
 
 

LIBRO DE RESÚMENES 

Congreso Organizado por:  
Asociación Argentina de Ingenieros Portuarios 
 

INSCRIPCIONES: 
Para inscribirse, puede enviar un correo a: 
cdoc@aadip.org.ar con los siguientes datos: 
 

1. Nombre y apellido 
2. Correo Electrónico de contacto 
3. Teléfono de contacto 
4. Profesión 
5. Empresa o Institución 

 
Editado por:  
Lic. Manuel Aquino 
 

 

 

PARA MÁS INFORMACIÓN, VISITE: 

WWW.AADIP.ORG.AR 



AUSPICIANTES ORO 
 

  
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 

  

 
 
 
 
 
 
 
 

  

 
 

AUSPICIANTES PLATA 
 

 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
 

 

 
 
 
 
 
 

  

 
 
 
 
 
 

  

 
 

 
 

 









Tabla de contenido 
 
 
LISTA DE RESÚMENES ............................................................................................................................................................. 1 

PUERTO DE BAHIA BLANCA, VISION 2040 .............................................................................................................................. 4 

POSTA DE INFLAMABLES N°3 – PUERTO GALVÁN BAHÍA BLANCA – PCIA. BUENOS AIRES - ARGENTINA .............................. 5 

DISEÑO SÍSMICO DE ESTRUCTURAS DE FONDEO PARA MUELLES FLOTANTES O ................................................................... 6 

ARTEFACTOS NAVALES ............................................................................................................................................................ 6 

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL – MUELLE NAVAL MIXTO EN PENÍNSULA DE USHUAIA ................................................. 7 

ESTUDIO DE DISPERSION DE EFLUENTE SALINO EN EL PUERTO DE COMODORO RIVADAVIA ............................................... 8 

EXPERIENCIAS PRELIMINARES DE LABORATORIO SOBRE DRAGADOS A PIE DE MUELLES UTILIZANDO CHORROS DE 
INYECCION DE AGUA ............................................................................................................................................................... 9 

Cuantificación de los procesos erosivos en Playa Unión, Chubut desde 1996 a 2014 ......................................................... 10 

PROYECTO Y CONSTRUCCIÓN DE PILOTES PERFORADOS DE HORMIGÓN ARMADO SEGÚN NUEVAS NORMATIVAS ......... 11 

DIEZ AÑOS DE LA PROLONGACION DE LA ESCOLLERA DEL PUERTO QUEQUEN VALIDANDO HIPOTESIS ............................ 12 

ANALISIS DEL IMPACTO EN LA AGITACIÓN PORTUARIA DEL ACORTAMIENTO DE LA ESCOLLERA NORTE Y REMOCIÓN DEL 
ESPIGÓN DEFENSA DEL PUERTO DE QUEQUÉN .................................................................................................................... 13 

LAS PROBLEMATICAS DE LAS CIUDADES-PUERTO EN CHILE: ............................................................................................... 14 

EL CASO DE LA LLAMADA “GOBERNANZA DE LA BAHÍA PUCHUNCAVI-QUINTERO”............................................................ 14 

ESCOLLERA AL NORTE DEL SEXTO ESPIGÓN - PUERTO BUENOS AIRES ................................................................................ 15 

TORRES METÁLICAS COMO SOPORTE DE PESCANTES EN TERMINAL BAHIA BLANCA ......................................................... 16 

DEFINICIÓN DE LA UBICACIÓN DEL PUENTE PRINCIPALDE LA FUTURA ............................................................................... 17 

CONEXIÓN VIAL SANTA FE - PARANÁ ................................................................................................................................... 17 

PLANIFICACIÓN DIARIA DE CONTENEDORES EN TERMINALES PORTUARIAS PARA CONTEXTOS ACTUALES ....................... 19 

PLANIFICACIÓN URBANA DE LA COSTA CENTRAL DE ROSARIO Y DESARROLLO................................................................... 20 

DE LA INTERFAZ PUERTO-CIUDAD. ....................................................................................................................................... 20 

EXPERIENCIAS EN EL DRAGADO DEL CANAL DE PASAJE Y ZONA DE ..................................................................................... 20 

MANIOBRAS EN PUERTO BUENOS AIRES .............................................................................................................................. 20 

  
 
 
 
 
 
 
 
  



 

X CONGRESO AADIP (www.aadip.org.ar)                                           Buenos Aires, Argentina, 18, 19 y 20 de abril 2018 

 
 
 
 
 

 

 
 

LISTA DE RESÚMENES 

# Nombre Institución Título 

1 Ing. MSc. Carlos E. Gines 
Ing. Cra. Mg. Natalia Urriza 

Consorcio de Gestión del 
Puerto de Bahía Blanca 

PUERTO DE BAHIA BLANCA, VISION 2040 

2 Ing. Ginés, Carlos E.  
Ing. Walter, Ezequiel 

Consorcio de Gestión del 
Puerto de Bahía Blanca 

POSTA DE INFLAMABLES N°3 – PUERTO GALVÁN 
BAHÍA BLANCA – PCIA. BUENOS AIRES - 
ARGENTINA 

3    

4 Ing. Daniele, Claudio Escuela de Graduados en 
Ingeniería Portuaria - 
FIUBA 

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL – MUELLE 
NAVAL MIXTO EN PENÍNSULA DE USHUAIA 

5 Ing. Das Neves, Ricardo  
Ing. Isola, Tomás 

Facultad de Ingeniería, 
UNPSJB 

ESTUDIO DE DISPERSION DE EFLUENTE SALINO EN 
EL PUERTO DE COMODORO RIVADAVIA 

6 Biondi, Esteban L.   Applied Technology & 
Management, Inc. 

TRABAJANDO CON LA NATURALEZA – EL CASO DE 
LA INFRAESTRUCTURA NÁUTICA DE RECREACIÓN 
Y TURISMO 

7 Ing. Prendes, Héctor H. 
Ing. Huespe, José 
Ing. Mangini, Silvina 

Facultad de Ingeniería y 
Ciencias Hídricas - 
Universidad Nacional del 
Litoral 

EXPERIENCIAS PRELIMINARES DE LABORATORIO 
SOBRE DRAGADOS A PIE DE MUELLES UTILIZANDO 
CHORROS DE INYECCION DE AGUA 

8 Ing. Donini, Hugo Universidad Nacional de 
la Patagonia San Juan 
Bosco 

CUANTIFICACIÓN DE LOS PROCESOS EROSIVOS EN 
PLAYA UNIÓN, CHUBUT DESDE 1996 A 2014 

9 Ing. Donini, Hugo 
Ing. Orler, Rodolfo 

Universidad Nacional de 
la Patagonia San Juan 
Bosco 

PROYECTO Y CONSTRUCCIÓN DE PILOTES 
PERFORADOS DE HORMIGÓN ARMADO SEGÚN 
NUEVAS NORMATIVAS 

10 Ing. Roberto Amarilla 
Ing. Mario Goicoechea 
Ing. José M. Landa 

 
S/I 

DIEZ AÑOS DE LA PROLONGACION DE LA 
ESCOLLERA DEL PUERTO QUEQUEN VALIDANDO 
HIPOTESIS 

11 Ing. Cardini, Julio Cesar 
Ing. Campos, Mauro 
Ing. Reguero, Gimena 

Serman & Asociados S.A ANALISIS DEL IMPACTO EN LA AGITACIÓN 
PORTUARIA DEL ACORTAMIENTO DE LA 
ESCOLLERA NORTE Y REMOCIÓN DEL ESPIGÓN 
DEFENSA DEL PUERTO DE QUEQUÉN 

12 Ing. Leyton, Jorge;  
Ing. Troncoso Mario 
Ing. Zrari, Sabah 

Observatorio y 
Prospectiva Ltda 

LAS COMUNIDADES PORTUARIAS Y LOGÍSTICAS EN 
CHILE: REFLEXIÓN DESDE LA PRÁXIS: 2004-2017. 

 
 
 
 
 



 

X CONGRESO AADIP (www.aadip.org.ar)                                           Buenos Aires, Argentina, 18, 19 y 20 de abril 2018 

 
 
 
 
 

# Nombre Institución Título 

13 Ing. Pitton, Leandro S/I ESCOLLERA AL NORTE DEL SEXTO ESPIGÓN - 
PUERTO BUENOS AIRES 

14 Ing. Costa, Leonardo 
Ing. Schild, Erica 

Pilotes Trevi TORRES METÁLICAS COMO SOPORTE DE 
PESCANTES EN TERMINAL BAHIA BLANCA 

15 Ing. Cáceres, Raúl 
Ing. Gibson, Andrés 

Serman y Asociados / 
Latincomp S.A 

DEFINICIÓN DE LA UBICACIÓN DEL PUENTE 
PRINCIPAL DE LA FUTURA CONEXIÓN VIAL SANTA 
FE - PARANÁ 

16 Ing. Klimann, Ingrid María Exolgan Container 
Terminal 

PLANIFICACIÓN DIARIA DE CONTENEDORES EN 
TERMINALES PORTUARIAS PARA CONTEXTOS 
ACTUALES 

17 Ing. Palma, Matías Hernán Ente Administrador 
Puerto Rosario 

PLANIFICACION URBANA DE LA COSTA CENTRAL 
DE ROSARIO Y DESARROLLO DE LA INTERFAZ 
PUERTO-CIUDAD 

18 Ing. De Vicenzi, Marcos Servimagnus S.A. EXPERIENCIAS EN EL DRAGADO DEL CANAL DE 
PASAJE Y ZONA DE MANIOBRAS EN PUERTO 
BUENOS AIRES 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  



 

X CONGRESO AADIP (www.aadip.org.ar)                                           Buenos Aires, Argentina, 18, 19 y 20 de abril 2018 

 
 
 
 
 
 
 

La selección y revisión de los documentos del X Congreso Argentino de Ingeniería Portuaria fue realizada por el Comité 
Evaluador, compuesto por los especialistas: 
 
Ing. R. Cáceres 
Ing. S. Loschacoff 
Ing. L. Temer 
Ing. A. Gómez Paz 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  



 

X CONGRESO AADIP (www.aadip.org.ar)                                           Buenos Aires, Argentina, 18, 19 y 20 de abril 2018 

PUERTO DE BAHIA BLANCA, VISION 2040 
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ABSTRACT -01- 
 

El puerto de Bahía Blanca es la estación marítima de aguas profundas de la Argentina por excelencia, fundamentalmente 
en lo que hace al movimiento de graneles secos y líquidos. El complejo portuario está ubicado a unos 600 km. al sur de la 
ciudad de Buenos Aires, capital del país, inserto en el estuario del mismo nombre. 
 
La zona se distingue, asimismo, por los enclaves de la Base Naval Puerto Belgrano (la mayor del país) y Puerto Rosales, 
además del importante complejo petroquímico desarrollado en torno a los puertos de Ingeniero White y Galván, 
considerado el más grande de la Argentina y uno de los más significativos de América del Sur. La magnitud del complejo 
portuario-industrial de Bahía Blanca se ve reflejada en la carga movida durante 2016, la que alcanzó los 27 millones de 
toneladas, ubicándolo como el primer puerto público de la Argentina, en términos del volumen manipulado. 
 
Con este escenario presente, como así también con una mirada intuitiva del futuro del puerto a mediano y largo plazo, las 
nuevas autoridades del Consorcio de Gestión del Puerto de Bahía Blanca (CGPBB) se plantearon a fines del año 2015, el 
objetivo de planificar el desarrollo portuario hacia el horizonte indicado. Para ello se definió avanzar, en primera instancia, 
con el Plan Estratégico del complejo, para lo cual se efectuó un pedido de cotización de la consultoría a firmas nacionales 
e internacionales dedicadas a ese tipo de tareas, resultando seleccionada la propuesta de la firma Port Consultants 
Rotterdam (PCR) -dependiente de dicho puerto- por ser la que mejor se ajustaba a las pretensiones del CGPBB por su 
innovadora metodología, la que proponía un trabajo conjunto entre la consultora, las autoridades y técnicos del CGPBB y 
los stakeholders. Adicionalmente, el equipo profesional presentado por PCR para guiar técnicamente la tarea, estaba 
integrado por expertos holandeses y argentinos, lo que brindaba un valor agregado a la propuesta a la hora de discutir 
ideas, intercambiar opiniones, etc. con el resto de los actores intervinientes en la elaboración del plan. 
 
De esta manera el Puerto de Bahía Blanca, a través del CGPBB ha avanzado en diseñar lo que dio en llamarse la “Visión 
Portuaria Bahía Blanca 2040”, inspirada en la metodología utilizada por el Puerto de Rotterdam -entera y activa 
participación de todos los actores y seguimiento fiel a la filosofía de sustentabilidad planteada por PIANC en Working with 
Nature- transformándose así en el primer puerto en el mundo hispanoparlante que experimenta este tipo de práctica 
metodológica.  
 
Este trabajo pretende exponer, tanto la metodología utilizada como, fundamentalmente, los resultados obtenidos en 
términos de las principales visiones de crecimiento del puerto de aquí al año 2040, a partir de lo cual se deberán trazar las 
líneas de acción a implementar, de manera tal que los escenarios supuestos no tomen al puerto y la región desprevenidos. 
El éxito no solo dependerá del cumplimiento fiel de lo sugerido por el plan y la visión, sino de un acompañamiento de toda 
la sociedad, por lo que la difusión, sin condicionamientos, de los desafíos que le esperan al puerto de Bahía Blanca en los 
años por venir, jugará un rol crucial para el alcance de los objetivos finales. 
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ABSTRACT -02- 
 

Como una continuación de las denominadas Postas de Inflamables N° 1 y 2, en Puerto Galván (Bahía Blanca), se ha 
desarrollado la construcción de la Posta N°3, cuya principal función fue fundada en la necesidad de descarga de 
hidrocarburos (Gasoil y Biodiesel) para abastecimiento de la nueva Central Termoeléctrica Guillermo Brown, ubicada en 
la localidad de General Daniel Cerri, Bahía Blanca. 
 
El Sitio N° 3, cuya construcción comenzó hacia septiembre de 2014 para su inauguración en agosto de 2016, cuenta con 
una tipología de estructuras independientes, fundada en todos los casos sobre pilotes verticales perforados y 
hormigonados in-situ, con un viaducto de 760 metros de longitud, que concluye en una Plataforma de Operaciones de 
dimensiones en planta 35,00 m. x 20,00 m. La materialización del frente de atraque, diseñado para buques de tamaño 
Aframax y Panamax, se llevó a cabo mediante la construcción de cuatro dolfines de atraque y cuatro dolfines de amarre, 
junto con un completo equipamiento compuesto por ganchos de disparo rápido, defensas cónicas con panel frontal y un 
conjunto de instalaciones complementarias, tales como el Sistema de Lucha Contra Incendio.  
 
La terminal, en su etapa constructiva, contó con la instalación de un Brazo de Carga para transferencia de productos y el 
tendido de un poliducto que vincula la Plataforma de Operaciones con la Estación de Bombeo próxima al acceso al Sitio. 
Sin embargo y, a fin de poder considerar la utilización del Sitio por parte de otras firmas, el diseño contempla la posibilidad 
de instalación de cinco brazos de carga adicionales al existente y un rack de cañerías que recorre la totalidad del viaducto, 
con una capacidad total para 14 ductos. En este aspecto, se está llevando a cabo el montaje de un nuevo brazo cargador, 
diseñado y construido por una firma local, destacándose por ser el primer equipo de este tipo fabricado en el país. 
 
El desarrollo del presente trabajo expone un estudio de los diversos aspectos, tanto constructivos como operativos del 
Sitio, destacando la fundamental importancia y oportunidades que presenta la terminal a futuro, tanto para el complejo 
portuario de Bahía Blanca, como para todo el Polo Petroquímico circundante, posicionado actualmente como uno de los 
cinco Polos más importantes de América del Sur. 
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ABSTRACT-03- 
Cuando un muelle flotante o un artefacto naval (en adelante MF) forma parte de una instalación portuaria, estos deben 
ser mantenidos en una posición definida, por lo tanto, se requiere de un vínculo que los conecte al fondo marino. Si 
cadenas o líneas de fondeo no son técnicamente viables, se hace necesario utilizar estructuras de fondeo fijas. 
Este trabajo, enmarcado en el tema de planteamiento de terminales portuarios, consiste en un procedimiento de diseño 
sísmico para sistemas compuestos de estructuras fijas de fondeo conectadas a MF. Ejemplo de estructuras fijas de fondeo 
corresponden a mooring dolphins y monopilotes. 
 
Las hipótesis que considera este procedimiento son: se considera como referencia un sistema de coordenadas absoluto, 
el MF posee una superficie rectangular en planta, la masa del MF se considera uniformemente repartida por unidad de 
superficie, el MF actúa como diafragma rígido, los movimientos o esfuerzos producidos por terremotos no son 
transmitidos al MF por medio del agua, la masa del MF y de sus estructuras de fondeo se acoplan en el plazo horizontal; 
la masa total involucrada en el análisis no es fija, pues diferentes condiciones de carga del MF hacen variar su 
desplazamiento, y comportamiento lineal elástico de los materiales. 
 
La aplicación de este procedimiento exige resolver una ecuación de movimiento del tipo siguiente: 
  
La excitación o input de la ecuación corresponde al movimiento del suelo durante el terremoto, es decir, desplazamiento 
(v_g) y velocidad ((v_g ) )̇, que pueden determinarse mediante la integración de registros de aceleraciones obtenidas en 
el sitio. La aceleración del suelo corresponde a mediciones de terremotos reales o sintéticas, las que se obtienen mediante 
el desarrollo de registros compatibles con espectros establecidos en normativas o mediante estudios probabilísticos y/o 
determinísticos específicos en el sitio. 
 
Para la configuración del sistema que se desea analizar, las propiedades de la estructura se definen mediante las matrices 
de masa (m), amortiguamiento (c) y rigidez (k), las que deben ser de 3x3, referidas a los tres grados de libertad incluidos 
en el análisis: dos traslaciones ortogonales en el plazo horizontal y un giro sobre un eje vertical perpendicular al plano, los 
que se consideran actuando en el centro de masa del sistema. 
 
Conocida la historia del desplazamiento del suelo (v^t), podrá obtenerse la historia del corte basal si se multiplica el 
desplazamiento del suelo por la matriz de rigidez del sistema. 
 
La solución de la ecuación de movimiento que permite obtener la respuesta en el tiempo del sistema se resuelve con 
apoyo de un algoritmo de Matlab. En tanto que para el dimensionamiento de las estructuras de fondeo del MF, puede 
utilizarse softwares de análisis estructural como SAP2000. 
 
La utilización de este procedimiento permite considerar aisladores sísmicos como parte de las estructuras de fondeo del 
artefacto naval o muelle flotante. 
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ABSTRACT -04- 
 

"En el marco del Convenio de Asesoramiento Técnico para la construcción de un Muelle Naval Mixto en las proximidades 
de Punta Oriental de la Península Ushuaia, Provincia de Tierra del Fuego, entre la Armada Argentina (ARA) y la Facultad 
de Ingeniería de la Universidad de Buenos Aires, se realizó el presente Estudio de Impacto Ambiental (EsIA). Se trata del 
proyecto de un muelle “mixto” naval y antártico para maniobras de atraque y amarre y el apoyo a la normal operatoria 
de dos grupos de embarcaciones: buques de la ARA y aquellos que realicen tareas logísticas y científicas en la Antártida. 
El proyecto se enmarca en el futuro traslado de la Base Naval Ushuaia al sector norte de la península. El EsIA se realizó 
con el objeto de identificar el marco normativo e institucional, describir el estado del ambiente en el área de influencia 
del proyecto, identificar, valorar y evaluar la incidencia del proyecto sobre el ambiente, identificar y plantear las medidas 
de mitigación necesarias para prevenir o mitigar las consecuencias negativas y reforzar las positivas en cada etapa del 
proyecto y elaborar los lineamientos del Plan de Gestión Ambiental (PGA). El EsIA se realizó conforme lo establecido por 
Ley Provincial Nº 55/92 y su Decreto reglamentario 1333/93. La descripción de la situación ambiental existente abarcó los 
componentes biofísicos: atmósfera, agua, suelo y subsuelo, vegetación, fauna, áreas naturales protegidas y sitios de 
interés como patrimonio natural como los socioeconómicos: sociedad, infraestructura de servicios y de transporte, 
actividades y usos del suelo, actividades costeras y marinas en la bahía y sitios de interés como patrimonio histórico, 
cultural y paleontológico. Asimismo, se consideraron los usos alternativos de recursos que se verían afectados por el 
proyecto. El análisis de los impactos ambientales se realizó en base a los antecedentes disponibles a nivel internacional, 
nacional, provincial o local, información generada por trabajo de campo en el sitio donde se realizará la obra, utilizando 
diversas herramientas como la línea de base ambiental, las listas de control y el soporte cartográfico mediante Sistemas 
de Información Geográfica. Se confeccionó una Matriz de identificación y evaluación de impactos ambientales donde se 
identificaron las acciones de obra (filas) y las componentes biofísicas y socioeconómicas del medio receptor (columnas). 
La mayoría de los impactos ambientales negativos sobre los distintos componentes del medio resultaron compatibles y 
en general de duración acotada al tiempo que dure la obra, los más significativos tienen carácter moderado y se dan en 
particular sobre el transporte terrestre debido al movimiento de equipos dentro y fuera de la zona de obra. El 
cumplimiento del conjunto de las medidas de mitigación identificadas a través de la aplicación del PGA con sus diferentes 
programas permitirá una adecuada gestión ambiental de la obra, promoviendo la sustentabilidad económica, ambiental 
y social del proyecto. El 17 de enero 2017 se realizó la Audiencia Pública en la ciudad de Ushuaia a cuyo término quedó 
aprobado el EsIA.” 
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ABSTRACT-05- 
 

Tema: Aspectos ambientales en proyectos de infraestructura fluvial y marítima. 
 
El presente trabajo presenta los resultados de un modelo de dispersión de agua salina en las cercanías del Puerto de 
Comodoro Rivadavia, desarrollado para colaborar en el estudio de los impactos ambientales que pudiera ocasionar la 
instalación de una planta de desalación por ósmosis inversa de agua de mar. Los problemas de abastecimiento de agua 
de Comodoro Rivadavia generaron discusiones en la ciudad respecto a la posibilidad de instalar una de estas plantas, y a 
sus eventuales consecuencias. Una de las ubicaciones consideradas fue la de la zona portuaria, dada la necesidad de agua 
potable por parte de las plantas procesadores de pescado, y a la buena accesibilidad a las redes de servicios de este sector 
de la trama urbana. Para el estudio, se utilizó el programa MOHID, mediante el cual se desarrolló un modelo 2D de campo 
lejano con tres niveles de anidado, y forzado por marea. Los datos de marea se extrajeron de la base de datos AO2008, 
(OTIS Regional Tidal Solution, Atlantic Ocean 2008), los datos batimétricos de la base de datos GEBCO (General 
Bathymetric Chart of the Oceans) y de las cartas del Servicio de Hidrografía Naval Argentino. Se analizaron las 
perturbaciones temporales y espaciales de salinidad provocadas por la descarga de la planta desaladora, a partir del 
estudio de distintas transectas y de la variación temporal de varios puntos de interés. Se prepararon gráficas de fácil 
comprensión para una eventual difusión pública de los resultados. Los resultados del modelo se validaron mediante 
comparación de niveles de altura de marea con la Tabla de Mareas, y de magnitud y direcciones de corrientes con una 
campaña de medición realizada con un equipo SONTEK Argonaut propiedad del Instituto de Desarrollo Costero de la 
UNPSJB. Las alturas y las magnitudes de las velocidades concuerdan, aunque para las direcciones, hay una discrepancia 
de fase entre la salida del modelo y los datos medidos. Los resultados indican que, debido a las corrientes generadas por 
la gran amplitud de mareas de la región, para la zona considerada y el caudal previsto, los impactos están localizados en 
unas pocas decenas de metros de la boca de descarga. Los datos obtenidos podrían ser útiles para determinar la ubicación 
de la obra de toma en función del lugar de vertido seleccionado. 
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ABSTRACT-07- 
 

El mantenimiento de profundidades o calados suficientes a pie de muelle, mediante dragados tradicionales, suele ser 
complicado, debido a la presencia de la estructura del muelle, así como también la perdida de operabilidad del muelle, 
por la presencia de los equipos de dragado. 
 
En algunas ocasiones, la presencia del buque amarrado en muelle durante el tiempo de carga disminuye la sección de 
paso del flujo por debajo de la quilla de la embarcación, ocasionando una aceleración del flujo con el consiguiente 
aumento de transporte de sedimento; pero, en la zona de la popa de la embarcación, donde la forma del casco tiene 
menor calado, el efecto es inverso, incrementándose la sección con el consiguiente depósito del material, erosionado 
inmediatamente aguas arriba. Esto ocasiona una beneficiosa limpieza y profundización desde la proa hacia la popa; pero, 
también una acumulación de material (con pérdidas de calado) en la zona de la popa y hacia aguas abajo. Al partir el 
buque, la zona de atraque queda con menores calados para el siguiente atraque. Este proceso obliga a realizar 
mantenimiento mediante obras de dragado. 
 
Este efecto mencionado, ocurre en muelles con lechos de arenas ubicados en presencia de corrientes de agua con 
capacidad de transportar sedimentos, muy común en la hidrovía Paraná – Paraguay. Una posible solución a este 
inconveniente es el de resuspender nuevamente el material depositado en la zona de la popa, y que la corriente lo vuelva 
a transportar. Esa re-suspensión se podría lograr mediante la inyección de chorros de agua con una estructura de cañerías 
con picos de inyección, de manera de generar turbulencia capaz de levantar nuevamente el material depositado, para que 
la corriente lo transporte aguas abajo. Estas cañerías y picos de inyección se deberían colocar a una cota por debajo del 
calado deseado. 
 
En este trabajo se presentan experiencias preliminares realizadas en el Laboratorio de Hidráulica de la Facultad de 
Ingeniería y Ciencias Hídricas de la UNL., con motivo de analizar este tipo de soluciones aplicadas a un puerto fluvial para 
buques oceánicos, ubicado en la hidrovía Paraná Paraguay. 
En un canal de Laboratorio, se formó un fondo con arena y se simulo la embarcación cargada. Se pudo visualizar el efecto 
mencionado de acumulación de material en la popa de la embarcación. Posteriormente, en ese mismo lecho de arena se 
ubicó un sistema de cañerías con orificios de inyección, en el cual la distancia entre los picos fue previamente calculada 
de manera de que se logre la limpieza de toda la zona. Estas experiencias resultan alentadoras para avanzar en un 
desarrollo más detallado. El objetivo buscado es evitar la presencia de equipos de dragado que obstaculicen la 
operatividad del puerto. 
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ABSTRACT-08- 
 

El presente trabajo busca cuantificar los procesos erosivos ocurridos en Playa Unión desde 1996 hasta 2014. Para ello, se 
ha llevado a cabo una recopilación de la información disponible de diversas fuentes en cuanto a relevamientos 
topobatimétricos y granulométricos, alturas de ola en condición de rompiente y alturas de marea. Estos datos han sido 
procesados geohistóricamente para observar la evolución de las líneas batimétricas y se han computado para obtener los 
volúmenes de sedimentos clasificándolos por sectores del perfil de playa. Los relevamientos considerados para este último 
cálculo son correspondientes a los períodos de junio de 2000, junio de 2008 y abril-mayo de 2014. A partir del 
procesamiento y cálculo de los volúmenes de sedimentos transportados, se extraen conclusiones respecto de la gradación 
en el material que integra Playa Unión, del retroceso constante en el tiempo de las líneas batimétricas asociadas al material 
de menor granulometría y de la susceptibilidad del material grueso a los procesos erosivos asociados a elevadas carreras 
de marea astronómicas y meteorológicas y alturas de ola. 
 
Temario del X Congreso: obras de abrigo y defensa de costas 
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ABSTRACT-09- 
 

El objetivo del presente artículo es efectuar una serie de recomendaciones para el proyecto y cálculo de pilotes perforados 
de hormigón armado en ambientes marinos destinados a la infraestructura de terminales portuarias. Para ello se han 
recogido las principales especificaciones correspondientes a normativas como el Reglamento CIRSOC 201-05, el código 
ACI 357-16, ACI 357R-84, ACI 543-12, UFC 2017, EM 1110-2-2906, ACI 350-06 y AASHTO LRFD-14, adecuándolas a las 
metodologías constructivas argentinas. Adicionalmente, se incorporan algunos comentarios para el proyecto de dichas 
estructuras y se analiza el cálculo de las armaduras según los criterios modernos de durabilidad para el hormigón, 
concluyendo con una serie de requerimientos mínimos para asegurar la durabilidad de estas estructuras y con la necesidad 
de generar un digesto que establezca una guía en la elaboración de proyectos portuarios y de buenas prácticas 
constructivas en las obras que se ejecutan en ese ámbito. 
 
Temario del X Congreso: Modernización de infraestructuras de vías navegables 
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ABSTRACT-10- 
 
Las obras de remodelación y prolongación de la escollera del Puerto de Quequén, Provincia de Buenos Aires, Argentina, 
cumplieron diez años desde su finalización y recepción provisoria. 
 
Esta obra tuvo muchas particularidades que la hacen especialmente interesante para ser estudiada en su evolución. Por 
un lado, por lo riguroso del clima de olas establecido como condición de diseño, el tamaño de los bloques y elementos de 
escollera resultaba muy elevado. De hecho, fue la obra con bloques Core-Loc más grandes hasta ese momento (11 m3) y 
fue pionera en la experiencia del uso y estudio del comportamiento de bloques de estas dimensiones. 
 
Por otro lado, el rigor climático de la costa atlántica argentina determinó las modalidades constructivas a adoptar, la 
necesidad de contar con un pronóstico de olas y tormentas con la máxima antelación posible a fin de proteger la obra en 
forma temporaria para soportar la tormenta o clima de olas ocasional para, posteriormente, retomar el avance de la 
misma. 
 
Además, el objetivo de la obra era muy ambicioso respecto de la funcionalidad incremental que le aportaría al Puerto 
Quequén al reducir los días de inoperatividad debidos al cierre del mismo. 
 
La obra incorporó un olígrafo que permite no sólo determinar con precisión el clima de olas existente en el acceso al 
puerto en cada momento y establecer en función de ello la necesidad de cierre o no del ingreso y egreso de buques sino, 
principalmente, registrar sistemáticamente las olas y establecer las estadísticas correspondientes. 
 
A su vez, como para este tipo de obras no se fijan programas de mantenimiento, sino que el mismo es función del deterioro 
que se produce en la estructura por la acción a través del tiempo de las olas y la energía de las mismas (principalmente en 
las tormentas o temporales), se fijaron en la obra original puntos de referencia que fueron monitoreados a lo largo del 
tiempo. 
 
El presente trabajo realiza una validación de los parámetros de diseño de la obra (ola de diseño) y de la mejora real de la 
operatividad del Puerto Quequén con los datos obtenidos por las mediciones del olígrafo, los registros de días operativos 
del puerto y los relevamientos de seguimiento de la evolución de la estructura. 
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ABSTRACT-11- 
 

Se presenta un estudio contratado por el Consorcio de Gestión de Puerto Quequén para analizar la factibilidad hidráulica 
del acortamiento de la Escollera Norte del Puerto de Quequén, el proyecto de demolición del tramo acortado y la 
definición de la reparación del espigón de defensa existente. Los Layouts de disposición física portuaria modelados son 
los siguientes: Geometría actual de la escollera Norte con y sin Espigón defensa (Layout de referencia), Con Escollera Norte 
acortada, con y sin Espigón defensa. El acortamiento de la Escollera Norte, necesario para efectivizar el dragado, es de 
unos 70 m. Se ha considerado que obtener dicha reducción de longitud es un requisito de primordial importancia para 
incrementar la seguridad náutica en la boca del puerto. Las condiciones de oleaje simuladas son olas de mar de fondo 
(Swell) con largo período, que son las que más pueden afectar a las grandes embarcaciones usuarias del puerto, las cuales 
fueron seleccionadas con base en los datos disponibles provenientes del modelo WAVEWATCH de la National Oceanic and 
Atmospheric Administration (NOAA), y de la información registrada por el olígrafo instalado en inmediaciones del puerto, 
suministrada por el Comitente. Las olas cortas generadas por vientos locales evaluadas en estudios previos no resultan 
determinantes para el análisis. Se evaluó si se producen condiciones de altura de ola significativa superiores a las 
recomendables para la operación de los buques, y se estimó mediante la modelación en qué medida éstas son afectadas 
por las modificaciones del layout portuario. Se realizó además una evaluación de posibles modos de resonancia del puerto 
verificando la influencia de las obras a través de simulaciones con el modelo matemático de la propagación de ondas de 
largo período (minutos). La dirección SE es la que produce mayor penetración de energía en el área portuaria, dado que 
es la que está mejor alineada con el Canal de Acceso y no es apantallada significativamente por la escollera Sur. Las alturas 
de ola en la boca del puerto (progresiva 2.000 m) se reducen drásticamente a un 10% a 20% de las alturas en la zona de 
transición de profundidades en el Canal Exterior (progresiva 2.600 m). El mecanismo responsable es la refracción de las 
olas en los taludes del canal, dado que tienden a salir del área canalizada, a cambiar de dirección para avanzar 
perpendicularmente a las isobatas. Ese mecanismo se potencia al profundizar el canal, dado que aumenta la diferencia de 
cotas del lecho, entre la solera del canal y el banco adyacente, acentuando la refracción. La eliminación del espigón 
defensa, muy probablemente reducirá la frecuencia de ocurrencia de fenómenos de resonancia en el interior del puerto, 
así como su amplitud para los períodos superiores a un minuto, que son los más perjudiciales para los buques. Se 
recomendó proceder con el acortamiento del extremo de la escollera Norte. Se recomendó, además, proceder a la 
eliminación del espigón defensa, no siendo necesaria su reconstrucción, puesto que no resulta determinante para 
mantener bajas condiciones de agitación portuaria que puedan afectar a los buques amarrados. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

X CONGRESO AADIP (www.aadip.org.ar)                                           Buenos Aires, Argentina, 18, 19 y 20 de abril 2018 

LAS PROBLEMATICAS DE LAS CIUDADES-PUERTO EN CHILE: 
EL CASO DE LA LLAMADA “GOBERNANZA DE LA BAHÍA 

PUCHUNCAVI-QUINTERO”. 
 

Zrari, Sabah, Troncoso Mario, Observatorio y Prospectiva Ltda. 
Email: sabah.zrari@opltda.com 

metroncosfer@gmail.com 
 

 

ABSTRACT-12- 
 

La ocupación del espacio y el uso del suelo en las ciudades puerto, constituyen cada vez más un objeto de tensiones entre 
los distintos actores que intervienen en la acción pública. Es una problemática transversal a los diferentes continentes 
como lo reflejan los distintos encuentros internacionales en torno a los puertos marítimos. Adquiere, también en Chile, 
una resonancia cada vez mayor, llegando inclusive en algunos casos a conflictos entre ciudadanos por una parte y 
empresas portuarias por otra, gatillados por proyectos de expansión o nuevas instalaciones con impactos en la calidad de 
vida de los habitantes. Si bien, no todas las ciudades donde haya un puerto conocen ese nivel de conflictos, las llamadas 
“problemáticas ciudades puerto” están hoy en día en los discursos de los principales actores incluyendo al principal gremio 
del sector, la Cámara Marítima Portuaria, como un problema por resolver. Es por cierto una problemática que pesa en un 
país como Chile, considerando su geografía costera y la importancia de los puertos marítimos, los que movilizan a más del 
90% del comercio exterior nacional1. Es en este marco, que han surgido experiencias interesantes y novedosas de las 
cuales proponemos dar cuenta en esta contribución, nos enfocaremos en una de ellas: la llamada “Gobernanza 
Puchuncavi-Quinteros” promovida por la Intendencia2   de la Región de Valparaíso y que reúne a terminales y empresas, 
asociaciones de pescadores artesanales, organizaciones sociales y de protección del medio ambiente, entre otros, en torno 
a un plan de acción y a proyectos de protección y de desarrollo de la bahía. Presentaremos sus principales resultados, sus 
avances y dificultades para luego aportar una reflexión más general sobre la necesidad de avanzar hacia una planificación 
portuaria que sea coherente con los instrumentos de planificación territorial y con los proyectos y ambiciones de los otros 
actores del territorio. 
 
 
 
 
 
 
 

                                                           
1 En términos de carga física la participación del transporte marítimo alcanza a 94% y en términos de valor a un 86% (Cámara 
Marítima Portuaria A.G. (2015). Desafíos de la conectividad para el comercio exterior. Hacia una visión integradora del sector 
marítimo y portuario. 
2   Corresponde al nivel desconcentrado del Estado. Los Intendentes en Chile representan el Poder Ejecutivo Central en la Región y 
están designados por el/la Presidente/a. Existe un Intendente para cada una de las quince regiones del país. 
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ABSTRACT-13- 
 

El presente trabajo describe la obra denominada "Escollera al Norte del Sexto Espigón - Puerto Buenos Aires", la cual 
cuenta con unos 500 metros de longitud y está constituida por tres tramos. El inicial de 100 metros en dirección Norte en 
forma perpendicular al doble tablestacado metálico existente, luego presenta una curva de 50 metros de longitud (con un 
radio aproximado de 45 metros) desde el extremo mencionado hasta la dirección coincidente con la prolongación de la 
defensa de costa del relleno del 6to espigón (dirección Este), para continuar en unos 350 metros en esta dirección hasta 
la ubicación del morro final. 
 
La finalidad de la presente es continuar con la obra de abrigo de materiales sueltos, comenzada con la obra "Construcción 
de Defensa de Costa, Puente y Cabecera de Escollera en el Relleno al Norte del 6° Espigón - Puerto Buenos Aires", 
presentada en el IX Congreso Argentino de Ingeniería Portuaria: 
 
www.aadip.org.ar/pdf/2016/papers/Paper_05_Pitton.pdf 
 
El trabajo expuesto se encuentra enmarcado dentro de las obras de expansión del Puerto hacía el río comenzada con la 
obra de la cabecera de escollera para lo cual es imprescindible realizar dicha obra, generando un nuevo sector de 
crecimiento para futuros rellenos en Puerto Buenos Aires. 
 
Se realizaron trabajos con el Instituto Nacional del Agua (INA) para la evaluación hidrosedimentológica debido a la 
modificación en la línea de costa. 
 
En el Proyecto Ejecutivo se confeccionó la Evaluación de Impacto Ambiental (EIA) con su correspondiente Estudio de 
Impacto Ambiental (EsIA) y las medidas de control y mitigación. 
 
El presente resumen corresponde al punto 1. Planeamiento de Terminales Portuarias" y al punto 6. "Obras de Abrigo y 
Defensas de Costas" del temario del X Congreso Argentino de Ingeniería Portuaria. 
 
Consideramos el presente trabajo por su obra trascendental para el futuro crecimiento de Puerto Buenos Aires. 
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ABSTRACT-14- 
 
A fin de aumentar el rendimiento de las tareas de embarque de granos del Muelle del Sitio 9 del puerto ingeniero White 
en la ciudad de Bahía Blanca, Bs.As, se realizó el proyecto de instalación de nuevos pescantes en tres torres de embarque 
existentes, que hasta ese momento se realizaba mediante tubos de descarga por gravedad. Las torres debían ser 
reforzadas para poder resistir los esfuerzos de los pescantes de 27 tn de peso, para lo cual la solución inicialmente 
planteada consistió en el acondicionamiento y refuerzo de las torres de hormigón armado existentes, la incorporación de 
una estructura metálica adosada a las torres en la cara del pescante, y dos tensores reticulados en la cara opuesta, 
fundados en la zona posterior al muelle. Sin embargo, teniendo en cuenta el estado en que se encontraban las torres, el 
desconocimiento del estado de conservación de las fundaciones, y el antecedente de un siniestro hace varios años atrás, 
que implicó explosión e incendio en una de las estructuras cercanas, se decidió generar estructuras independientes 
íntegramente fabricadas en acero entorno a las torres de hormigón existentes, las cuales estaría fundadas parte en tierra 
y parte en agua. 
 
La obra debía ejecutarse con la mínima afectación posible de la operación del puerto, por lo que los trabajos se 
encontrarían sujetos a los “Periodos Ventana”, de predictibilidad relativa. La ejecución de las fundaciones implicaba el 
trabajo desde agua en una marea de gran variación, como es la de Bahía Blanca. Además, dado el alto grado de agresividad 
del ambiente de la zona, la estructura debía realizarse en acero galvanizado lo que implicaba la ejecución de estructuras 
con uniones abulonadas, utilizando bulones pre-tensados. El montaje, condicionado por las limitaciones del proyecto e 
interferencias existentes requirió de una logística preliminar cuidadosa e incluyó la necesidad de reforzar la zona donde 
se debía apoyar la grúa de montaje. Cada torre debía montarse desde tierra por fuera de los límites del muelle, elevando 
tramos por encima de las torres y galerías existentes en el menor tiempo posible.  
 
El presente trabajo además de describir la evolución del proyecto, ampliará la descripción de estos y otros temas 
relacionados a desafíos encontrados durante la ejecución de los refuerzos de éstas torres de embarque no convencionales, 
de manera de poder transmitir la experiencia adquirida como empresa constructora contratista. 
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ABSTRACT-15- 
 
El presente trabajo tiene por objeto brindar herramientas de decisión para la definición de la ubicación del puente 
principal de la futura conexión vial Santa Fe – Paraná. Dicha ubicación dependerá de aspectos morfológicos del tramo y el 
uso de la vía navegable que recorre el río Paraná. De esta manera, los convoyes de barcazas graneleras son el principal 
factor para la ubicación del puente debido al gran número de viajes anuales, con dimensiones significativamente grandes 
(más de 420 m de eslora y 70 m de manga), y con cargas que pueden superar las 50.000 toneladas. 
 
La complejidad del análisis reside en que el recorrido de dichos trenes de empuje (la derrota), puede ir acompañado de 
ángulos de deriva importantes, lo que trae aparejado que el ancho efectivamente ocupado por el tren aumente 
considerablemente. De esta manera, el análisis de los referidos “tracks” permitió definir, para cada caso, lo que se 
denomina “pisada” de la embarcación, esto es la superficie del espejo de agua efectivamente ocupada por la embarcación 
a lo largo de su derrota. El análisis conjunto de todos los “tracks” facilitados por las empresas navieras permitió definir 
una envolvente de las “pisadas”, es decir la superficie total dentro del espejo de agua que contiene el desarrollo de todas 
las derrotas realizadas. Así fue posible verificar la suficiencia del ancho libre entre pilas principales y recomendar, con 
mayor fundamento, la posición del vano principal del puente dentro de la sección transversal del río. 
 
De acuerdo con los resultados obtenidos, se concluye que la posición original del puente (definida en etapas preliminares 
del proyecto), no sería factible y generaría una interrupción en el desarrollo actual de la navegación.  Asimismo, si se 
integran los aspectos morfológicos del tramo y las probabilidades de cambio de la traza navegable por efecto de cambio 
de la posición del thalweg del río en el tramo de estudio, se observa que el puente en la posición original no podría ser 
utilizado por los convoyes de barcazas actuales. Es importante destacar que, un puente mal ubicado significaría un fracaso 
comercial del sistema ya que obligaría a los convoyes a realizar una operatoria completamente diferente a la actual, con 
interrupciones extensas, incremento de los costos logísticos y, con ello, se generarían pérdidas económicas del sistema de 
cargas que depende del tráfico fluvial (nacional y regional). 
 
Se evaluaron entonces alternativas de cruce, llegando a que la mejor posición sería aquella que sea desplazada hacia aguas 
abajo, donde el curso del río Paraná es más estrecho. Esto produce los siguientes beneficios para el futuro puente:  
 

• Las derrotas actuales y futuras (por posibles cambios de la vía navegable), no serían afectadas por la posición de 
las pilas del puente, con lo cual se espera la navegación se realice en forma segura en dicha zona  

• Si la margen derecha (lado Santa Fe), avanzara por procesos de sedimentación, el puente se encuentra a una 
distancia suficiente para no ser afectado. Asimismo, un posible cambio de dicha margen podría forzar un cambio 
en la derrota de las embarcaciones, pero el margen de paso sigue siendo amplio 

• En caso de producirse otros cambios morfológicos mayores en el tramo, como el cambio de posición de la isla 
próxima aguas arriba, la zona prevista para el puente es muy estrecha y muy profunda, y no permitiría el desarrollo 
de bancos e islas en ese tramo, por lo cual no se afectarían las pilas del futuro puente 
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Por último, para darle una mayor certidumbre a esta etapa del proyecto, el grupo consultor estableció contacto con una 
empresa naviera para realizar una prueba virtual de las pilas del puente en viajes reales de convoyes de carga. De esta 
manera, una vez seleccionada la posición de las pilas, se entregó la información para que la empresa lo utilizara en sus 
sistemas de navegación de los trenes de empuje. Así, al momento de realizar sus navegaciones en la zona de futura 
implantación del puente pudieron verificar si la posición prevista del puente permitía un desarrollo de la navegación en 
forma normal. Los primeros resultados obtenidos resultan francamente favorables, ya que las derrotas se desarrollaron 
con absoluta comodidad frente a la hipotética condición de puente construido. 
Por último, cabe mencionar que todos los estudios mencionados corresponden a los análisis requeridos en los Términos 
de Referencia para el Proyecto Ejecutivo final del puente Santa Fe – Paraná. 
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ABSTRACT-16- 
 

Los constantes cambios en las dimensiones y frecuencias en los servicios de los barcos, la variabilidad de las demandas 
desde tierra, y los efectos del cambio climático, hacen que los flujos diarios que administran las terminales portuarias 
necesiten de respuestas ágiles e inmediatas para evitar las demoras y congestiones que complejizan el escenario, las 
mismas se basan en la Ingeniería de Planeamiento Portuario. 
 
A través de ella se dispone en la plazoleta de contenedores de estrategias para poder responder de manera dinámica y 
evitar congestiones que entorpecen los procesos. Diariamente la planificación del yard consiste en segregar las cargas que 
ingresan para la exportación, y a su vez disponerlas según el puerto y el servicio en el que serán transferidas. Conviven en 
el mismo proceso la disposición de contenedores de importación, que deben ser retirados por los clientes. Para poder 
realizarlo se diseñan estrategias para optimizar el uso de recursos y evitar interferencias entre los procesos. También se 
suman la descarga de los buques y barcazas que se deben tener en cuenta para segregar en la plazoleta: por un lado se 
tendrán contenedores dispuestos para importación, por otro lado trasbordos y permanencias que necesitan del respaldo 
de la ingeniería de yard para poder armar una disposición sincrónica.  
 
El presente trabajo desarrolla cómo el diseño de estrategias debe contemplar todas las variables mencionadas pero 
además permitir flexibilidad frente a cambios repentinos, ya sea por cuestiones climáticas, por imprevistos operativos o 
por cambios en los schedules de las marítimas. De esta forma se demuestra como la planificación es fundamental para 
que una terminal portuaria pueda llevar adelante su funcionamiento y maximice el uso de los recursos disponibles, para 
lograr un mejor uso y así poder dar un mejor servicio a todas las partes interesadas. 
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ABSTRACT-17 
 
Hacia mediados de los años 80 en la ciudad de Rosario, se inicia el proceso de recuperación del frente ribereño orientado 
al disfrute y esparcimiento de la población. Esta recuperación se desarrolló a través de una planificación estratégica 
impulsada desde los distintos planes directores municipales con el objeto de rediseñar el uso de toda la costa rosarina, 
direccionando dicho uso hacia actividades recreativas, culturales, residenciales, comerciales y de conectividad vial. 
El presente trabajo tiene como objetivo describir el proceso de renovación de las zonas portuarias de la ciudad de Rosario 
señalando los desafíos impuestos a la gestión de dicha transformación. Asimismo, se plantea poner el foco en los 
diferentes proyectos urbanos vigentes en áreas estratégicas de la interfaz Puerto - Ciudad. Éstos tendrían un alto impacto 
sobre la actividad portuaria y permitirían repensar el rol de la autoridad portuaria en vistas a desarrollar el puerto en torno 
a la ciudad y la planificación urbana en conexión con el puerto.   
La apertura operativa del sistema portuario nacional iniciada en la década `90, basada en la descentralización y 
provincialización de los puertos públicos y alentando la instalación de terminales privadas, junto con la concesión del 
dragado y balizamiento del canal troncal de navegación del Rio Paraná por parte del Estado Nacional, provocaron una 
reconfiguración de toda la planificación portuaria del área metropolitana de Rosario.  
Conjuntamente con el traspaso de la actividad portuaria a la órbita provincial, se cedieron tierras destinadas a uso 
portuario a favor de la Municipalidad de Rosario.  Este hecho tuvo un alto impacto en la transformación costera central. 
Esta cesión ha implicado a la ciudad la recuperación como espacios públicos de toda una franja a la vera del Río Paraná. 
Esta nueva forma de vincularse de la ciudadanía con el río, ha producido un fuerte cambio identitario en la ciudad.  
Este complejo y dinámico trabajo de reconversión a pesar de ya tener un recorrido exitoso de más de 30 años sigue 
teniendo nuevos desafíos e interrogantes que se deberán abordar. Si bien es tangible el avance de lo realizado es 
interesante detenerse en los aprendizajes, atendiendo las dificultades transitadas y analizando los desafíos por venir en 
el desarrollo de proyectos en la interfaz Puerto - Ciudad.  
La primera etapa de reconversión de sectores portuarios no operativos para esparcimiento y disfrute de la ciudadanía se 
encuentra consolidada, mientras que el desafío por delante será coordinar y planificar los diferentes sectores existentes 
en la actual interfaz Puerto - Ciudad, los cuales tendrían un alto impacto en la operatoria portuaria. En este sentido, se 
abordarán los diferentes proyectos urbanos en zonas aledañas al puerto, e incluso dentro de su jurisdicción, que podrían 
ser transformadores de la fisonomía del entorno y el puerto.   
El alcance de trabajo se divide en los siguientes bloques:  
 
• Situación previa a la apertura del sistema portuario Nacional.  
• Proceso de renovación de áreas portuarias. Planificación urbana.   
• Lecciones aprendidas. Desafíos y oportunidades.  
• Proyectos urbanos y áreas estratégicas para el desarrollo de la interfaz Puerto - Ciudad.  
• Conclusiones. 
 
 
 
 

EXPERIENCIAS EN EL DRAGADO DEL CANAL DE PASAJE Y ZONA DE  
MANIOBRAS EN PUERTO BUENOS AIRES 
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ABSTRACT-18- 
 
Puerto Buenos Aires se especializa en el manejo de carga general contenedorizada operando alrededor de 1.100.000 
TEUs/año entre sus tres terminales portuarias. Si bien fue construido a principios del Siglo XX pensando en un buque de 
diseño de aproximadamente 150 metros de eslora, es actualmente utilizado por portacontenedores de 6ta generación, 
de hasta 10.000 TEUs de capacidad nominal, hecho que magnifica la antigüedad de su diseño. También los buques de 
pasajeros, con arribos frecuentes al puerto dentro de la temporada estival, han evidenciado en la última década un 
crecimiento muy notorio en sus dimensiones.  
 
El crecimiento en el porte de los buques obligó a la Administración General de Puertos a realizar en la última década una 
serie de obras con el objeto de adecuar la infraestructura existe a los nuevos requerimientos de tráfico. Entre ellas pueden 
citarse la rectificación del frente de 3er Espigón, el acortamiento de la escollera principal, recostrucción del morro y 
ensanche de la boca de acceso, y más recientemente la ampliación de la zona de maniobras y el ensanche del canal de 
pasaje.  
 
Esta última obra, realizada entre Julio de 2017 y marzo de 2018, encomendada a la empresa de dragado internacional 
CCCC Shanghai Dredging Company junto con su socia local Servimagnus S.A., implicó el dragado de aproximadamente 2 
millones de metros cúbicos en el interior del vaso portuario, y fue materializada con la afectación de la draga de succión 
por arrastre Hang Jun 4011 en conjunto con la draga de cuchara Xin Hai Beng, asistida por ganguiles auxiliares.  
 
A través de la descripción general de la obra, el autor pretende involucrarse en tres ejes en particular: 1) Consideraciones 
relativas a la profundidad náutica, a partir de relevamientos batimétricos realizados con doble frecuencia durante el 
transcurso de la obra; 2) El ensanche del canal de pasaje, para lo cual se realizó una detallada investigación sobre la 
naturaleza de los suelos a dragar que incluyó doce perforaciones SPT realizadas en un entorno acuático; 3) Aspecto 
ambientales vinculados a la obra, tal como el monitoreo de la calidad de agua y sedimentos, y estudios especiales 
realizados en el marco de la elaboración del Estudio de Impacto Ambiental.  
 
PALABRAS CLAVES: PUERTO BUENOS AIRES, AMPLIACIÓN DE LA ZONA DE MANIOBRAS, ENSANCHE DEL CANAL DE PASAJE, 
PROFUNDIDAD NÁUTICA, ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL. 


