Codilloò llegando a alcanzar profundidades 

entorno a los ï15,0 m (miembro Barra del Indio); y b) otro ubicado entre cotas +9,0 y +10,0 m (miembro 

Martín García). 

Cabe destacar que el autor en consideración presenta diversos cortes estratigráficos resultando 

de particular interés los correspondientes al perfil Delta del Paraná ï Barra del Indio y Punta Piedras 

(costa argentina) ï Barranca de San Gregorio (costa uruguaya); el primero de ellos muestra la identidad 

estratigráfica entre los depósitos que forman el delta emergido con las arenas y fangos aluviales del 

lecho del rio (Formación Playa Honda) y su disposición por encima de las arcillas verdes (Formación 

 
10  Parker, G. (1985). El subsuelo del Río de la Plata: Recopilación de Perforaciones. Servicio de Hidrografía 

Naval (SHIN, Rep. Argentina). División Geología Marina, Informe Técnico N° 36/85. 

 Parker, G. (1990). Estratigrafía del Río de la Plata. Revista de la Asociación Geológica Argentina 45(3ς

4): 193 ς 204. 
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Atalaya) así como la presencia, en las proximidades de la Barra del Indio, aflorando y/o subaflorando, 

de toscas gris rosadas y amarillentas (Formación Puerto Olivos). 

 

 

 

REFERENCIAS 

 Form. Playa Honda  1 Miembro Martín García 

 Form. Atalaya  2 Miembro Barra del Indio 

 Form. Puerto Olivos    

 Form. Puelches    

 

Figura 4: Perfiles estratigr§fico ñDelta del Paran§ ï Barra Del Indioò y ñPunta Piedras ï Barranca de San Gregorioò. 

Fuente: Parker, 1985, 1990. 

 

Los antecedentes bibliográficos antes descriptos concuerdan con los resultados obtenidos en los 

trabajos de campo realizados por Ezcurra & Schmidt SA (2014, 2015) que incluyeron el relevamiento 

sismo ï batimétrico de la traza del eje del nuevo canal en conjunto con la toma de muestras 

superficiales (mediante draga Van Veen) y subsuperficiales (mediante muestreadores de caída libre y 

ñVibrocorerò).  
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Figura 5: Traza del relevamiento sismo ï batimétrico. Fuente: Ezcurra & Schmidt SA (2015) 
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Figura 6: Puntos de muestro de suelos (ñVibrocorerò), planificados y realizados. Fuente: Ezcurra & Schmidt SA 
(2015). 
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Figura 7: Ubicaci·n de los puntos de muestreo de suelos (ñPiston corerò). Fuente: Ezcurra & Schmidt SA (2014): 

 

De esta forma, Ezcurra & Schmidt SA (2015) reconocieron cuatro unidades sismo ï estratigráficas 

donde la denominada unidad ñAò (sedimentos superficiales recientes), que corresponder²a a materiales 

blandos y muy blandos, se superpone a las unidades ñBò (sedimentos marinos semi ïconsolidados y 

consolidados), ñCò (sedimentos marinos semi ï consolidados a consolidados) y ñDò (sedimentos 

continentales consolidados) que corresponderían a materiales moderadamente duros a muy duros. 
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Figura 8: Perfil geológico esquemático correspondiente al eje del nuevo canal. Fuente: Ezcurra & Schmidt SA 
(2015) 

 

 

REFERENCIAS 

 Apantallamiento acústico 

 Materiales blandos y muy blandos 

 Materiales moderadamente duros a muy duros 

 

Figura 9: Reinterpretación en función de las características de los materiales (blandos y muy blandos / 
moderadamente duros a muy duros) del perfil estratigráfico propuesto por Escurra y Schmidt SA (2015).  

Es así como, considerando la posición de cada unidad en el perfil, se deduce que, en líneas 

generales, una buena parte de los materiales en profundidades superiores a 10,5 / 11,0 m al cero local 

corresponderían, mayoritariamente, a materiales moderadamente duros a muy duros, lo cual queda 

confirmado al graficar los resultados de las mediciones en sitio de resistencia a la penetración y 

resistencia al corte en función de la profundidad de las muestras. 
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Figura 10: Variación de las características de los materiales (blando y muy blando / moderadamente duro a muy 
duro) con la profundidad de la muestra en función de la resistencia a la penetración (kg/cm2). Fuente: elaboración 
propia. 
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Figura 11: Variación de las características de los materiales (blando y muy blando / moderadamente duro a muy 
duro) con la profundidad de la muestra en función de la resistencia al corte (kg/cm2). Fuente: elaboración propia. 

 

3.2.1.3 Canal Punta Indio 

Los resultados anteriores sobre los aspectos geotécnicos en el Canal Magdalena plantean la 

necesidad de analizar la situación actual del Canal Punta Indio, el cual, en el caso de ser profundizado 

más allá de los 34 pies actuales, pueda incluir la presencia de fondos duros también. 

Entre los antecedentes consultados, el estudio más reciente sobre el proyecto de profundización11, 

(Capítulo 5 del Tomo 2), menciona que existen estudios de campo precedentes llevados adelante por 

la empresa que actualmente tiene la concesión de la vía navegable, en oportunidad del análisis de 

alternativas al Canal Magdalena en zona beta donde se encontraron indicios de fondos duros a lo largo 

de la traza, a cota aproximada de -10m12 .  

 
11 LatinoConsult, (2020). Servicio de Consultoría para el Estudio de Factibilidad Técnico ς Económica del 

próximo período de Concesión del Sistema de Navegación Troncal, llevado adelante por la firma Latinoconsult, 

a pedido de la Cámara de Puertos Privados Comerciales (CPPC) ς Bolsa de Comercio de Rosario (BCR) ς Cámara 

De Actividades Portuarias y Marítimas (CAPyM) ς Cámara Argentina del Acero (CAA) ς Unión Industrial Argentina 

(UIA). 

12 Hidrovía (1998, 1999).  Este antecedente corresponde al Informe HDRV/021/1999, Levantamiento sismo ς 

batimétrico y ¢ƻƳŀ ŘŜ ǘŜǎǘƛƎƻǎ ǾŜǊǘƛŎŀƭŜǎ ƳŜŘƛŀƴǘŜ ƳǳŜǎǘǊŜŀŘƻǊ ŘŜ ŎŀƝŘŀ ƭƛōǊŜ όάtƛǎǘƻƴ ŎƻǊŜǊέύ. Equipo tipo 
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Figura 12: Traza del canal propuesto y relevamientos realizados por Hidrovía SA (1998, 1999) 

 

Efectivamente, en este estudio se logró el reconocimiento de dos unidades (desde la cima a la 

base): 

ñAò: Sedimento fino y homog®neo, espesor uniforme (4,0 a 6,0 m) que aumenta hacia el final (9,0 m) 

ñA1ò: No supera (salvo excepciones) los 3,0 a 4,0 m de espesor. Capa superior de arcillas blandas y 

plásticas, color marrón grisáceo oscuro con limo, conchillas y grava y capa superficial de barro 

(pocos centímetros de espesor) 

ñA2ò: Espesor no superior a 2,5 m (en sector Sur alcanza los 4,0 m). Arcilla con limo y arena hacia la 

base 

ñBò: Espesor homog®neo (20 a 30 m) 

ñB1ò: Presente en la mitad Norte desapareciendo hacia el Sur. Limo arcilloso, marr·n verdoso con 

cantos rodados de caliza 

ñB2ò: Mayores espesores hacia el Sur (no evidente en el Norte). Limo arcilloso compacto y 

parcialmente cementado 

 

 
UNIBOOM (EG&G 230 sobre catamarán con fuente sísmica EG&G 234, disparos de 300 joules y anguilas de 20 

hidrófonos) 
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Figura 13: Canal Magdalena: Alternativas 1 y 2. Fuente: Hidrovía 98/99. 

 

Si bien este estudio se enfoca en trazas paralelas al canal Magdalena, los resultados de sus 

extremos aguas arriba son coincidentes con la zona de la traza actual del Canal Punta Indio aguas 

abajo del Codillo. Estas evidencias se han cotejado de realizarse este informe con otros antecedentes, 

inclusive los ya mencionados que han caracterizado todo el Río de La Plata de costa a costa, para 

procurar arribar a conclusiones relativas a los volúmenes esperables. 

En adición a esto, el informe de la BCR-CPPC del año 2020 ya mencionado incluye una tabla 

donde se estiman, para una hipótesis alternativa en la que pudieran existir fondos duros, volúmenes 

de hasta 23,43 Mm³ que deberían ser dragados mediante draga de cortador. 
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Tabla 1: Profundización Canal Punta Indio, hipótesis de existencia de suelos duros. Fuente: Estudio BCR 2020 

No obstante, tal informe aclara que, a los efectos de estimación de costos, se trabajó sobre la 

hipótesis de suelos blandos en toda la profundización del Canal Punta Indio. Probablemente esta 

determinación sea basada en que, hasta el momento, nunca fue utilizada una draga de cortador en el 

tramo del Canal Punta Indio. Sin embargo, de acuerdo a los datos recopilados, durante las campañas 

de profundización de 32 a 34 pies, llevadas adelante por el concesionario entre 2004 y 2005, el 

equipamiento utilizado fue una draga tipo TSHD (draga de succión por arrastre) muy potente 

denominada Francisc Beaufort que no había sido utilizada en otras oportunidades. 

 

Figura 14: Volúmenes dragados en el Canal Punta Indio durante la concesión de la VNT (1995-2019) indicados 

por Draga empleada.  

Esta draga, tiene una capacidad de cántara de 11.000m³, un cabezal de 8m de ancho y podría 

pensarse que la potencia de la misma fue aprovechada en oportunidad de un dragado muy puntual de 

apertura, con material probablemente duro en cierta proporción. 

Las dragas de succión por arrastre, a veces se presentan como una alternativa cuando se trata de 

suelos con mayor nivel de compactación, y las condiciones ambientales son desfavorables, y lo que 
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se busca es una operación con menor rendimiento, pero mayor continuidad. Los análisis de alternativas 

de dragado siempre deben compensar entre las variables: tiempo de uso de los equipos, rendimientos, 

producción y tiempo total empleado para el trabajo. 

3.2.1.4 Conclusiones  
 

En síntesis, los antecedentes bibliográficos y los trabajos de campo muestran una fuerte 

correlación, y para el caso particular de la traza del Canal Magdalena evidencian la presencia de fondos 

duros. 

Las obras de dragado proyectadas más allá de los 34 pies de profundidad involucrarán tanto 

materiales blandos a muy blandos (los más superficiales) como moderadamente duros a duros (los 

más profundos). 

La dureza de dicho material -en general presente por debajo de los 10 a 11m de profundidad- 

podrá ser variable según el grado de cementación que tenga, sin embargo, en el caso del Canal 

Magdalena muy probablemente determine la necesidad de contar con equipos de dragado especiales 

para estos materiales para asegurar un trabajo eficiente. 

En el caso del Canal Punta Indio, a partir de datos concretos sobre estudios antecedentes, equipos 

de dragado utilizados en los últimos 25 años, y estudios de campo con cierta información parcial sobre 

la traza del mismo, se estima que la presencia de suelos duros por debajo de los 10m de profundidad, 

es tan probable como en el Canal Magdalena. Debe resaltarse que el objetivo de estudiar volúmenes 

en el canal Punta Indio responde a la necesidad de establecer una base comparable con la información 

disponible para el Canal Magdalena, de modo de que cualquier comparación de costos que luego 

resulte en conclusiones sobre la factibilidad, sea equiparable. 

 

3.2.2 ASPECTOS SEDIMENTOLÓGICOS E HIDRODINÁMICOS 

3.2.2.1 Antecedentes específicos relevantes 
 

Para esta parte, se ha procedido a la recopilación, sistematización y análisis de los principales 

antecedentes bibliográficos referidos a los aspectos sedimentológicos del Río de la Plata: 

¶ Estudio hidrosedimentológico incluyendo muestreos sedimentológicos y tareas de modelación 

matemática (Estudio de Ingeniería Hidráulica SA ï EIH SA). 

¶ Línea de Base de Calidad Ambiental incluyendo la caracterización del medio físico y biótico en 

las áreas de afectación directa y de influencia del proyecto (SERMAN & Asociados SA). 

¶ Estudio de Impacto Ambiental (EIA) correspondiente a la primera y la segunda etapa del 

proyecto (SERMAN & Asociados SA).  

¶ New south exit channel in Río de la Plata: A preliminary design study. Elmer Brandt, Koen 

Minnee, Roel Winter, Stefan Gerrits & Victor Kramer. TU Delft & University of Buenos Aires 

(2015) 
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¶ Los trabajos realizados por el Servicio de Hidrograf²a Naval (SHN) en el marco del ñEstudio 

para la Evaluaci·n de la Contaminaci·n en el R²o de la Plataò 

En el marco del citado ñEstudio para la Evaluaci·n de la Contaminaci·n en el R²o de la Plataò 

(CARP ï SHIN ï SOHMA, 1989),13 y sobre la base del relevamiento integral de 1964 ï 1969, se 

realizaron estudios hidrodinámicos y sedimentológicos de relevancia por ser los primeros análisis 

sistemáticos del área. 

En cuanto a las concentraciones de sedimentos en suspensión, en la zona del canal Magdalena 

las mismas superarían los 200 mg/l, con niveles de turbidez superiores a 40 NTU, donde la salinidad 

aumenta abruptamente entre niveles inferiores al 0,5%o a superiores al 10%o. 

Durante el EIA del proyecto se realizaron mediciones de salinidad y turbidez a lo largo del canal, 

que muestran un gradiente que va desde los 0,03 ppt (en el punto más interior del tramo) hasta los 

11,5 ppt (en el punto más exterior del tramo). A partir del sitio de muestreo C10 (0,3 ppt) este gradiente 

se intensifica (3 ppt/10 km), dando cuenta de su ubicación sobre el frente de salinidad descripto para 

el Río de la Plata (Piola et al., 200414; Guerrero et al., 200315; Giordano y Lasta, 200416). 

 

 

 
13   Comisión Administradora del Río de la Plata (CARP) ς Servicio de Hidrografía Naval (SHN, Argentina) ς 

Servicio de Oceanografía, Hidrografía y Meteorología de la Armada (SOHMA, Uruguay) (1989). Estudio para la 

Evaluación de la Contaminación en el Río de la Plata. 422 págs. y Anexo cartográfico. 

14  Piola, A. R., R. A. Guerrero, A. P. Osiroff y G. Molinari (2004). Climatología de frentes y estratificación 

del Río de La Plata. FREPLATA. Protección Ambiental del Río de la Plata y su Frente Marítimo - Proyecto 

PNUD/GEF/RLA/99/G31. 

15  Guerrero, R. A.; A. P. Osiroff, G. Molinari y A. R. Piola (2003). Análisis de datos históricos de 

temperatura y salinidad del Río de la Plata y la plataforma adyacente. Informe Técnico FREPLATAINIDEP-SHN. 

16  Giordano S. y C. Lasta (2004). Patrones de Circulación en el Río de la Plata y su Área de Influencia. 

Análisis Diagnóstico Transfronterizo, Proyecto Freplata. 17pp. 
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Figura 15: Sitios de muestreo de agua y sedimentos. Campaña 13-14 de octubre de 2014. Fuente: EIA Serman 
2015. 

 

Figura 16: Rango de salinidad en la traza del Canal Magdalena. Fuente: EIA Serman 2015. 

 

Los resultados de la campaña de muestreo muestran una variación en los valores de turbidez que 

bien podría indicar el pasaje por el frente de turbidez y la zona de deposición cercana a la Barra del 

Indio descriptos para el Río de la Plata. 
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Figura 17: Rango de turbidez en la traza del Canal Magdalena. Fuente: EIA Serman 2015. 

 

En el documento síntesis de los trabajos de FREPLATA 17 se presenta información sobre los 

sedimentos en suspensión. Las mediciones realizadas confirman que su concentración se reduce 

drásticamente aguas abajo de la Barra del Indio, en asociación con la región del frente de salinidad, 

donde influyen los procesos de floculación y consecuente decantación que ocurren en esa región. 

En la zona del Canal Magdalena los sedimentos del lecho son principalmente arcillosos mientras 

que en un amplio sector del Canal Punta Indio son Franco-Limoso y Arcilla-Limosa. 

 

3.2.2.2 Corrientes 
 

Las mediciones horarias de corrientes en los puntos XIV y XV (CARP ï SHIN ï SOHMA, 1989), 

muestran patrones de flujo transversales a la dirección del Canal Magdalena en la zona más exterior 

del mismo (al Sur de la latitud de Punta Piedras), que se interpretaron de la siguiente forma: ñLa 

corriente muestra con claridad características de flujo y reflujo en la dirección de descarga, 

respondiendo a la periodicidad de la componente de marea generadora (velocidades máximas de 50 

cm/s), ligeramente más intensas del lado argentino. Se distinguen dos celdas de circulación ubicada 

una en la parte inferior o exterior, otra en la superior o interior del río, separadas por el abrupto 

estrechamiento en la línea Punta Piedras ï Montevideo, apareciendo aquí corrientes en dirección 

transversal al eje de la descarga. Esta característica es de particular interés, porque se trata del área 

de transición entre el agua salada y dulce, y donde consecuentemente, adquieren mayor importancia 

los procesos de difusión y circulación por densidadò. 

 
17 Estudio de la Dinámica Hidro-Sedimentológica del Río De La Plata: Observación y Modelación Numérica  de 

los Sedimentos Finos. Convenio Dd Cooperación N° CZZ 1268.01 Entre el Consorcio CARP-CTMFM Comisión 

Administradora del Río de la Plata - Comisión Técnica Mixta del Frente Marítimo, el Fondo Francés para el Medio 

Ambiente Mundial y La Agencia Francesa de Desarrollo. Proyecto FREPLATA PNUD RLA 99/G31 

0

20

40

60

80

100

120

140

C
1

C
2

C
3

C
4

C
5

C
6

C
7

C
8

C
9

C
1

0

C
1

1

C
1

2

C
1

3

C
1

4

C
1

5

C
1

6

C
1

7

C
1

8

C
1

9

C
2

0

C
2

1

C
2

2

C
2

3

C
2

4

C
2

5

Turbidezé



 

51 

ESTUDIOS CANAL MAGDALENA 

SERVICIOS DE CONSULTORÍA EN INGENIERÍA, MEDIO AMBIENTE Y ECONOMÍA 

En el citado documento síntesis de los trabajos de FREPLATA se presentan también diversas 

evidencias de la circulación con y sin vientos en el Río de la Plata, que ilustran la presencia de patrones 

de recirculación en el tramo del Canal Magdalena al Sur de Punta Piedras, como se ilustra en la 

siguiente figura. 

 

 

Figura 18: Función corriente del transporte de masa residual en escala submareal (en miles de m³/s) en el Río de 
la Plata y un detalle para la Bahía Samborombón para una descarga continental de 20.000 m³/s en ausencia de 
vientos. La magnitud del transporte entre dos isolíneas es igual a la diferencia entre sus valores asociados. 
Adaptado de Simionato et al. (2004)18 

 

Las corrientes superficiales y en profundidad en ciertos momentos de la marea no coinciden en 

dirección y se evidencian patrones de circulación transversal en la zona del Canal Magdalena, como 

se ilustra en la siguiente figura (Fossati, 2013)19. 

 
18 Simionato CG, Dragani WC, Meccia VL, Nuñez MN., 2004b. A numerical study of the barotropic circularion of 

the Río de la Plata Estuary: sensitivity to bathymetry, Earth rotation and low frequency wind variability. Estuar 

Coast Shelf Sci 61:261-273. 

19 Mónica Fossati (2013). Dinámica global de sedimentos finos en el Río de la Plata. Tesis de Doctorado en 

Ingeniería - Mecánica de los Fluidos Aplicada. Facultad de Ingeniería ς UdelaR 



 

52 

ESTUDIOS CANAL MAGDALENA 

SERVICIOS DE CONSULTORÍA EN INGENIERÍA, MEDIO AMBIENTE Y ECONOMÍA 

 

Figura 19: Campos de corrientes (m/s) instantáneos en la capa de fondo (panel izquierdo) y en la capa superficial 
(panel derecho) durante una condición de tormenta. Fuente: Fossati 2013. 

 

Se ha descargado y procesado información de corrientes de MyOcean, producto brindado por el 

sistema europeo Copernicus, el cual incluye datos horarios en una grilla espacial con un período de 2 

años y medio de duración, como se ilustra en la siguiente figura, donde se ha incluido la traza del Canal 

Magdalena.  

 

 

Figura 20: Ejemplo de campo de velocidades instantáneo. Fuente: elaboración propia con MyOcean. Copernicus. 
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Se analizaron los datos horarios de velocidad en puntos cercanos a tres posiciones del canal: 

Km 157 (interior): 35º15'S, 56º 55'O 

Km 175 (medio): 35Ü20'S 56Ü 45ôO 

Km 194 (exterior): 35º30'S 56º 40'O 

Como se puede apreciar en las siguientes figuras y tablas, la alineación de las corrientes se va 

volviendo más variable a medida que el punto se acerca a la Bahía de Samborombón, tal como se ha 

descripto en los antecedentes, superando los 0,5 m/s de velocidad, si bien con baja frecuencia. 

 

  

Tabla 2: Estadística de velocidad y dirección de las corrientes en el Km 157 (interior): 35º15'S, 56º 55'O. Fuente: 
elaboración propia. 

 

 

Figura 21: Rosa de velocidad y dirección de las corrientes en el Km 157 (interior): 35º15'S, 56º 55'O. Fuente: 
elaboración propia. 

V (m/s)\Dir N NNE NE ENE E ESE SE SSE S SSW SW WSW W WNW NW NNW TOTAL

0.0-0.1 0.707%0.685%0.565%0.543%0.649%0.676% 0.827% 0.880%0.849%1.032%0.818%0.818%0.876%0.858% 0.938% 0.854%12.576%

0.1-0.2 1.481%0.903%0.583%0.543%0.654%1.134% 2.014% 2.477%2.730%2.086%1.521%1.325%1.530%1.894% 2.139% 1.934%24.947%

0.2-0.3 1.147%0.431%0.169%0.138%0.222%0.752% 2.441% 3.855%2.641%0.832%0.316%0.320%0.596%1.601% 2.757% 2.677%20.896%

0.3-0.4 0.894%0.236%0.058%0.036%0.062%0.196% 2.495% 4.478%1.521%0.182%0.036%0.022%0.084%0.614% 2.530% 2.842%16.284%

0.4-0.5 0.516%0.062%0.004%0.009%0.004%0.084% 1.774% 3.784%0.480% 0.004%0.098% 1.774% 2.166%10.761%

0.5-0.6 0.227%0.009% 0.018% 1.236% 2.517%0.080% 0.004%0.040% 0.920% 1.823% 6.875%

0.6-0.7 0.116% 0.013% 0.725% 1.303%0.009% 0.004% 0.471% 1.227% 3.869%

0.7-0.8 0.071% 0.356% 0.569% 0.125% 0.743% 1.863%

0.8-0.9 0.022% 0.222% 0.298% 0.071% 0.507% 1.121%

0.9-1.0 0.009% 0.089% 0.080% 0.044% 0.293% 0.516%

1.0 < 0.009% 0.049% 0.053% 0.022% 0.160% 0.293%

TOTAL 5.198%2.326%1.379%1.267%1.592%2.873%12.229%20.295%8.311%4.131%2.690%2.486%3.095%5.109%11.793%15.226% 100%
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Tabla 3: Estad²stica de velocidad y direcci·n de las corrientes en el Km 175 (medio): 35Ü20'S 56Ü 45ôO. Fuente: 

elaboración propia. 

 

 

Figura 22: Rosa de velocidad y direcci·n de las corrientes en el Km 175 (medio): 35Ü20'S 56Ü 45ôO. Fuente: 

elaboración propia. 

 

 

V (m/s)\Dir N NNE NE ENE E ESE SE SSE S SSW SW WSW W WNW NW NNW TOTAL

0.0-0.1 0.698%0.596%0.516%0.511%0.502%0.654% 0.654% 0.689%0.676%0.720%0.605%0.707%0.747%0.680% 0.614% 0.680%10.250%

0.1-0.2 1.285%1.076%0.961%0.809%1.054%1.485% 1.770% 1.952%2.001%1.805%1.814%1.534%1.405%1.507% 1.748% 1.445%23.653%

0.2-0.3 1.530%0.743%0.614%0.525%0.787%1.472% 2.348% 3.015%2.437%1.641%1.032%1.023%1.410%1.837% 2.183% 2.077%24.671%

0.3-0.4 1.027%0.418%0.200%0.205%0.253%1.103% 2.606% 3.171%1.605%0.476%0.196%0.245%0.529%1.312% 2.192% 2.108%17.645%

0.4-0.5 0.747%0.209%0.084%0.022%0.044%0.485% 2.228% 2.726%0.618%0.058%0.031%0.031%0.080%0.587% 1.743% 1.570%11.264%

0.5-0.6 0.414%0.080%0.018%0.013%0.018%0.178% 1.441% 1.668%0.120% 0.004%0.013%0.133% 0.992% 1.183% 6.274%

0.6-0.7 0.231%0.027% 0.018%0.044% 0.818% 0.765%0.004% 0.009%0.036% 0.480% 0.805% 3.237%

0.7-0.8 0.125%0.009% 0.004%0.009% 0.391% 0.347% 0.293% 0.480% 1.659%

0.8-0.9 0.071% 0.004% 0.196% 0.111% 0.111% 0.316% 0.809%

0.9-1.0 0.013% 0.080% 0.022% 0.071% 0.182% 0.369%

1.0 < 0.027% 0.058% 0.013% 0.004% 0.067% 0.169%

TOTAL 6.168%3.157%2.392%2.086%2.681%5.434%12.589%14.479%7.462%4.700%3.678%3.544%4.193%6.092%10.432%10.912% 100%
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Tabla 4: Estadística de velocidad y dirección de las corrientes en el Km 194 (exterior): 35º30'S 56º 40'O. Fuente: 
elaboración propia. 

 

 

Figura 23: Rosa de velocidad y dirección de las corrientes en el Km 194 (exterior): 35º30'S 56º 40'O. Fuente: 
elaboración propia. Fuente: elaboración propia. 

La modelación hidrodinámica efectuada para el cálculo sedimentológicos por EIH S.A. (Capítulo 4 

del informe realizado para la Delegación Argentina ante la CARP) no presenta estadísticas de 

velocidades sino únicamente mapas en planta de estas. Se puede apreciar una marcada alineación de 

las corrientes con el canal en los momentos de máxima velocidad, y algunos casos con corrientes 

cruzadas de baja intensidad. El modelo ha sido calibrado con información de corrientes medidas en la 

zona interior del Río de la Plata, por lo que no tiene validación en la zona de estudio. 

 

V (m/s)\Dir N NNE NE ENE E ESE SE SSE S SSW SW WSW W WNW NW NNW TOTAL

0.0-0.1 0.547%0.609%0.583%0.583%0.614%0.543% 0.587% 0.636%0.600%0.480%0.534%0.569%0.436%0.534%0.436%0.516% 8.805%

0.1-0.2 1.392%1.330%1.383%1.365%1.668%1.712% 1.721% 1.623%1.690%1.427%1.205%1.192%1.138%1.076%1.281%1.374%22.576%

0.2-0.3 1.770%1.605%1.321%1.223%1.423%1.894% 2.352% 2.383%1.983%1.490%1.227%1.054%1.156%1.236%1.463%1.770%25.351%

0.3-0.4 1.739%1.081%0.725%0.685%1.027%1.641% 2.223% 2.250%1.641%0.969%0.543%0.538%0.600%0.920%1.347%1.725%19.655%

0.4-0.5 1.338%0.489%0.200%0.218%0.449%1.134% 1.930% 2.006%0.996%0.440%0.213%0.151%0.160%0.400%0.996%1.365%12.487%

0.5-0.6 0.698%0.200%0.062%0.009%0.053%0.378% 1.049% 1.045%0.396%0.053%0.018%0.049%0.004%0.098%0.583%1.058% 5.754%

0.6-0.7 0.351%0.111%0.036%0.013%0.004%0.151% 0.578% 0.520%0.071% 0.009% 0.009%0.280%0.818% 2.953%

0.7-0.8 0.178%0.031% 0.004%0.009% 0.285% 0.182%0.004% 0.004%0.138%0.534% 1.370%

0.8-0.9 0.116%0.013% 0.129% 0.076% 0.071%0.276% 0.680%

0.9-1.0 0.049% 0.067% 0.018% 0.053%0.107% 0.293%

1.0 < 0.009% 0.031% 0.004%0.031% 0.076%

TOTAL 8.187%5.470%4.309%4.096%5.243%7.462%10.953%10.739%7.382%4.860%3.740%3.562%3.495%4.278%6.652%9.574% 100%
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3.2.3 ASPECTOS METEOROLÓGICOS 

3.2.3.1 Oleaje 

Se realizó un análisis estadístico del clima de olas presente en el área del canal. Para eso se 

consultó la base global Waverys, y se tomó un registro de 27 años con mediciones cada 3 horas. Esta 

información adquiere relevancia cuando se trata de establecer períodos inoperativos o límites de 

operación condicionada en los equipos de dragado. La zona más exterior de la traza del Canal 

Magdalena se encuentra en zona de aguas abiertas sin puertos de abrigo. 

Geográficamente, se localizaron tres puntos característicos, uno correspondiente al extremo aguas 

arriba del canal (aprox. Km 150), otro en el medio de la traza (aprox. Km 180), y uno hacia el extremo 

aguas abajo (aprox. Km 204). La siguiente imagen muestra estos puntos, relativos a la traza. 

 

 

Figura 24: Puntos de referencia tomados para el análisis estadísticos del clima de olas, sobre la base global 
Waverys. Fuente: elaboración propia. 

Sobre estos puntos se calcularon las recurrencias de oleajes, caracterizados por altura, frecuencia 

y dirección. Los resultados indican un comportamiento similar en los tres puntos. Asimismo, se puede 

decir que los oleajes mayores a 1m de altura están solamente el 9% del tiempo, lo que equivale a unos 

33 días al año. Asimismo, oleajes de más de 1,5m son esperables unos 4 días al año. 

Además de estos tres puntos se tomó un punto adicional, cercano al punto donde la firma Hidrovía 

tiene instalado un olígrafo. Esto se hizo para comparar los datos de la base global, con las mediciones 

in situ. La correspondencia es aceptable, y permite asumir la base global como válida, habida cuenta 

de la no disponibilidad de otro tipo de información. 
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Figura 25: Grafico de comparación de recurrencias de oleaje tomados in situ (olígrafo HDRV) vs la base global 
Waverys. Fuente: elaboración propia. 

 

Las siguientes tablas y rosas resumen los resultados procesados para cada uno de los tres puntos. 

  

Tabla 5: Estadística de altura y dirección de oleaje en el Km 150 (punto más interior). Fuente: elaboración propia. 

 

 

Km 150

Hs (m)\Dir (º) N NNE NE ENE E ESE SE SSE S SSW SW WSW W WNW NW NNW TOTAL Excedencia

0.0-0.25 0.044%0.018%0.020%0.019% 3.892%1.062% 3.235%1.131%0.171%0.033%0.020%0.011%0.020%0.048%0.337%0.186%10.249% 100.000%

0.25-0.5 1.083%0.451%0.436%0.352%11.282%3.130% 7.852%3.022%1.117%0.371%0.426%0.276%0.241%0.639%2.571%2.259%35.507% 89.751%

0.5-0.75 1.865%0.880%1.492%0.823% 8.297%1.714% 3.851%1.993%1.822%0.589%0.901%0.350%0.398%0.597%2.206%1.806%29.582% 54.244%

0.75-1.0 0.662%0.299%1.228%1.022% 3.694%0.788% 2.037%1.186%1.564%0.522%0.818%0.189%0.223%0.286%0.966%0.529%16.014% 24.662%

1.0-1.25 0.091%0.025%0.139%0.224% 1.298%0.370% 1.037%0.688%0.947%0.275%0.385%0.072%0.061%0.122%0.204%0.070% 6.010% 8.648%

1.25-1.5 0.005%0.001%0.005%0.015% 0.283%0.160% 0.388%0.280%0.350%0.049%0.113%0.023%0.014%0.042%0.020%0.009% 1.757% 2.638%

1.5-1.75 0.001%0.000%0.003%0.004% 0.076%0.046% 0.145%0.087%0.106%0.025%0.030%0.003%0.018%0.009%0.008%0.000% 0.560% 0.881%

1.75-2.0 0.000%0.000%0.000%0.000% 0.030%0.022% 0.037%0.023%0.029%0.008%0.013%0.000%0.001%0.004%0.005%0.001% 0.172% 0.321%

2.0-2.25 0.000%0.000%0.000%0.000% 0.008%0.009% 0.015%0.011%0.016%0.003%0.000%0.000%0.000%0.005%0.001%0.001% 0.070% 0.148%

2.25-2.5 0.000%0.000%0.000%0.000% 0.001%0.006% 0.010%0.011%0.013%0.000%0.000%0.000%0.000%0.000%0.000%0.000% 0.042% 0.079%

2.5-2.75 0.000%0.000%0.000%0.000% 0.000%0.001% 0.005%0.006%0.004%0.001%0.000%0.000%0.000%0.000%0.000%0.000% 0.018% 0.037%

2.75-3.0 0.000%0.000%0.000%0.000% 0.000%0.003% 0.001%0.004%0.004%0.000%0.000%0.000%0.000%0.000%0.000%0.000% 0.011% 0.019%

3.0 < 0.000%0.000%0.000%0.000% 0.000%0.004% 0.000%0.000%0.003%0.001%0.000%0.000%0.000%0.000%0.000%0.000% 0.008% 0.008%

TOTAL 3.751%1.675%3.324%2.459%28.860%7.314%18.612%8.444%6.145%1.879%2.706%0.924%0.976%1.752%6.318%4.861% 100%
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Tabla 6: Estadística de altura y periodo de oleaje en el Km 150 (punto más interior). Fuente: elaboración propia. 

 

Las tablas anteriores muestran los resultados para el punto más interior (Km 150). En la zona más 

interior hay un 6,6% de olas con más de 8 segundos de período, de las cuales muy pocas superan Hs 

= 1 m, por lo que la operación de TSHD pequeñas estaría sólo ligeramente limitada (< 1% del tiempo). 

Un 0,33% de las olas con Tp > 8 segundos tienen Hs > 0,5 m. 

 

  

Tabla 7: Estadística de altura y dirección de oleaje en el Km 180 (punto intermedio). Fuente: elaboración propia. 

 

Tabla 8: Estadística de altura y periodo de oleaje en el Km 180 (punto intermedio). Fuente: elaboración propia. 

 

Hs (m)\Tp (s) 0.0-2.0 2.0-4.0 4.0-6.0 6.0-8.0 8.0-10.010.0-12.012.0-14.014.0-16.016.0-18.018.0-20.0 20.0 < TOTAL Excedencia

0.0-0.25 0.189% 5.916% 0.608%0.543% 1.159% 1.391% 0.345% 0.077% 0.022% 0.000%0.000%10.249% 100.000%

0.25-0.5 0.056%30.908% 1.093%0.191% 0.896% 1.596% 0.611% 0.143% 0.013% 0.000%0.000%35.507% 89.751%

0.5-0.75 0.000%23.199% 6.118%0.005% 0.015% 0.129% 0.081% 0.034% 0.001% 0.000%0.000%29.582% 54.244%

0.75-1.0 0.000% 2.236%13.764%0.000% 0.000% 0.005% 0.003% 0.006% 0.000% 0.000%0.000%16.014% 24.662%

1.0-1.25 0.000% 0.027% 5.983%0.000% 0.000% 0.000% 0.000% 0.000% 0.000% 0.000%0.000% 6.010% 8.648%

1.25-1.5 0.000% 0.003% 1.752%0.001% 0.000% 0.000% 0.000% 0.000% 0.000% 0.001%0.000% 1.757% 2.638%

1.5-1.75 0.000% 0.000% 0.522%0.038% 0.000% 0.000% 0.000% 0.000% 0.000% 0.000%0.000% 0.560% 0.881%

1.75-2.0 0.000% 0.000% 0.084%0.087% 0.001% 0.000% 0.000% 0.000% 0.000% 0.000%0.000% 0.172% 0.321%

2.0-2.25 0.000% 0.000% 0.014%0.048% 0.008% 0.000% 0.000% 0.000% 0.000% 0.000%0.000% 0.070% 0.148%

2.25-2.5 0.000% 0.000% 0.004%0.020% 0.016% 0.001% 0.000% 0.000% 0.000% 0.000%0.000% 0.042% 0.079%

2.5-2.75 0.000% 0.000% 0.001%0.000% 0.016% 0.000% 0.000% 0.000% 0.000% 0.000%0.000% 0.018% 0.037%

2.75-3.0 0.000% 0.000% 0.000%0.003% 0.008% 0.001% 0.000% 0.000% 0.000% 0.000%0.000% 0.011% 0.019%

3.0 < 0.000% 0.000% 0.000%0.001% 0.004% 0.003% 0.000% 0.000% 0.000% 0.000%0.000% 0.008% 0.008%

TOTAL 0.245%62.288%29.942%0.938% 2.123% 3.126% 1.039% 0.261% 0.035% 0.001%0.000% 100%

Excedencia 100.000%99.755%37.467%7.525% 6.587% 4.463% 1.337% 0.298% 0.037% 0.001%0.000%

Km 180

Hs (m)\Dir (º) N NNE NE ENE E ESE SE SSE S SSW SW WSW W WNW NW NNW TOTAL Excedencia

0.0-0.25 0.004%0.003%0.005%0.047% 1.915%0.744% 1.971% 0.743%0.113%0.003%0.016%0.046%0.047%0.004%0.030%0.058% 5.749% 100.000%

0.25-0.5 0.724%0.265%0.531%1.402% 8.890%4.330% 8.684% 4.103%0.818%0.184%0.413%0.747%0.536%0.300%1.214%1.510%34.652% 94.251%

0.5-0.75 1.926%1.132%2.010%3.041% 5.636%2.791% 5.329% 3.013%1.473%0.515%0.941%0.853%0.458%0.645%1.808%1.500%33.070% 59.600%

0.75-1.0 0.556%0.409%1.516%1.751% 2.862%1.086% 2.265% 1.566%1.539%0.672%0.979%0.420%0.151%0.262%0.990%0.472%17.496% 26.530%

1.0-1.25 0.052%0.027%0.125%0.374% 1.096%0.399% 0.977% 0.802%1.003%0.436%0.536%0.166%0.034%0.093%0.131%0.032% 6.284% 9.034%

1.25-1.5 0.003%0.001%0.003%0.022% 0.218%0.145% 0.401% 0.290%0.399%0.115%0.171%0.044%0.009%0.028%0.018%0.001% 1.867% 2.751%

1.5-1.75 0.001%0.010% 0.049%0.039% 0.109% 0.095%0.139%0.028%0.025%0.029%0.003%0.009%0.005%0.001% 0.544% 0.884%

1.75-2.0 0.003% 0.022%0.023% 0.029% 0.028%0.027%0.014%0.011%0.003% 0.001%0.003%0.001% 0.164% 0.340%

2.0-2.25 0.009%0.024% 0.006% 0.016%0.019%0.005%0.003%0.001%0.001% 0.001% 0.086% 0.176%

2.25-2.5 0.003%0.003% 0.011% 0.016%0.009%0.005%0.001% 0.048% 0.090%

2.5-2.75 0.001%0.005% 0.004% 0.010%0.005%0.001% 0.027% 0.042%

2.75-3.0 0.004% 0.003%0.003%0.001% 0.010% 0.015%

3.0 < 0.004%0.001% 0.005% 0.005%

TOTAL 3.264%1.837%4.192%6.649%20.702%9.593%19.788%10.686%5.550%1.980%3.097%2.308%1.238%1.342%4.200%3.575% 100%

Hs (m)\Tp (s) 0.0-2.0 2.0-4.0 4.0-6.0 6.0-8.0 8.0-10.0 10.0-12.012.0-14.014.0-16.016.0-18.018.0-20.0 20.0 < TOTAL Excedencia

0.0-0.25 0.049% 1.476% 0.986% 0.711% 1.156% 0.877% 0.385% 0.079% 0.023% 0.006% 5.749% 100.000%

0.25-0.5 0.037%22.357% 3.785% 1.901% 2.079% 2.723% 1.489% 0.245% 0.030% 0.004%0.001%34.652% 94.251%

0.5-0.75 26.060% 4.650% 0.788% 0.260% 0.616% 0.536% 0.143% 0.014% 0.003% 33.070% 59.600%

0.75-1.0 3.355%13.782% 0.132% 0.019% 0.072% 0.094% 0.039% 0.003% 17.496% 26.530%

1.0-1.25 0.028% 6.185% 0.030% 0.006% 0.004% 0.019% 0.011% 6.284% 9.034%

1.25-1.5 0.001% 1.800% 0.042% 0.011% 0.003% 0.010% 1.867% 2.751%

1.5-1.75 0.384% 0.153% 0.005% 0.001% 0.544% 0.884%

1.75-2.0 0.042% 0.072% 0.048% 0.001% 0.164% 0.340%

2.0-2.25 0.003% 0.030% 0.053% 0.086% 0.176%

2.25-2.5 0.001% 0.008% 0.038% 0.001% 0.048% 0.090%

2.5-2.75 0.004% 0.019% 0.004% 0.027% 0.042%

2.75-3.0 0.003% 0.006% 0.001% 0.010% 0.015%

3.0 < 0.001% 0.001% 0.003% 0.005% 0.005%

TOTAL 0.086%53.277%31.617% 3.876% 3.703% 4.302% 2.528% 0.527% 0.070% 0.013%0.001% 100%

Excedencia 100.000%99.914%46.637%15.020%11.144% 7.441% 3.139% 0.611% 0.084% 0.014%0.001%
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Las tablas anteriores, corresponden al punto intermedio, en el Km 180 aproximadamente. En la 

zona intermedia hay un 11% de olas con más de 8 segundos de período, de las cuales un 0,6% superan 

Hs = 1 m. Un 2% de las olas con Tp > 8 segundos tienen Hs > 0,5 m. 

  

Tabla 9: Estadística de altura y dirección de oleaje en el Km 204 (localización exterior). Fuente: elaboración propia. 

 

Tabla 10: Estadística de altura y periodo de oleaje en el Km 204 (localización exterior). Fuente: elaboración propia. 

Finalmente, las últimas tablas muestran la localización exterior, sobre el Km 204. Allí hay hasta un 

22% de olas con más de 8 segundos de período, de las cuales 1,2% del tiempo superan Hs = 1 m. Un 

12,3% de las olas con Tp > 8 segundos tienen más de 0,5 m de altura. 

Las figuras a continuación resumen las rosas de oleajes para las tres localizaciones. 

 

 

Figura 26: Rosas de altura de olas en los Km 150, 180 y 204, respectivamente. Fuente: elaboración propia. 

Km 204

Hs (m)\Dir (º) N NNE NE ENE E ESE SE SSE S SSW SW WSW W WNW NW NNW TOTAL Excedencia

0.0-0.25 0.001% 0.051% 0.406%0.118% 0.432% 0.214%0.055% 0.001% 0.003%0.001% 1.282% 100.000%

0.25-0.5 0.195%0.032%0.052%1.165% 8.942%2.327% 6.100% 3.008%0.821%0.081%0.081%0.098%0.094%0.124%0.521%0.439%24.080% 98.718%

0.5-0.75 1.226%0.475%0.629%2.066%10.498%3.326% 7.825% 3.980%1.625%0.262%0.408%0.361%0.505%0.494%1.785%1.146%36.613% 74.639%

0.75-1.0 0.731%0.503%1.630%1.972% 4.688%1.832% 3.662% 2.097%1.734%0.477%0.840%0.441%0.399%0.298%1.285%0.485%23.076% 38.026%

1.0-1.25 0.076%0.052%0.531%0.958% 1.872%0.649% 1.464% 0.977%1.334%0.427%0.676%0.252%0.176%0.063%0.236%0.067% 9.811% 14.950%

1.25-1.5 0.003%0.006%0.033%0.180% 0.534%0.245% 0.531% 0.406%0.652%0.219%0.278%0.113%0.041%0.014%0.034% 3.287% 5.139%

1.5-1.75 0.001%0.025% 0.142%0.119% 0.255% 0.152%0.247%0.046%0.086%0.037%0.023%0.005%0.008%0.001% 1.147% 1.852%

1.75-2.0 0.013% 0.055%0.029% 0.093% 0.046%0.081%0.013%0.010%0.020%0.005%0.004%0.003%0.001% 0.371% 0.705%

2.0-2.25 0.005% 0.025%0.020% 0.015% 0.019%0.029%0.011%0.010%0.004%0.004% 0.003% 0.146% 0.333%

2.25-2.5 0.025%0.015% 0.011% 0.014%0.016%0.005%0.004%0.001%0.001% 0.094% 0.188%

2.5-2.75 0.005%0.004% 0.010% 0.005%0.016%0.001% 0.042% 0.094%

2.75-3.0 0.005%0.005% 0.010% 0.003%0.010%0.001%0.001% 0.035% 0.052%

3.0 < 0.003% 0.001% 0.001%0.009%0.003% 0.016% 0.016%

TOTAL 2.231%1.070%2.876%6.436%27.197%8.692%20.410%10.922%6.630%1.546%2.395%1.327%1.249%1.003%3.876%2.141% 100%

Hs (m)\Tp (s) 0.0-2.0 2.0-4.0 4.0-6.0 6.0-8.0 8.0-10.0 10.0-12.012.0-14.014.0-16.016.0-18.018.0-20.0 20.0 < TOTAL Excedencia

0.0-0.25 0.003% 0.104% 0.094% 0.322% 0.412% 0.235% 0.085% 0.019% 0.008% 0.001% 1.282% 100.000%

0.25-0.5 0.006% 8.648% 2.629% 3.532% 4.693% 3.118% 1.225% 0.179% 0.043% 0.006%0.001%24.080% 98.718%

0.5-0.75 19.865% 6.253% 1.918% 3.077% 3.544% 1.620% 0.294% 0.038% 0.004% 36.613% 74.639%

0.75-1.0 4.860%15.170% 0.522% 0.742% 0.993% 0.592% 0.183% 0.014% 0.001% 23.076% 38.026%

1.0-1.25 0.060% 8.942% 0.150% 0.203% 0.241% 0.162% 0.052% 0.003% 9.811% 14.950%

1.25-1.5 0.001% 2.717% 0.368% 0.057% 0.076% 0.048% 0.020% 3.287% 5.139%

1.5-1.75 0.450% 0.570% 0.033% 0.051% 0.023% 0.020% 1.147% 1.852%

1.75-2.0 0.044% 0.271% 0.029% 0.015% 0.006% 0.005% 0.371% 0.705%

2.0-2.25 0.009% 0.071% 0.062% 0.003% 0.001% 0.146% 0.333%

2.25-2.5 0.001% 0.029% 0.057% 0.005% 0.001% 0.094% 0.188%

2.5-2.75 0.004% 0.030% 0.006% 0.001% 0.042% 0.094%

2.75-3.0 0.006% 0.023% 0.006% 0.035% 0.052%

3.0 < 0.009% 0.006% 0.001% 0.016% 0.016%

TOTAL 0.009%33.537%36.308% 7.763% 9.426% 8.299% 3.765% 0.772% 0.106% 0.013%0.001% 100%

Excedencia 100.000%99.991%66.454%30.145%22.382% 12.956% 4.657% 0.892% 0.120% 0.014%0.001%

Km 150 Km 180 Km 204 



 

60 

ESTUDIOS CANAL MAGDALENA 

SERVICIOS DE CONSULTORÍA EN INGENIERÍA, MEDIO AMBIENTE Y ECONOMÍA 

 

De acuerdo con la información recopilada sobre las limitaciones en los equipos de dragado, y la información 

obtenida de oleajes, puede decirse que: 

¶ Los oleajes mayores a 1m, si bien están presentes, no resultan determinantes en cuanto a tiempo de 

permanencia. 

¶ Las olas más desfavorables son las de Swell (ondas largas). 

¶ Bray, (1997) indica las alturas de ola limitantes cuando tienen períodos de 6 a 8 segundos.  

¶ Si el período supera 8 segundos las restricciones son mayores (alturas límite menores). 

¶ En el caso de Dragas de Succión por Arrastre con Cántara (TSHD), los resultados obtenidos muestran 

que los límites de altura de ola condicionan operaciones por ineficiencia, más que por peligrosidad. 

¶ En el caso de Dragas de Cortador, si las mismas tienen compensador de oleaje, los límites se 

extienden. Asimismo, las cañerías de transporte de slurry son las que se ven condicionadas en caso de 

oleaje, y deben diseñarse fuera de la zona de afectación (mayor profundidad). 

 

3.2.3.2 Vientos 
 

No se dispone de suficiente información relativa a vientos en el área de interés. No obstante, un 

informe realizado por la Universidad de Delft y la Universidad de Buenos Aires en 2015 muestra la 

siguiente rosa de vientos, para el Canal Punta Indio. De la misma, pueden verse las direcciones Norte, 

Este y Sur como las de mayor permanencia. Los valores totales indican un 12% del tiempo valores por 

encima de 6m/s (11,7nudos).  

 

 

Figura 27: Rosa de vientos para el Canal Punta Indio. Fuente: Universidad de Delft y la Universidad de Buenos 
Aires, 2015. 
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3.3 ESTUDIOS DE SEDIMENTACION 

3.3.1 Sedimentación en el Canal Punta Indio 
 

La tasa de sedimentación en el Canal Punta Indio, con un ancho de solera de 120 m y taludes 

1:20, estimada en el estudio de la Bolsa de Comercio de Rosario (2020), es del orden de 2,3 millones 

de m³ para 34 pies de profundidad y casi 3,0 millones de m³ para 42 pies. Estos valores son muy 

inferiores a los manejados en todos los demás antecedentes disponibles; por ejemplo, en el estudio de 

la Universidad de Delft (2015) se indica un volumen de 6,5 millones de m³ para 41,5 pies de profundidad 

entre los km 143 (El Codillo) y 239. Los datos disponibles sobre los dragados realizados para el 

mantenimiento a 32 pies indican un volumen medio anual de 6,5 millones de m³, en los primeros 5 

años luego de la profundización a 34 pies, que se incrementa a 7,4 millones de m³ durante los primeros 

3 años.  

La diferencia principal está en haber considerado en el estudio BCR 2020 un factor cuyo promedio 

es igual a 0,4 para afectar los volúmenes dragados informados a los efectos de calcular los volúmenes 

ñin situò realmente extra²dos. Las evidencias disponibles en cambio no avalan esta metodolog²a de 

reducción de volúmenes dado que no se basa en la comparación efectiva de los valores informados 

en relación con los que surgen de la comparación de relevamientos batimétricos, sino en una inferencia 

o hipótesis sobre que los volúmenes informados son volúmenes totales de agua y sedimentos en la 

cántara, que no ha sido demostrada. En la experiencia de nuestra Consultora a través del cálculo de 

volúmenes in-situ calculados por comparación de relevamientos batimétricos post-dragado y pre-

dragado con los volúmenes de dragado informados por el Concesionario, se ha encontrado que los 

órdenes de magnitud de ambos son similares, por lo que no se debe aplicar un factor de reducción tan 

significativo. También a través de las diversas supervisiones de obras de dragado efectuadas por 

nuestra Consultora, se conoce la manera de estimar los volúmenes de dragado que informa Jan de 

Nul así como otras empresas de dragado, estimando el valor in-situ a partir del volumen total en la 

cántara y un dato de densidad del material contenido. Típicamente esto implica que el volumen 

informado por ciclo suele ser inferior al 50% del volumen de la cántara. Luego, al efectuar 

comparaciones batimétricas para definir los volúmenes reales in-situ, suelen haber diferencias con los 

valores estimados previamente, tanto en exceso como por defecto, pero tienen un orden de magnitud 

muy inferior al factor de reducción 0,4 aplicado en el estudio de BCR (2020), que implicaría que el 

volumen en cántara es 2,5 veces el volumen in-situ. 

Por otro lado, todo el estudio de sedimentación del Canal Magdalena se basa en la calibración del 

modelo de EIH en el tramo del canal Punta Indio alineado con el flujo (al Norte de El Codillo), como se 

indica más adelante, correspondiente a un dragado de 0,7 millones de m³/año para 32 pies. Ese 

volumen de ñcalibraci·nò que corresponde al per²odo 1998/2004 no est§ afectado por un factor 0,4, por 

lo cual, sería incorrecto comparar los volúmenes de mantenimiento del Canal Magdalena estimados 

por EIH, con los volúmenes del Canal Punta Indio estimados por BCR (2020) reduciendo los valores 

informados con un factor 0,4.  
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Por otro lado, se ha avanzado en el análisis de los volúmenes de mantenimiento a corto y largo 

plazo del Canal Punta Indio para 34 pies presentado anteriormente.  El volumen promedio del 

mantenimiento a 34 pies en todo el período es de unos 5 millones de m³, pero en los 5 primeros años 

supera los 6,5 millones de m³. Este efecto sería atribuible a un deslizamiento de taludes inicial, lo cual 

volvería a suceder probablemente si se profundiza el canal Punta Indio, dado que el talud de dragado 

nunca llega a ser tan tendido como el de equilibrio.  

Por esa razón se debe considerar como referencia el volumen de los primeros años para un 

período inicial, mientras que a largo plazo se podría adoptar para el mantenimiento a 34 pies el valor 

promedio del decenio 2010-2019, igual a 4,3 millones de m³/año. 

Se debe tener en cuenta que ese promedio no incluiría períodos extremos como el evento El Niño 

del año 2009, cuando se dragaron 9,7 millones de m³, lo cual llevaría el promedio a 5,3 millones de 

m³/año. Este tipo de eventos, aunque infrecuentes, ocurren e inciden en los promedios. No obstante, 

como no habrían sido considerados en el Canal Magdalena, no se lo incluye en el Canal Punta Indio 

para no sesgar la comparación entre ambos. 

En resumen, se considera conveniente adoptar un valor de base 6,5 millones de m³/año para el 

Canal Punta Indio a 34 pies como representativo de un período de al menos 5 años posterior a un 

dragado de profundización, y un promedio de 4,3 millones de m³/año como valor de largo plazo. La 

diferencia en los primeros 5 años en el tramo entre los km 121 y 239 es un incremento de 2,2 millones 

de m³/año lo cual representa casi 20 mil m³/km/año. 

A modo de referencia, utilizando los datos de volúmenes informados disponibles para el Canal 

Punta Indio para los primeros 5 años luego de la profundización a 34 pies, segmentados para el tramo 

entre El Codillo (km 143) y el km 239 con un factor del 84% del total, y empleando la tasa de incremento 

por pie dragado estimada en el estudio de Delft (2015), igual a 258593 m³/año/pie, se adoptan las 

siguientes tasas de sedimentación: 

¶ Canal Punta Indio a 34 pies: 5,5 millones de m³/año primeros 5 años, 3,6 millones de m³/año 

posteriormente (valor correspondiente a la situación actual).  

¶ Canal Punta Indio a 42 pies: 7,6 millones de m³/año primeros 5 años, 5,7 millones de m³/año 

posteriormente.  

3.3.2 Sedimentación en el Canal Magdalena 

Con respecto a la sedimentación en el Canal Magdalena se dispone principalmente de dos 

estudios que buscan estimarla. Uno es el desarrollado por TU Delft y la Universidad de Buenos Aires 

(2015), el cual aplica coeficientes de extrapolación en función del ancho, profundidad y longitud del 

canal, con base en resultados de un estudio previo de Hidrovía S.A. (2000), en el cual se estimaron 

tasas de sedimentación para el canal empleando el modelo EIH-AD32, con una geometría diferente a 

la utilizada en el estudio de 2015. 

Este estudio realiza consideraciones sobre la influencia que tendrían las hélices de los buques en 

la reducci·n de la sedimentaci·n, favoreciendo un ñautodragadoò parcial del canal, con base en datos 

del Canal Punta Indio. 

La tabla siguiente resume los resultados obtenidos considerando un ancho de canal de 117 m para 

36 pies para el caso de Buques Graneleros, y de 144 m para Portacontenedores: 
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Tabla 11: Requerimiento de dragado de mantenimiento en los Canales Magdalena y Punta Indio. Fuente: 

Universidad de Delft y la Universidad de Buenos Aires, 2015. 

En el estudio elaborado posteriormente por EIH S.A. para la Delegación Argentina ante la CARP, 

se aplica el mismo modelo matemático EIH-AD32 desarrollado por esta consultora, empleando 

parámetros de diseño del canal actualizados. 

Este estudio considera diversas relaciones empíricas, entre la densidad del sedimento depositado 

y el porcentaje de arena, entre la concentración de sedimentos en suspensión y la velocidad de la 

corriente (determinada en el Canal Farallón de los Canales a Martín García, en un entorno del Río de 

la Plata Interior diferente al del Canal Magdalena) ajustada duplicando los valores en base a la 

diferencia entre las isolíneas de concentración del Río de la Plata Interior y Exterior presentadas en el 

estudio antecedente de la CARP (1989), y entre los tamaños de los flocs (debidos a la floculación de 

las partículas en contacto con agua salada) y la velocidad media de la corriente. 

Se modelan 4 condiciones hidrometeorológicas con sus porcentajes de participación estimados en 

un año y medio y una condición de oleaje asociado, 8 tramos definidos por condiciones similares en la 

composición granulométrica de los sedimentos, 5 diámetros representativos de la granulometría de los 

sedimentos (5,5 µ, 11 µ, 23 µ, 46 µ y 94 µ), aplicados con sus proporciones en cada tramo y 2 

profundidades de proyecto: 40 y 47 pies. El diseño del canal consideró un ancho de solera de 150 

metros y taludes 1:8. 

Los resultados obtenidos, indican las siguientes tasas de sedimentación incluyendo el impacto de 

la floculación potencial en el área: 2,6 a 2,8 millones de m³/año para 40 pies y de 3,2 a 3,5 millones de 

m³/año para 47 pies. Estos valores son similares a los obtenidos en el estudio previo antes presentado 

mediante técnicas de extrapolación en base a valores preliminares antecedentes elaborados por la 

misma consultora con el mismo software. 

Al respecto, se verificó que varias de las relaciones empíricas adoptadas presentan discrepancias 

con lo hallado en un estudio elaborado con información de campo medida en el marco del proyecto 

FREPLATA en la zona del Río de la Plata Exterior (Fossati, 2013). Dicho estudio indica que esta es 

una zona de altas concentraciones en suspensión gobernada por las condiciones de marea, por las 

tormentas y por el campo salino, con una tendencia a la deposición del material sobre el fondo. El 

cambio en el patrón de corrientes y el inicio de las aguas salubres que ocurren en esta zona generan 

una dinámica de sedimentos finos caracterizada por un valor basal de concentración de sedimento en 

suspensión de aproximadamente 50 mg/l con cierta variación en la vertical (40 mg/l en superficie y 70 

mg/l sobre el fondo) que varía levemente según las condiciones de la marea, y que presenta valores 
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extremos altos de concentración asociado a los eventos de tormenta de más de 200 mg/l. En esta zona 

en general ocurre la mayor parte de la deposición en el fondo del material en suspensión, 

principalmente en los instantes siguientes a las grandes tormentas, y se trata de finos tipo mezcla de 

limos y arcillas, ya que los porcentajes de ambos materiales en la zona son muy similares. Los estudios 

realizados muestran que la influencia del oleaje en las concentraciones de sedimentos es mayor que 

la de las velocidades de la corriente, y destacan la gran complejidad del comportamiento 

sedimentológico del área. 

En síntesis, se puede considerar que la estimación de sedimentación disponible a través del 

modelo EIH-AD32 se basa en una simplificación del comportamiento sedimentológico del área que 

tiene como sustento el ajuste realizado representando la sedimentación de un tramo del canal Punta 

Indio comprendido entre los Km 121 y 143, que es el sector alineado con las corrientes antes de El 

Codillo, donde reportan un volumen de dragado de 0,7 millones de m³/año para 32 pies, y estiman con 

el modelo un valor superior en sólo un 6%. Se debe tener en cuenta que para esta profundidad es 

probable que se produzca algún efecto de resuspensión por las hélices de los buques que reduzca la 

sedimentación, mientras que para las profundidades de diseño consideradas para el Canal Magdalena 

ese efecto sería menor, debido a que normalmente se tendría una mayor revancha bajo quilla.  

No obstante, cuando se considera que los procesos de sedimentación se intensifican en caso de 

existir corrientes cruzadas respecto al canal (como sucede en el Canal Punta Indio), y se tiene en 

cuenta que de acuerdo con la información disponible de todas las fuentes consultadas existen 

corrientes significativas no alineadas con el canal principalmente en la zona exterior (luego del cambio 

de rumbo), se considera probable que las tasas de sedimentación calculadas se encuentren 

subestimadas. Si se adopta como referencia el volumen indicado en el estudio de la Universidad de 

Delft (2015) de 6,5 millones de m³, en una longitud del Canal Punta Indio de 96 km entre los km 143 y 

239, la tasa media resulta igual a unos 68 mil m³/km para una condición de aproximadamente 42 pies 

de profundidad.  

El estudio de EIH indica para 40 pies de profundidad y un ancho de solera de 150 metros tasas 

variables entre 40 y 60 mil m³/año en el tramo más alineado con el flujo hasta el km 186, cayendo luego 

significativamente en el tramo final, donde por otro lado, es lógico que esto suceda pues las 

profundidades naturales son mayores y por lo tanto el canal es menos profundo en relación con los 

bancos adyacentes. Se considera probable que especialmente en este último sector las tasas de 

sedimentación puedan ser superiores a las estimadas.  

Considerando este factor, más la posible subestimación debido a haber considerado para la 

verificación del modelo un tramo donde existiría un mayor efecto de autodragado por las hélices de los 

buques, más el hecho de que la revancha bajo quilla a ser adoptada en el Canal Magdalena sería 

mayor que 2 pies, y teniendo en cuenta además el incremento en el ancho del canal que se produce 

al profundizarse, se considera recomendable considerar un incremento mínimo del 20% sobre el valor 

de sedimentación más conservativo estimado en el estudio de EIH S.A. 

En consecuencia, los valores de sedimentación anual en el Canal Magdalena que se consideran 

como referencia en el estudio de EIH son los siguientes: 3,4 millones de m³/año para 40 pies y 4,2 

millones de m³/año para 47 pies (aproximadamente 114.300 m³/año/pie). 
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La pendiente de la relación entre el volumen sedimentado y la profundidad de dragado que se 

proponen en el estudio de Delft (2015) es igual a 112.970 m³/año/pie, prácticamente igual a la que se 

deduce del estudio de EIH. 

Para estimar los valores correspondientes a 34 y 42 pies en el Canal Magdalena, se aplica la 

relación que surge de los volúmenes de referencia estimados para 40 y 47 pies (del orden de 0,11 

millones de m³/pie/año), Por otro lado, los valores obtenidos se consideran de largo plazo, es decir, 

luego del ñacomodamientoò de los taludes que se dragan en 1:8 y que se estima que tender§n a un 

valor más cercano a 1:20 en un plazo del orden de 5 años, lo cual incrementaría la sedimentación por 

deslizamiento. Se ha estimado este proceso incrementando el volumen en ese período en unos 20 mil 

m³/km/año, lo cual implica 1,1 millones de m³ adicionales para 34 pies y 1,2 millones de m³ para 42 

pies.    

Resultando así las siguientes tasas de sedimentación (redondeadas a los cientos de miles de m³): 

¶ Canal Magdalena a 34 pies: 3,8 millones de m³/año primeros 5 años, 2,7 millones de m³/año 

posteriormente 

¶ Canal Magdalena a 42 pies: 4,8 millones de m³/año primeros 5 años, 3,6 millones de m³/año 

posteriormente 

3.4 ANALISIS DEL DISEÑO GEOMETRICO DEL CANAL 

3.4.1 Aspectos generales 

Como ya fuera mencionado, el análisis considera los diseños previstos para el Canal Magdalena, 

y no se diseñan modificaciones. Se toman las condiciones geométricas publicadas por CARP, y las 

consideraciones en antecedentes disponibles, entre ellos el EIA 2015.  

El diseño original del canal tiene su origen a la altura del denominado ñCodilloò en Punta Indio, y 

se prolonga con una alineación semejante al tramo anterior aguas arriba del Codillo, hasta que 

encuentra la zona de aguas profundas frente a la Bahía de Samborombón. El diseño original tiene dos 

etapas, una primera etapa con una profundidad de diseño de 40 pies al cero, y una segunda etapa con 

profundidad de diseño de 47 pies al cero. Estas profundidades son totales, y para las condiciones de 

operación ya incluyen márgenes de seguridad y cumplimiento de normativa vigente. Para el presente 

estudio, se estudia la factibilidad del Canal a 42 pies como única etapa, quedando la definición a 47 

pies únicamente desde un enfoque geométrico. 

La sección transversal presenta un ancho de solera de 150m, con taludes laterales con pendiente 

1:8. Desde su inicio a la altura del Codillo, hasta la zona donde la profundidad natural es de 42 pies, el 

canal tendrá una longitud de 57,3Km, mientras que, la eventual prolongación a 47 pies de profundidad 

lleva la longitud del canal hasta alcanzar 61,4Km totales.  

 



 

66 

ESTUDIOS CANAL MAGDALENA 

SERVICIOS DE CONSULTORÍA EN INGENIERÍA, MEDIO AMBIENTE Y ECONOMÍA 

 

Figura 28: Layout original del proyecto, y parámetros de diseño. Fuente: elaboración propia. 

Es importante señalar que el empalme del Canal Magdalena con el Canal Punta Indio demandará 

un tramo de transición entre la geometría del primero y del segundo que se desarrollará en los 3 km 

terminales de la traza del Canal Magdalena. 
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Tabla 12: Coordenadas de puntos notables de la traza del Canal. Fuente elaboración propia. 

Siguiendo con las recomendaciones internacionales dadas para el trazado de las vías navegables, 

el canal en estudio se presenta como una vía prácticamente rectilínea conformada por dos tramos 

rectos unidos por un único tramo curvo, cuyo radio de curvatura es igual a 30.000 metros. El Canal, 

que corre paralelo a la ribera bonaerense del Rio de La Plata, se encuentra alineado con la dirección 

de las corrientes, minimizándose los temporales de través que podrían perjudicar la navegación de las 

embarcaciones. El diseño incluye como concepto de buque de diseño un buque de dimensiones 

asimilables a un buque tipo NEOPANAMAX, con las siguientes dimensiones: 

 

 

Tabla 13: Características del buque de diseño. Fuente elaboración propia. 

Respecto al diseño del ancho del Canal, según la información suministrada por la nota externa 

DACARP N° 10/2015 se proyectó un valor de 150 metros de solera para el buque de diseño y 

considerando una vía de doble circulación. Dicho valor contempla el ancho máximo de la manga del 

buque de diseño, una serie de valores por sobreancho, la banda de separación entre dos buques que 

navegan en sentidos opuestos, y por último un resguardo, a ambos lados del Canal, para evitar efectos 

indeseados producto de la interacción buque veril. Cumpliendo con las reglas de diseño de canales de 

acceso, el mismo debe tener una profundidad suficiente y constante como para permitir la navegación 

segura e ininterrumpida del buque de diseño, cargado y sometido, además, a las alteraciones 

dimensionales (manga aparente) y de su calado dinámico (efecto Squat). 

3.4.2 Recomendaciones Generales para el ancho de Canales 

Respecto al diseño del ancho de la vía navegable existe una importante cantidad de 

recomendaciones internacionales, pudiéndose nombrar las recomendaciones PIANC, las 

recomendaciones dadas por el Cuerpo de Ingenieros de los Estados Unidos (USACE) y algunas otras 

consideraciones presentadas en las Normas Españolas para Oras Marítimas (ROM).  
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Dentro del espectro de recomendaciones y al solo efecto de una simple aproximación hay 

recomendaciones de que un canal de navegación de una sola mano debe tener un ancho útil de solera 

de no menos de 3 a 5 mangas del buque de mayores dimensiones que lo navegue. Si tal canal fuera 

de doble mano su ancho útil de solera tendría que ser de 8 a 10 mangas del mismo buque, según la 

clase de fondo. 

Una referencia mundial y muy empleada para realizar el estudio del diseño de canales de acceso 

es el informe ñApproach Channels ï A guide for designò WG121 elaborado por PIANC (2014). A partir 

de este elemento como herramienta de diseño puede determinarse una primera aproximación del 

ancho necesario del canal.  

De acuerdo si se diseña un canal de una o dos manos de circulación el ancho del mismo quedará 

definido como la suma del ancho de la franja de maniobrabilidad básica, una sumatoria que comprende 

los sobreanchos que tienen en cuenta los efectos medioambientales (vientos, corrientes, etc.) y una 

distancia de resguardo por la existencia de bancos a ambos lados del canal, y en caso de un canal de 

dos manos, se deberá adicionar una franja de ñdistancia de pasoò entre ambas franjas de circulaci·n. 

Todos estos parámetros quedar§n definidos a partir de la manga ñBò del buque de dise¶o.  

 

 

Figura 29: Elementos para determinar el ancho del canal, en canales de una vía y de doble vía. Fuente: PIANC, 
2014. 
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Llevada la metodología que propone PIANC en su documento ñApproach Channels ï A guide for design", 

al caso del Canal Magdalena, proyectado con una vía de circulación, conforme su diseño original queda: 

 

W (Una vía) = WBM + ɆWi +WBR +WBG = ὡὓ +ὡὄὙ +ὡὄὋ  

Donde:  

WBM = ancho de la vía de maniobrabilidad básica 

ɆWi = sobreanchos para tener en cuenta los efectos del viento, corrientes, etc. 

ὡὄὙ, ὡὄὋ = distancia a las márgenes verde y roja. 

7"-  ɫ7É  7- = ancho de maniobrabilidad 

La metodología se basa en determinar un ancho básico, que depende de la manga del buque de 

diseño y en la capacidad de maniobra del mismo. Luego se agrega una serie de sobreanchos que se 

relacionan con las condiciones ambientales, el fondo, los taludes, entre otros. Finalmente, se adiciona 

un margen de espacio hasta el borde del veril definido por el sistema de balizamiento. Para este caso 

se supone: 

¶ moderada maniobrabilidad (condición conservadora) 

¶ Velocidades de circulación dentro del rango de 8 a 12 nudos 

¶ Corrientes transversales, longitudinales y oleajes conforme los resultados del análisis de datos, 
que arrojan condiciones poco desfavorables. 

¶ Muy buena cobertura y calidad del sistema de balizamiento y señalización 

En función de lo anterior, y para los factores propuestos por esta metodología se obtuvo el 
siguiente ancho mínimo necesario de 134,4m, que, para el caso de una vía, resulta suficiente para el 
buque de diseño previsto. 

          

  Manga del buque de diseño (B)   48 m   

          

  Ancho de maniobra BASICA   72 m   

          

  Tipo de Sobreancho Factor sobreancho   

  Velocidad 0 B 0 m   

  Vientos Cruzados 0,2 B 9,6 m   

  Corrientes Cruzadas 0,7 B 33,6 m   

  Corrientes Longitudinales 0,1 B 4,8 m   

  Oleaje 0 B 0 m   

  Sistema de Señalización 0 B 0 m   

  Tipo de fondo 0,2 B 9,6 m   

  Profundidad disponible 0,1 B 4,8 m   

          

  Margen al veril rojo - WBR 0,1 B 4,8 m   

  Margen al veril verde - WBG 0,1 B 4,8 m   

          

          

  ANCHO MINIMO NECESARIO   144 m   

          

Tabla 14: Cálculo del ancho mínimo necesario para el canal Magdalena según recomendaciones PIANC, 2014. 
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Adicionalmente, si se considerara un caso de canal de doble vía, para las mismas condiciones, el 

ancho se aumenta a 336m. Esto muestra que no sería posible el cruce entre buques con las 

dimensiones de diseño. 

Por otro lado, si se toman buques de menor porte, como por ejemplo un buque tanque de 128m 

de eslora y 20 m de manga, similar a los que actualmente recorren el tramo entre La Plata y el Sur, y 

tomando una moderada maniobrabilidad, los anchos necesarios son de 61m y 151m para el caso de 

una y dos vías respectivamente. Esto podría favorecer a la posibilidad de cruces en el canal, en el caso 

de buques de menor porte. 

Además de los cálculos realizados, del análisis de antecedentes se obtuvo una serie de resultados 

y conclusiones incluidas en marco de los Estudios Técnicos Complementarios al Proyecto del Canal 

de Navegación Magdalena, el Centro de Investigación y Entrenamiento Marítimo y Fluvial (CIEMF). En 

esa oportunidad se realizó un estudio de simulaciones para verificar la aptitud y factibilidad del nuevo 

Canal de Navegación Magdalena.  Los objetivos específicos de las pruebas fueron:  

¶ Analizar las posibles interferencias que puedan ocasionar el canal proyectado sobre el Canal 

Punta Indio, la Zona de Alijo, el Complemento de Carga B y el tráfico marítimo de la zona.  

¶ Evaluar los movimientos evolutivos de los buques en las zonas de intersección del canal 

proyectado con los restantes canales y el tráfico marítimo de la zona.  

 
Del resultado de las pruebas realizadas en el simulador, surgieron las conclusiones que se transcriben 

a continuación:  

¶ La traza del canal previsto es adecuada para una navegación segura y fluida. Con una solera 

de 150 metros sobrepasa en un 50% al actual Canal Punta Indio. 

¶ Con pocas y pequeñas caídas de rumbo se facilita la estabilidad en el gobierno de los buques 

y se elimina la gran caída de rumbo que significa El Codillo actual.  

¶ Teniendo en cuenta la Ordenanza Marítima Nº4/00, solo se contemplan sobrepasos de buques 

Clase C a buques Clase A y B.  

¶ Se prevé el sobrepaso de buques Clase C (de 6,40 metros de calado o menos) navegando por 

la Zona Contigua de Tránsito, similar a como acontece actualmente, a buques de Clase A y B 

que navegan dentro del canal.  

¶ La simulación de prácticas de cruces entre buques de vuelta encontrada, de determinados 

tamaños, para verificar la factibilidad de llevar a cabo estas maniobras indicó que es posible 

efectuarlos con suficiente margen de maniobra y amplitud a lo largo de toda su traza, dado que 

se dispone de 150 metros de ancho de solera.  

¶ En la zona de confluencia (denominada así a la zona donde el Canal Punta Indio se une al 

Canal Magdalena), no se registra ningún tipo de interferencias en el tráfico que circula por 

ambos. Obviamente, se requerirán las medidas de coordinación necesarias para ordenar y 

gestionar el tráfico marítimo, por parte de la Autoridad Marítima (CONTRASE BS.AS.). 
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¶ En el Canal Magdalena, los vientos fuertes predominantes del sudeste no provocan efectos 

indeseables como por ejemplo mayor manga aparente y/o desvíos de las embarcaciones de 

su curso, dado la alineación del canal con la dirección del fenómeno meteorológico. 

3.4.3 Condiciones para la Navegación  

Actualmente, la Prefectura Naval Argentina (PNA), establece Normas de Navegación para los 

diferentes Canales del Río de la Plata, que tienen como objetivo el de reglar condiciones particulares 

que hacen al tránsito en estos canales de aguas restringidas. Seg¼n la Ordenanza NÁ4/18 ñNormas 

Particulares de Seguridad de la Navegaci·n en el Rio de la Plataò se estable como margen de 

seguridad mínimo bajo la quilla (MSBQ) para navegar por los Canales Punta Indio, Intermedio, Paso 

Banco Chico, Acceso al Puerto de Buenos Aires hasta el Km 12 y Canal Emilio Mitre, incluidas las 

zonas contiguas de tr§nsito, los buques de hasta diez metros con treinta y seis (10,36 m) (34ô) dejar§n 

un MSBQ no inferior al decimal sesenta metros (0,60 m) (2ô). Además, considera incrementos 

adicionales al MSBQ para calados iguales o superiores a diez con treinta y siete (10,37) y hasta diez 

con sesenta y siete (10,67) metros, el incremento de un centímetro con cincuenta (1,5 cm) por cada 

centímetro adicional, y para calados iguales o superiores a diez con sesenta y ocho (10,68) metros, la 

aplicación del diez por ciento (10 %) del calado estático.  

Por ello podría suponerse que ante el nuevo Canal la Prefectura disponga como normativa el 

cumplimiento de la ordenanza 4/18, dando para el buque de diseño un MSBQ igual a 4 pies, o bien, 

dicho de otro modo, que, para una profundidad de diseño del Canal Magdalena de 42 pies al cero, el 

calado máximo permitido sea de 38 pies. Estas condiciones son las que se han tomado, como se ha 

repasado en las hipótesis de base del estudio. 

No obstante, se supone en el futuro la revisión del marco normativo por parte de los organismos 

competentes, ya que el Canal Magdalena está en fase de proyecto. Llegado el momento de su 

ejecución, será potestad de la PNA la elaboración de la normativa que, a criterio de dicho organismo, 

asegure la seguridad en la navegación, y establezca las condiciones límites de velocidad de 

navegación y MSBQ para dicho canal. 

3.4.4 Señalización 

El Servicio de Hidrografía Naval (SHN) diseñó el sistema de ayudas a la navegación (AtoN) del 

Canal de Navegación Magdalena. El mismo se compone de señales de carácter diurno y nocturno 

materializado conforme los estándares definidos por la Asociación Internacional de Autoridades de 

Balizamiento (IALA/AISM)  

Según el sistema internacional de balizamiento IALA/AISM el mundo queda divido en dos 

regiones, en el caso de nuestro país corresponde la región tipo B, donde el sentido convencional de 

boyado responde de la siguiente manera, desde aguas abiertas hacia aguas de puertos, señales a 

babor color verdes y señales a estribor color rojas. 
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A los efectos de diseñar el tipo de señalización que delimitará al Canal y sus aguas adyacentes 

las AtoN proyectadas deberán incluir sistemas visuales, acústicos y eventualmente radioeléctricos para 

posicionar las embarcaciones o los peligros cercanos en su travesía.  

Además, se deberá definir el valor de disponibilidad del sistema de ayudas a la navegación como 

una medida de la calidad del servicio que recibe el usuario. Queda así definida la probabilidad de que 

en un instante aleatorio el sistema o una ayuda a la navegación no estén funcionando de acuerdo con 

los requisitos establecidos (alcance, cantidad y calidad) Para ello, la IALA propone 3 categorías de 

disponibilidad y un valor de mínimo absoluto, 

¶ 1° categoría: Disponibilidad mínima del 99,8 % 

¶ 2° categoría: Disponibilidad mínima del 99 % 

¶ 3° categoría: Disponibilidad mínima del 97 % 

¶ Mínimo absoluto de disponibilidad: 95 % 

El diseño realizado por el SHN consta de pares de boyas tipo Spar para demarcación de los veriles 

del Canal y una boya especial ubicada en la zona de confluencia, denominada así al encuentro entre 

el Canal Magdalena y el Canal Punta Indio.  

 

Figura 30: Sistema de balizamiento Canal Magdalena. Carta especial H-113. Fuente: Servicio de Hidrografía 
Naval. 
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Figura 31: Diseño del balizamiento en Zona de Confluencia. Fuente: SHN. 

Así, el sistema de balizamiento para el Canal queda definido por señales tipo SPAR, en la 

siguiente configuración: 

¶ Una (1) señal de aguas seguras (con racón) colocada al ingreso,  

¶ Veinte (20) pares de señales luminosas, para babor y estribor, como marcas laterales, 

materializadas mediante boyas tipo Spar verdes y boyas rojas, respectivamente,  

¶ En confluencia del canal Magdalena con el canal Punta indio, en la zona del codillo, una 

señal amarilla/negra/amarilla denominada cardinal oeste para indicar el cuadrante 

correspondiente donde han de pasar las embarcaciones en esa intersección. 

Además del proyecto de señalización, se asume que en el extremo aguas abajo del canal, se 

generaría una zona de espera similar a la que actualmente existe en Recalada, donde el tráfico se 

podría ordenar para el ingreso a la VNT.  

De las señales laterales proyectadas, es decir los 20 pares de señales tipo Spar verdes y rojas, 

19 pares se colocar²an en la etapa a 34ò de profundidad. Luego, una posterior profundizaci·n a 42ò 

implicaría un reposicionamiento de las señales y el agregado del último par. En caso de una tercera 

etapa de profundizaci·n a 47ò, el reposicionamiento adem§s incluye la redistribución de los tres pares 

de señales sobre el extremo aguas abajo del Canal Magdalena. 

Se asume que, bajo la hipótesis de que no se han modificado las condiciones de diseño originales 

del Proyecto del Canal Magdalena, entonces el proyecto original de balizamiento elaborado por el SHN, 
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Organismo competente en la materia, sería suficiente para las condiciones de seguridad de la 

navegación. 

3.5 VOLUMENES DRAGADO DE APERTURA 

Para un correcto análisis de los costos y tecnologías asociados a la apertura y mantenimiento del 

Canal Magdalena, es necesario realizar una estimación de los volúmenes totales, tanto en etapa de 

apertura, como los estimados en etapa de mantenimiento. En este capítulo, se desarrollan los dragados 

de apertura, mientras que, para los dragados de mantenimiento, se adoptan los resultados arribados 

en el capítulo relativo a Sedimentación. 

3.5.1 Condiciones de base 

Se estiman los volúmenes del Canal Magdalena y además los volúmenes del Canal Punta Indio, 

para arribar a una base equiparable, tanto por tipo de material, como por volumen total. 

Cabe resaltar que la falta de disponibilidad de perfiles batimétricos transversales a lo largo del 

Canal Magdalena hace necesario que los volúmenes se calculen por proyección de perfil longitudinal. 

Una mejor exactitud podría lograrse con una batimetría que abarque completamente el área del canal, 

incluyendo zonas adyacentes e incluso áreas de vaciado. En el caso del Canal Punta Indio, se realiza 

con relevamientos de control de dragado. 

3.5.2 Canal Magdalena 

La traza correspondiente al nuevo Canal Magdalena se encuentra definida, entre otros 

documentos, en la Nota DACARP DNVN N° 1365 del 20 de Noviembre de 2014; donde se incluye, 

para los dragados considerados (40 pies o 12,20 m y 47 pies o 14,33 m), los puntos notables 

(ñwaypointsò) de la poligonal. 

A partir de dicha traza y en conjunto con la información del perfil geológico ï geotécnico 

correspondiente al relevamiento realizado por Ezcurra & Schmidt (2015) ï que se encuentra disponible 

en formato de AutoCAD ® en la página Web de información técnica relativa al proyecto Hidrovía 

Federal (Subsecretaría de Puertos, Vías Navegables y Marina Mercante) 20  ï se procedió a la 

estimación de los volúmenes de dragado aplicando, para ello, las facilidades brindadas por el programa 

AutoCAD ® CIVIL 3D ®. Así, la traza del canal y su perfil geológico ï geotécnico fueron posicionados 

geográficamente en un modelo tridimensional donde se generaron las superficies correspondientes 

tanto al lecho del río como al nivel de fondos duros. 

Los cálculos de volúmenes, por comparación entre superficies, se realizaron en etapas progresivas 

considerando sucesivos incrementos de la profundidad de dragado (de 0,61 m o 2 pies) y partiendo 

desde una primera etapa de profundización que se corresponde con una profundidad de 10,36 m (34 

pies) equivalente al estado actual de los canales del Río de la Plata. 

 
20  Disponible en: https://www.argentina.gob.ar/hidrovia-federal-2021/informacion-tecnica  

https://www.argentina.gob.ar/hidrovia-federal-2021/informacion-tecnica
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Para cada incremento de profundidad se procedió al modelado del nuevo canal (determinando las 

coordenadas del punto extremo donde se alcanza la profundidad objetivo) y al cálculo de los volúmenes 

de dragado (por comparación entre las superficies correspondientes al canal, el lecho y los fondos 

duros). Las tablas y el gráfico que se presentan a continuación sintetizan los resultados obtenidos: 

 

Prog. 

(km) 

Observacione

s 

Long. 

canal 

(km) 

POSGAR´ 94 WGS´ 84 

X Y Latitud (S) Longitud (N) 

143+074 
Inicio de 

canal 
ï ï ï 6.498.043,55 

6.110.551,3

3 

35° 

09Ë05,84ò 
57° 01Ë17,30ò 

174+944 
Inicio de 

curva 
ï ï ï 6.521.356,65 

6,088.819,8

6 

35Á 20ô 

50,18ò 
56Á 45ô 54,20 

Curva de 30.000 m de radio 

184+043,

6 
Fin de curva ï ï ï 6.526.740,32 

6.081.524,9

8 

35° 24' 

46,41" 
56° 42' 20,13" 

196+293 
Fin dragado a 

34" (10,36 m) 
53,22 6.532.459,21 

6.070.692,5

2 

35° 30' 

37,28ò 
56° 38' 31,91" 

197+188 
Fin dragado a 

36" (10,97 m) 
54,11 6.532.877,05 

6.069.901,0

5 

35° 31' 

02,91" 
56° 38' 15,21" 

198+315 
Fin dragado a 

38" (11,58 m) 
55,21 6.533.403,22 

6.068.904,4

1 

35° 31' 

35,18" 
56° 37' 54,18" 

199+286 
Fin dragado a 

40" (12,20 m) 
56,21 6.533.856,55 

6.068.045,7

3 

35° 32' 

02,99" 
56° 37' 36,06" 

200+334 
Fin dragado a 

42" (12,80 m) 
57,26 6.534.345,83 

6.067.118,9

6 

35° 32' 

22,62" 
56° 37' 16,50" 

204+469,

4 

Fin dragado a 

47" (14,33 m 

) 

61,40 6.536.276,55 
6.063.461,8

8 

35° 34' 

31,41" 
56° 35' 59,26" 

 

Tabla 15: Nuevo canal Magdalena, Coordenadas de puntos notables para distintas profundidades de dragado. 
Fuente: elaboración propia. 

Profundidad de dragado 
Volúmenes apertura (m³) 

Tipo de material 
Total 

Pies Metros Blandos Duros 

34 10,36 35.680.000 181.000 35.870.000 

36 10,97 41.720.000 1.612.800 42.830.000 

38 11,58 47.050.000 2.627.000 50.210.000 

40 12,20 51.580.000 6.570.000 58.150.000 

42 12,80 55.780.000 10.470.000 66.250.000 

47 14,33 66.690.000 22.260.000 88.950.000 
 

Tabla 16: Nuevo Canal Magdalena: Volumen total y por tipo de material (m³) para distintas profundidades de 
diseño. Fuente: elaboración propia. 
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Figura 32: Cálculo de los volúmenes de dragado en el nuevo canal. Fuente: elaboración propia. 

Con relación al volumen de los materiales a dragar (según sea su naturaleza, blandos o duros) los 

resultados evidencian que para una profundidad de diseño de 34 pies / 10,36 m (equiparable a la 

actualmente existente en el resto de los canales del Río de la Plata). 

El volumen de materiales blandos sería algo superior a los 35 millones de m³ y la profundización a 

36 pies (12,97 m) superaría los 40 millones de m³; a partir de allí cada nueva profundización implicaría 

entre 1,3 y 1,6 veces el volumen de la anterior; es decir, en cada profundización el volumen de 

materiales blandos a dragar varía, en relación con la profundización inicial (34ò / 10,36 m), de acuerdo 

a una ecuación lineal (R= 0,997). El volumen de materiales duros sería algo inferior a los 200.000 m³ 

y la profundización a 36 pies (12,97 m) superaría el millón de metros cúbicos; a partir de allí cada nueva 

profundización implicaría entre 1,5 y 3,0 veces el volumen de la anterior; es decir, en cada 

profundizaci·n el volumen de materiales a dragar var²a, en relaci·n a la profundizaci·n inicial (34ò / 

10,36 m), de acuerdo a una ecuación polinómica de 2° grado (R= 0,9993). Lo anterior se evidencia en 

las siguientes figuras: 

 

Figura 33: Volúmenes de materiales a dragar según su naturaleza, para profundidad de diseño de 34 pies. Fuente: 
elaboración propia. 
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3.5.3 Canal Punta Indio 

El denominado canal Punta Indio se extiende entre las progresivas del km 121,0 y km 239,1 de la 

v²a navegable del R²o de la Plata estando conformado por dos tramos: a) el ñCanal Principalò objeto de 

obras de dragado (entre las progresivas km 121,0 y 205,3); y b) la denominada ñExtensi·n Punta Indioò 

(entre las progresivas km 205,3 y 239,1). Conforme a sus condiciones de diseño, dicho canal es 

mantenido a una profundidad de 34 pies (10,36 m) al plano de referencia con un ancho de solera de 

100 m; no obstante, en la práctica, tanto la profundidad como el ancho alcanzan valores muy superiores 

(la mayoría de las secciones transversales presentan anchos efectivos mayores con casi un 30% de 

las mismas en el entorno de los 140 m y un 50% en el entorno de los 120 m). A modo de ejemplo, se 

presentan a continuación un conjunto de secciones transversales que incluyen el perfil de diseño a 34 

pies (10,36 m) y las condiciones batimétricas a agosto de 2018: 

 

 

 

 

Figura 34: Selección de perfiles transversales a lo largo del canal Punta Indio. Fuente: elaboración propia en base 
a batimetrías. 

De la misma forma, y también a partir de la información batimétrica correspondiente a agosto de 

2018, se elaboraron los siguientes procesamientos que evidencian que amplios tramos del canal 

presentan profundidades incluso superiores a los 42 pies (12,80 m) al plano de referencia: 
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Figura 35: Análisis de profundidades en el Canal Punta Indio. Fuente: elaboración propia. 

Adicionalmente, corresponde indicar que entre las progresivas km 182,7 y 194,4 se desarrolla una 

zona de cruce cuyo ancho de solera alcanza los 160 m. 








































































































































































































































