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EDITORIAL

BUENAS PRACTICAS

a sostenibilidad requiere de conducta cons-

tante. Lo que se construye para que per-

manezca en el tiempo debe cumplirse
respondiendo a las buenas practicas.
En la visita @ ExpoAgro 2024, la muestra
dindmica mds importante del agro, ser
realizo el lanzamiento del 5° Congreso
de Caminos Rurales. Asi, el gobernador
de Entre Rios, el Lic. Rogelio Frigerio,
encabez6 el acto en el stand de la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras junto 3
integrantes de su Comision Directiva.
Los Caminos Rurales son una puerta al de-
sarrollo y una parte vital de la infraestruc
tura que impulsa la produccion y la economia en el interior
del pals. Su mantenimiento y mejora son esenciales para el
bienestar de las comunidades y el crecimiento sostenible.
Desempefian un papel crucial en la produccion, la conectividad
y el desarrollo territorial en América Latina y el Caribe. Aunque
a menudo se les presta menos atencion que las infraestructu-
ras urbanas, su relevancia es innegable. Asi, cada Region tiene
realidades diferentes y distintas soluciones.
En Argentina, se estima que existen mas de 500.000 kilome-
tros de Caminos Rurales, de los cuales 260.000 se encuentran
en la pampa himeda. Estos caminos, llamados terciarios o ve-
cinales, son normalmente de tierra y padecen un alto grado
de intransitabilidad permanente o semipermanente. Desde el
centro de produccion primaria hasta llegar a las rutas pavi-
mentadas, los agricultores deben afrontar el transito a través
de caminos en muy mal estado debido a la falta de obras
adecuadas y escaso o nulo mantenimiento.
Asi, la produccion lechera queda afectada, también los esta-
blecimientos de produccion con flujo constante de transito de
carga en ambos sentidos.
Es por eso que, desde Vial, nos involucramos en la difusion de
la aplicacion de ingenieria en planificacion y ejecucion ante la
deficiencia en el mantenimiento. Si no se cumple con una ins-
peccion regular, no se realiza la mejora de drengaje respetando
los cursos de agua naturales, y no se aplica la tecnologia de
acuerdo con los suelos a tratar, es dificil lograr una correcta
circulacion.
Ademds, se deben incluir en los planes de accién, el control de
cargas y la colocacion de sefiales de trafico.
Todo requiere que la comunidad esté involucrada en la solu-
cion porque es una tarea continua.

Estas buenas practicas contribuyen a mantener
los Caminos Rurales en 6ptimas condiciones
para facilitar el transporte y mejorar la cali-
dad de vida de quienes viven en las zonas
rurales.
Otro tema que nos preguntamos es so-
bre I3 contaminacién de los neumaticos.
Cudl es suimpacto y si hay una respues-
ta al problema.
El uso de polvo de neumdtico reciclado
en pavimentos es una practica sosteni-
ble con diversas ventajas ambientales.
Este material se obtiene mediante el re-
ciclaje de neumaticos usados, evitando asi
que terminen en vertederos o se quemen, lo que puede ser
perjudicial para el medio ambiente.
Los neumdticos usados, no son biodegradables, dificiles de ex-
tinguir en caso de incendio, gases acumulados toxicos v lixivia-
dos. Ademas, crean lugares para la reproduccion de mosquitos
de dengue y Chikungunia.
A nivel mundial se calcula que hay 4 millones de neumaticos
en los vertederos. En Argentina, se desechan 130 mil tone-
ladas por afno. Solo en México se desechan 40 millones de
neumaticos. Paises como Corea del Sur y Estados Unidos tiene
un fndice de recuperacion del 85%); lo que no sucede en los
palses emergentes.
La solucién a esta situacion es transformarlos en polvo de neu-
matico cuyo uso aplicado a la fabricacion de pavimentos, redu-
ce tanto los costos de eliminacién de neumaticos usados como
la necesidad de materiales virgenes como la piedra triturada.
Esto no solo beneficia al medio ambiente al reducir la cantidad
de residuos generados, sino que también disminuye la extrac
cion de recursos naturales, contribuyendo a la conservacion de
los ecosistemas.
En esta entrega no dejamos de lado la importancia de la mo-
vilidad y encontrar soluciones en zona del AMBA con gran con-
centracion de poblacion y con transito de carga intenso. El Ing.
Farifia nos ilustra el desarrollo de las opciones que se requiere.
En definitiva, temas muy sensibles que requieren de solucio-
nes definitivas.
Lo veremos en la proxima entrega de Vial deseando que Ias
obras se ordenen y prioricen para que no perdamos la carrera

y para que beneficien al desarrollo del pafs.
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CONGRESO LATINOAMERICANO DE TRANSPORTE
PUBLICO Y URBANO (CLATPU) 2024

Organizado por I3 Fundacion Latinoamericana de Transporte Publico y Urbano (ALATPU), el Congreso
Latinoamericano de Transporte Publico y Urbano (CLATPU) se llevara a cabo durante el 9 al 12 de abril
de 2024 en Santo Domingo, Republica Dominicana. El mismo esta dirigido a autoridades nacionales,

regionales y municipales de transporte, transito y movilidad, y estudiantes, interesados en los temas

de transporte publico y urbano, movilidad urbana, movilidad sostenible, gestion urbana y planifica-

cion del transito y transporte.

MAS INFO » http://clatpu.org/

CONGRESO MUNDIAL DE TUNELES 2024 (WTC2024)

La industria de ingenierfa subterrdnea y de tdneles mas importante del mundo congreso se llevaré a
cabo en Shenzhen, China, del 19 al 25 de abril de 2024. Este evento Se centrara en las Gltimas ten- @
dencias de desarrollo en ingenierfa de tineles y subterraneos. Con el fin de promover el desarrollo de

la industria y el progreso de a sociedad.

MAS INFO » https://wtc2024.cn/

INTERTRAFFIC AMSTERDAM 2024

Del 16 al 19 de abril de 2024 se llevaré a cabo el evento comercial lider mundial para los profesionales
de la movilidad donde se experimentardn las Ultimas soluciones para los desafios actuales con todos

los expertos en la materia.

MAS INFO » https://www.intertraffic.com/amsterdam

22° CONGRESO IBERO AMERICANO DEL ASFALTO (CILA)

(ranada acogerd la vigésimo sequnda edicion del Congreso Ibero Latinoamericano del Asfalto (XXII

CILA). Del 22 5l 26 de abril de 2024, el Palacio de Congresos de I3 ciudad espanola serd el epicentro
de este importante evento que retne a destacados expertos y profesionales de la industria del asfalto

para compartir conocimiento sobre materiales asfalticos, aridos, disefo y conservacion de pavimen-

tos, gestion de recursos, digitalizacién y divulgacion técnica, entre otros.

M&T EXPO 2024

La Feria Internacional de Maquinas y Equipos para Construccion y Mineria, desde 1995 es el méds importante Py
evento del segmento en América Latina. Referencia y punto de encuentro entre fabricantes, usuarios y pro- a
veedores, es parte de I3 red internacional Bauma NETWORK y promueve el desarrollo del sector por medio

de a realizacion de negocios. Se realizard del 23 al 26 de abril en San Pablo, Brasil.

MAS INFO » www.mtexpo.com.br

INNOTRANS 2024

Organizada por Messe Berlin, InnoTrans tendrd lugar del 24 al 27 de septiembre de 2024 en el recinto
de ferias de Berlin. En I3 feria internacional de comercio y visitantes de tecnologia de trafico, las

empresas de tecnologia presentardn sus Gltimos productos e innovaciones en los campos de compo-

nentes, vehiculos y sistemas innovadores.

MAS INFO » www.innotrans.com
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Se realizdé la Expoagro 2024

poagro, 1a muestra agroindustrial a

cielo abierto mas importante de la
region, marco de multiples reuniones
de vinculacién, negocios y capacitacion.
Ademas, una vidriera donde se mostré
la dltima tecnologfa disponible para ma-
quinaria agricola, insumos y servicios
para la agroindustria.
Los numeros preliminares de la exposi-
cion al finalizar el ltimo dia son positi-
vos, segun la organizacion.
“Estamos muy contentos con estos cuatro
dias de Expoagro. Se fueron superando
varios récords”, senald Martin Schvartz-
man, CEO de Exponenciar, y explico: “Tu-
vimos récord de concurrencia con mds de
180.000 visitantes y mds de 2.000 millo-
nes de ddlares de solicitudes de créditos”.
Entre otras razones, Schvartzman men-
ciond “se perciben buenas expectativas
en el sector ante el nuevo gobierno.
Ademds, en el dltimo tiempo tenemos
muy buen clima, con lluvias, y una pre-
vision de cosecha muy importante”.
Por otro lado, también hizo referencia a
las buenas condiciones del tiempo de
las cuatro jornadas, lo cual “hace que
se potencien todos los indicadores de la
muestra”.

EI viernes 8 de marzo finalizd Ex-

La megamuestra agroindustrial se llevo a cabo del 5 al 8 de
marzo en el predio ferial y autddromo de San Nicolas.

Expoagro 2024 recibid la visita de 180
mil visitantes, de representantes de mas
de 46 paises, de mas de 60 figuras po-
liticas -desde el Presidente de la Nacion
a ministros, secretarios de estado, go-
bernadores, legisladores, intendentes vy
concejales-. Ademads, hubo 1.500 perio-
distas acreditados.

Con la participacion de mas de 600 em-
presas expositoras, hubo alrededor de
50 lanzamientos de productos y servi-
cios. En el Centro de Agronegocios LDC
se realizaron unas 200 reuniones de vin-
culacion.

Por su parte, Patricio Frydman, gerente
Comercial de Exponenciar, reflexiono:
“Expoagro fue una muestra que supero
ampliamente las expectativas de todos.
Hemos experimentado un crecimiento
significativo en el volumen de transac
ciones, duplicando las cifras de aros
anteriores. Ademds, el aumento en la
asistencia también fue notable, casi du-
plicando la cantidad de visitantes”, y re-
saltd: “Una vez mds se consolidd como
la principal exposicion agroindustrial
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de la region. Ofreciendo oportunidades
tanto para empresas, prensa, funciona-
rios, productores, contratistas, asesores,
ganaderos, entidades y asociaciones.
En resumen, fue una exposicion que su-
pero todas las expectativas en términos
de neqocios, asistencia y servicios”.

30 HORAS DE TRANSMISION EN VIVO
Por otro lado, hubo 30 horas en vivo de
transmision via streaming, con 108 no-
tas realizadas en el predio y en el estu-
dio. Obtuvo 9.500 visualizaciones. Ade-
mas, este ano la exposicion se convirtio
en la primera en implementar un nuevo
servicio al visitante: el chatbot conocido
como ExpoBot que debuté como asis-
tente virtual para atender las consultas
de sus visitantes a través de WhatsApp.
ExpoBot estuvo disponible las 24 hs. du-
rante los 4 dfas.

Desde la organizacion contaron que,
ademads, realizaron una encuesta de
satisfaccion entre las personas que in-
teractuaron con el bot: “Hubo muy bue-
na aceptacion por parte del publico”. Y
agreqaron: “Es el primer ano que imple-
mentamos esta innovacion en Expoa-
gro. Estamos orqullosos y ansiosos por
perfeccionarlo para la edicién 2025”.

OPERACIONES BANCARIAS: RECORD

DE OPERACIONES EN FINANCIAMIENTO
En esta oportunidad, participaron 12
entidades bancarias publicas y priva-
das. Banco Provincia, main sponsor de
Expoagro, recibié mas de 2000 presolici-
tudes de crédito para compra de maqui-
naria por $270 mil millones y USD 140
millones.

Segun informaron, durante los cuatro
dias se registré una demanda constante
de financiamiento tanto en pesos como
en dolares. También se destaco la linea
especial de capital de trabajo con tasa
de 60% anual, una propuesta Unica en
su tipo durante la Expo.
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La megamuestra

Galeria de fotos  =ouisiies

en el predio ferial y

EXpOAg Yo 2024 autédromo de San Nicolas,

El stand de Shell presentd las dltimas novedades del sector.

Sergio Cirigliano junto a integrantes de la compafiia
juninense Cirigliano S.R.L.

El extenso stand de CASE incluy6 todas sus divisiones.

jvisiones.
New Holland presento en su gran stand todas sus division

Stand de Runco.

El stand de Pauny con todas sus novedades. Escandinavia del Plata también dijo presente.
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Stand de la Asociacion Argentina de Carreteras (AAC) presentando el 5° Congreso de Caminos Rurales.

El stand de YPF division Agro.

Luis Pérez de TBeH.

El Lic L@Oﬂafd (
o 00 a de P E s
en el stand de la /S\i\(D d Ho M A Stand Valt
a : a € Vaitra.
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“Estamos comprometidos en
garantizar que el XXII CILA sea
un éxito tanto en contenido
tecnico como en experiencias
sociales y culturales”

Entrevista al Dr. Ing. Juan José Potti, Presidente ejecutivo de la Asociacion Espahola de
Fabricantes de Mezclas Asfalticas (ASEFMA) y secretario ejecutivo del XXII CILA.

El Dr. Ing. Juan José Potti.

el 22 al 28 de abril, se realizard el
DXXII Congreso Iberoamericano del

Asfalto, en el Palacio de Congresos
de Granada, Espafia. Asi, durante cinco
dias, se llevardn a cabo, ocho conferen-
cias magistrales y 200 conferencias a car-
go de profesionales del sector. Ademas,
418 comunicaciones técnicas y un amplio
sector de exposicion de maquinarias.

-¢C6mo se preparan para la organiza-
cion del proximo CILA 2024?

Dr. Ing. Juan José Potti: En primer |u-
gar y como siempre, contamos con el
apoyo de los mds de 40 delegados del
CILA en los mas de 20 paises donde hay
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representacion. Ademas, y para la orga-
nizacion del XXII CILA de Granada conta-
mos con diferentes comités de trabajo,
entre los que se encuentra el Comité
Organizador que se ocupa de todas las
cuestiones logisticas y la elaboracion
del programa cultural y social; el Comité
Técnico que es el encargado de evaluar
los trabajos cientificos y elaborar el pro-
grama técnico; y hemos creado el Co-
mité de Comunicacion que se encarga
de la difusion de todos los contenidos
del CILA. Todos ellos ya se han reunido
en varias ocasiones. A mi me cabe el
honor de ser el Secretario Ejecutivo de
este XXII CILA de Granada.

Actualmente, estd muy avanzado el pro-
grama cultural y social y los miembros
del Comité Técnico ya estan evaluando
los mas de 400 trabajos recibidos proce-
dentes de 27 paises.

La organizacion del XXII CILA ha selec
cionado como PCO a la empresa espe-
cializada Itafec, que supervisa y gestiona
todos los avances de los preparativos v
se ocupa del aspecto administrativo y co-
mercial, también contamos con el apoyo
institucional de la Asociacion Espafiola de
Fabricantes de Mezclas Asfdlticas (ASEF-
MA), la Asociacion Técnica de Carreteras
(ATC), la Asociacion Espanola de la Ca-
rretera (AEC) la Asociacion Técnica Espa-
fiola de Emulsiones Bituminosas (ATEB)
y ademas el gran apoyo e implicacion
del Ayuntamiento de Granada, la Junta

de Andalucia y el Ministerio espafol de
Transportes y Movilidad Sostenible.

A principios de febrero tuvo lugar la visi-
ta de inspeccion por parte del secretario
permanente del CILA Fernando O. Mar-
tinez y el secretario adjunto Thiago Ara-
gao. El delegado espafiol Alberto Bar-
desi y yo mismo mostramos los avances
en estos los aspectos del Congreso vy
visitamos los lugares mdas importantes
que conformaran el programa social.

Adem3s, para mantener a la comunidad
informada, ya hemos emitido tres news-
letters, destacando los hitos y avances
del evento, la composicion de sus comi-
tés, asi como aspectos practicos y logfs-
ticos de la estancia en Granada. Estamos
comprometidos en garantizar que el XXII
CILA en Granada sea un éxito tanto en
contenido técnico como en experiencias
sociales y culturales; y por ello trabaja-
mos intensamente en la comunicacion
emitiendo contenidos regulares para
una comunidad especializada del sec
tor del asfalto compuesta por mas de
20.000 usuarios procedentes fundamen-
talmente de Espafia e Iberoamérica.

:Con qué novedades nos vamos a en-
contrar?

Dr. Ing. Juan José Potti: Al programa
técnico y social, se afiade en esta edi-
cion un pionero programa cultural en el
que participan reconocidos novelistas e
historiadores con charlas y visitas que



permitirdn a asistentes y sus acom-
pafantes sumergirse en la historia de
Granada, Espana e Iberoamérica. Esta
iniciativa literaria y cultural es una nove-
dad en estas cumbres, prestigiosas por
reunir a expertos y altos representantes
de la industria del asfalto y de las in-
fraestructuras de carreteras en un clima
de intercambio de conocimiento y con-
vivencia.

El XXII Congreso Ibero Latinoamericano
del Asfalto, que se llevard a cabo en el
Palacio de Congresos de Granada del 22
al 26 de abril, no solo es una cumbre de
interés turistico y cultural, sino también
de interés medioambiental. Este congre-
so estd programado para ser la primera
cumbre de alto nivel en el sector que
asume la responsabilidad de compen-
sar las emisiones de didxido de carbono
que genera con iniciativas de refores-
tacion en la provincia donde se cele-
bra el evento, Granada. Esta iniciativa
medioambiental es un hito significativo
en la industria, ya que demuestra un
compromiso sélido con la sostenibilidad

y la mitigacion de las consecuencias del
cambio climatico.

Los patrocinadores “Green” que respal-
dan el congreso contribuiran de manera
directa a esta causa. También lo hard la
propia organizacion al destinar un por-
centaje de los beneficios generados por
el evento a financiar acciones de mitiga-
cion local. También se han incorporado
nuevas tematicas al congreso.

:Qué diferencias van a haber con los
CILAS anteriores?

Dr. Ing. Juan José Potti: Como expli-
caba anteriormente, este ano, hemos
incorporado nuevas temdticas en el
programa técnico, apostamos por un
atractivo programa social que favorezca
las relaciones entre todos los asistentes,
incorporamos un programa cultural con
reputados novelistas e historiadores,
compensamos las emisiones generadas.
Ademads, es el CILA con mayor nime-
ro de comunicaciones recibidas: nunca
antes se habfan superado los 400 tra-
bajos. Por lo que a nivel de patrimonio

cientifico también va a significar un salto
importante respecto a ediciones ante-
riores.

Ademds, vamos a desarrollar durante
este XXII CILA de Granada una reunion
de los directores generales de carrete-
ras de Iberoameérica (DIRCAIBEA). Esta
iniciativa nunca se ha producido durante
el desarrollo de un CILA, v, sin embar-
go, parece logico el poder vincular am-
bas instituciones y en particular tras la
inauguracion se va a realizar una mesa
redonda con varios directores generales,
de carreteras de diferentes paises.

También hemos constituido un comité
de honor en el que participan la maxima
representacion de las entidades repre-
sentadas en el comité organizador y a
los que hemos invitado a que participen
en la sesion inaugural. En este momento
tenemos cuatro de Ias seis personalida-
des a las que nos hemos dirigido.

Otra de Ias particularidades de este CILA
es que vamos a destacar de manera
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muy significativa el papel de la mujer
en la construccion y conservacion de las
infraestructuras de carreteras. En este
sentido tenemos planteadas varias ini-
ciativas para destacar a mujeres pione-
ras de nuestro sector.

:Qué temas son los que se van a tratar?
Dr. Ing. Juan José Potti: Este XXII CILA
se estructura en ocho temdticas princi-
pales, que recogen las cuestiones clave
para la industria del asfalto. Abordare-
mos aspectos cruciales como los mate-
riales asfélticos, como betunes y asfaltos,
emulsiones bituminosas, bioligantes 'y
aditivos que mejoren las caracteristicas
de dichos ligantes. También habrd es-
pacio para los agregados y aridos, en el
que se abordard especificaciones, carac
teristicas y ensayos, control de calidad y
proyectos de investigacion, entre otros.

Otro punto destacado serd el proyecto
estructural de pavimentos, donde se
trataran nuevas normas o propuestas
de disefio de pavimentos teniendo en
cuenta la sostenibilidad y el cambio cli-
matico, programas de cdlculo analitico
multicapa, elementos finitos, leyes de
deterioro de los materiales y pavimen-
tos de larga duracion. Ademds, nos su-
mergiremos en |3 construccion eficiente
y conservacion efectiva de pavimentos
flexibles, discutiendo las dltimas tecno-
logias y mejores practicas.

El XXII se realizara en Granada, Es .

Otra de las dreas principales estd dedi-
cada a las técnicas de pavimentacion
que consideren la economia energeética,
la reduccion de emisiones y el cambio
climdtico. Buscaremos como [as practi-
cas de pavimentacion pueden contribuir
a la sostenibilidad ambiental, minimi-
zando el consumo de energia y mitigan-
do el impacto ambiental.

Dedicaremos sesiones a discutir estrate-
gias efectivas de gerenciamiento de pa-
vimentos, destacando herramientas de
monitoreo y evaluacion de la vida util
de las carreteras. También se discutirdn
aspectos relacionados con materiales o
aplicaciones bituminosas, automatiza-
cion y digitalizacion (asfalto 4.0) y apli-
caciones de materiales en otras infraes-
tructuras.

> VIAL 155 | ENE/FEB 24

La cultura serd parte del Congreso.

Por Ultimo, no podemos pasar por alto la
importancia de |3 formacién de recursos
humanos y la divulgacion técnica del as-
falto. En esta drea temdtica se incluyen
planes formativos a nivel de operarios,
formaciones en ingenieria y maestria,
asi como canales de comunicacion vy
contenidos para divulgar la importancia
de la carretera y de las soluciones técni-
cas asfalticas.

En resumen, el XXII CILA ofrecerd un pa-
norama integral de los desafios y avan-
ces en la industria del asfalto.

:Quiénes son los conferencias confir-
mados hasta el momento? ;Y de qué
paises?

Dr. Ing. Juan José Potti: En este mo-
mento el Secretario Permanente Técnico
del CILA ya ha propuesto a los seis o sie-
te responsables de las conferencias ma-
gistrales que se van a impartir en este
XXII CILA de Granada. Pero aun estamos
a la espera de las confirmaciones. Y res-
pecto de los paises y pendientes de la
confirmacion, la propuesta se ha lanza-
do a varios conferenciantes de diferen-
tes paises de Europa y de Latinoamérica.

El altimo CILA en Punta del Este con-
t6 con un alto nivel tanto en la orga-
nizacion como en las exposiciones,
scudles son las expectativas ahora?

Dr. Ing. Juan José Potti: Esperamos su-
perar el millar de asistentes. EI Palacio
de Congresos de Granada, que incluye
el Auditorio Garcia Lorca con capacidad
para 2.000 personas Yy el Auditorio Ma-
nuel de Falla para 550 asistentes, es el




lugar elegido para albergar el XXII CILA
del 22 al 26 de abril. Ademds, el Ayun-
tamiento de Granada ha cedido mds de
8.000 metros cuadrados para la exhibi-
cion de maquinaria junto al recinto del
congreso.

Respecto al programa técnico, con mas
de 400 trabajos cientifico-técnicos recibi-
dos, se estd trabajando sobre la organi-
zacion de una veintena de sesiones dis-
tribuidas en tres salas en paralelo y tres
sesiones de pdster con ocho puestos para
presentacion simultdnea de trabajos.

Vamos a integrar la cultura en el progra-
ma del congreso, compensar las emisio-
nes generadas mediante acciones loca-
les y desarrollar el evento en formato
presencial, digital y virtual para facilitar
el acceso a todos los inscriptos.

¢Cual es la actualidad del asfalto en
el mundo? ;Qué temas son los mas
recurrentes a tratar?

Dr. Ing. Juan José Potti: En la actua-
lidad, la industria del asfalto estd ex-
perimentando una transformacion sig-
nificativa a nivel global, impulsada por
diversos factores.

La digitalizacion y el concepto Asfalto
4.0 ocupan un lugar central en nuestras
discusiones y acciones. Estamos en me-
dio de una transformacion significativa,
donde la incorporacion de tecnologias
digitales estan redefiniendo las formas
en que abordamos los desafios y opor-
tunidades en el sector. Estamos explo-
rando activamente como las tecnolo-
gfas emergentes, como la inteligencia
artificial, el aprendizaje automatico y la
Internet de las cosas (loT), pueden in-
tegrarse en el disefio y la construccion
de pavimentos. La vision de Asfalto 4.0
busca no solo la eficiencia operativa,
sino también la creacion de infraestruc
turas inteligentes y conectadas que se
adapten a las demandas cambiantes de
la movilidad y la sostenibilidad.

Otro de los temas mds recurrentes y des-
tacados es la busqueda de practicas, pro-
cesos y materiales cada mas sostenibles
y respetuosos con el medio ambiente.
Estamos viendo un enfoque cada vez
mayor en la reutilizacion de materiales,

£] evento se desarrollara en

asi como la investigacion y desarrollo de
nuevos materiales asfalticos con propie-
dades mejoradas y mayor durabilidad.

La eficiencia en la construccion vy el
mantenimiento de pavimentos también
ocupa un lugar central en las discusio-
nes actuales. Nos centramos en la adop-
cién de tecnologfas innovadoras que no
solo optimicen los procesos, sino que
también reducen costes y minimizan el
impacto ambiental. La gestion y conser-
vacion de pavimentos son dreas criticas,
donde estrategias avanzadas, como el
monitoreo en tiempo real y enfoques
proactivos para el mantenimiento pre-
ventivo, estan en constante evolucion.

La investigacion y desarrollo continuo es
una prioridad en nuestro sector, con la in-
dustria comprometida en descubrir nue-
vas tecnologias, métodos de construccion
y materiales que mejoren la calidad y la
durabilidad de las infraestructuras viales
y respondan a las demandas sociales.

En resumen, la actualidad del asfalto a
nivel mundial refleja un compromiso in-
tegral con la sostenibilidad, la eficiencia
y la innovacion, con la industria abor-
dando de manera proactiva los desafios
y oportunidades en este entorno cam-
biante y dindmico.

¢Se realizard trasmision online del
CILA 0 como se manejara la
comunicacion?

Dr. Ing. Juan José Potti: Si, en el XXII
CILA hemos implementado una solucion
innovadora en colaboracion con nuestro
partner tecnolégico, Itafec. Pondremos
a disposicion de todos los participantes
la aplicacion PDV by itafec. Esta herra-

ol Palacio de Congresos de Granada, Espafia.

mienta permitird la interaccion entre los
asistentes al evento, ya sea en modali-
dad virtual o presencial, asi como el ac-
ceso a todos los contenidos informativos
del congreso.

El objetivo al incorporar esta aplicacion
es ofrecer una experiencia inmersiva en
realidad virtual (VR/2D), complemen-
tando vy enriqueciendo la modalidad
presencial de las reuniones técnicas. Con
PDV by itafec, los participantes podran
sequir en directo el encuentro desde sus
dispositivos moviles o tabletas. Ademas,
tendrdn la posibilidad de lanzar pre-
guntas directas a los ponentes, acceder
a documentos técnicos y conectar con
otros asistentes.

Desde la aplicacion, se podra acceder al
programa técnico con opciones interac-
tivas, incluyendo la consulta de restme-
nes de las comunicaciones, un area ex-
clusiva para ponentes, un espacio para
patrocinadores y un microsite de expo-
sitores. Los participantes podran descar-
gar documentos y establecer contacto
directo con profesionales de referencia
y ponentes a través de redes sociales,
correo electrénico o chat en vivo.

PDV by itafec no solo se limita a aspectos
técnicos, sino que también proporciona
informacion sobre las actividades pre-
vistas en el programa cultural y social,
integrando mapas de geolocalizacion de
los lugares donde se desarrollaran las
visitas 0 experiencias gastronomicas. En
resumen, esta aplicacion brindard una
experiencia completa y enriquecedora
tanto para aquellos que asistan presen-
cialmente como para quienes participen
de forma virtual.
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En M&T Expo se podran ver
los ultimos equipos en las
areas de hormigon y asfalto

0s lanzamientos de las marcas mas

importantes de los segmentos de

hormigén y asfalto serdn clave para
satisfacer la demanda de nuevas obras
de infraestructura en los proximos afos.
Este escenario estd impulsando la indus-
tria de equipos que presentard sus princi-
pales lanzamientos durante la M&T Expo
- parte de bauma NETWORK, la principal
feria de mdquinas y equipos para cons-
truccion y minerfa de Ameérica Latina,
programada para los dias 23 a 26 de abril
de 2024 en el S3o Paulo Expo.
Con la presencia confirmada de fabri-
cantes como Ammann, Bomag Marini,
Caterpillar, Conishi, Deutz, Fiori, IMB, Lie-
bherr, Linteclxon, Marqui, Putzmeister,
Romanelli, Superior, Wirtgen y Zoomlion,
los visitantes de la M&T Expo tendrdn la
oportunidad de conocer las innovaciones
en compactadoras, recicladoras, esparci-
doras, pavimentadoras, fresadoras, ex-
tendedoras de asfalto, plantas de asfalto,
plantas de tierra, recuperadoras de carre-
teras, cepilladoras, hormigoneras, bom-
bas de hormigdn, plantas dosificadoras
de hormigén y mastiles de distribucion
de hormigdn, que serdn esenciales para
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aportar productividad, eficiencia y sos-
tenibilidad a las infraestructuras viarias,
la movilidad urbana y los proyectos de
construccion civil en general.

Este afo, el Ministerio de Transportes pre-
vé realizar 13 concesiones de autopistas,
que podrfan generar 122.000 millones de
reales en inversiones. “Este contexto de
proyecciones positivas es fundamental
para impulsar el crecimiento de nues-
tra economia y el desarrollo social de
nuestro pais. En este sentido, estamos
convencidos de que M&T Expo, junto con
sus expositores, presentard la tecnologia
mds avanzada en equipos, componentes
y servicios, ya que las industrias invier-
ten en investigacion e innovacion para
satisfacer las demandas de las empresas
de servicios publicos, las constructoras y
la sociedad”, afirmd Rolf Pickert, director
general de Messe Muenchen do Brasil,
promotora de |a feria, que cuenta con el
apoyo institucional de la Asociacion Bra-
silefia de Tecnologia para Construccion vy
Mineria (Sobratema).

Asi, M&T Expo proporcionard el entorno
ideal para comprobar las tendencias del
mercado, actualizar conocimientos y am-

pliar relaciones con los distintos publicos
del sector de equipos de construccion vy
mineria, asi como para realizar negocios
estratégicos. Se esperan unos 35.000 vi-
sitantes de Brasil y del extranjero, entre
directores, gerentes, ingenieros y profesio-
nales de empresas constructoras, mineras,
industrias, transportistas, empresas de al-
quiler, inversores, autoridades y represen-
tantes de las instituciones municipales y
estatales responsables de las obras.
Desde hace mads de cuatro décadas, M&T
Expo busca cumplir un papel relevante en
la evoluciéon del mercado de maquinas
en Brasil, siendo un punto de encuentro
para todo el sector. “En el actual escena-
rio de cambio climatico, la feria también
se centrard en la reduccion de las emisio-
nes de gases de efecto invernadero, Ia
neutralidad del carbono, la reduccion del
consumo de materiales y la optimizacion
del uso de los recursos naturales. Los vi-
sitantes también podran sequir todos los
esfuerzos realizados por la industria y los
proveedores para alcanzar estos objeti-
vos”, explicd Pickert.

Ademds del drea de hormigon y asfalto,
M&T Expo 2024 - parte de bauma NET-
WORK también presentard lanzamientos
de maquinas con tecnologfa a bordo e in-
novaciones de los principales fabricantes
de maquinas de linea amarilla y maqui-
nas de elevacion de personas y cargas.
Las industrias de piezas y componentes
y los proveedores de servicios también
mostrardn sus novedades.

El evento contard con una serie de atrac
ciones como la Arena de Demostracion,
con maquinas de los expositores en fun-
cionamiento en tiempo real, una serie de
actividades de contenido, cursos gratui-
tos de formacion de operadores, el Pré-
mio Mais Sustentdvel By M&T Expo (Pre-
mio Mds Sostenible), que reconocerd las
practicas responsables en el sector ferial
y destacard a los expositores que adop-
ten soluciones innovadoras.
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NOTA: Por el Dr. Ing. Gerardo Botasso.

Una empresa mexicana
que apuesta a la innovacion
conh un elevado compromiso
ambiental: caucho de NFU

activado

INTRODUCCION

No resulta sencillo unir industrias pro-
ductivas que provienen de diferentes
areas de la produccion.

Se necesita una vision de articulacion
muy marcada la cual permita que las
inversiones se orienten en forma balan-
ceada a resolver la cadena de valor de
la produccion.

Este es el caso de TUZAGREEN, una PYME
del estado de Hidalgo, México, en la ciu-
dad de Pachuca.

La propuesta surge entorno a una em-
presa constructora vial, con amplia ex-
periencia en obras viales en México, con
capacidad para:

/ Triturar agregados de bancos autori-
zados, produccion de gruesos y finos
triturados.

/ Fabricar, transportar y colocar mezclas
asfdlticas convencionales y modificadas.

v Construccion de obra bésica y drena-
jes de la infraestructura vial.

Durante los mds de 20 afios de trabajos
viales se ha pensado en base a la expe-
riencia recogida, promover tecnologias
con un mayor grado de compromiso con
el ambiente, pensando en la sustentabi-
lidad de los recursos naturales utilizados
y en la sostenibilidad ambiental y eco-
nomica de Ia propuesta.

En tal sentido se puede decir que los

puntos centrales en los que se ha traba-
jado son los siguientes:
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Neumaticos fue

Vista del montaje de la planta de trituracién de NFU

Uso de bancos de agregados locales:
caracterizar los bancos de agregados
que se ubiquen mas cercanos a las obras
de infraestructura vial de los Estados de
Hidalgo y Vera Cruz, principales sitios

donde se ha trabajado, promoviendo el
uso de materiales sub evaluados para
vias de menor demanda de transito.
Esta iniciativa ha permitido que crezca
la explotacion a cielo abierto local, se



genere mejoras en los procesos de tri-
turacion y se disminuyan las distancias
de transporte. Este planteamiento ha
generado un importante impacto en la
disminucién de emisiones de €02, me-
nores consumos de energia tanto en el
proceso de produccién como en las dis-
tancias de transporte.

Promover el uso de las mezclas as-
falticas modificadas: dadas las condi-
ciones del nivel de transito en le region,
las temperaturas maximas y minimas de
las zonas de emplazamiento de las obras
(en Hidalgo obras a 2600 m sobre el ni-
vel del mar. En Vera Cruz ambiente hu-
medo y de altas temperaturas) y la baja
durabilidad de las obras regionales, se
han disefado y construido obras con as-
faltos modificados con polimeros. En tal
sentido, conviene sefalar que este tipo
de mezclas utilizan en general polimeros
virgenes (SBS, SBR o EVA), provienen de
una central de modificacion de asfaltos,
utilizan temperaturas de produccion de
entre 175 - 185°C. A partir de aqui, es
donde surge la idea y la justificacion de
proponer una nueva tecnologia que per-
mita disminuir las temperaturas de fabri-
cacion y extension de las mezclas asfal-
ticas modificadas, midiendo su huella de
carbono, consumos de energfa, bajando
espesores estructurales, que sean mez-
clas mas durables y que promuevan la
disminucién de las distancias de frenado
con pavimento mojado y la mas rapida
evacuacion del agua superficial.

PRIMER PASO HACIA EL PROGRAMA
DE SOSTENIBILIDAD PARA LA FABRI-
CACION DE MEZCLAS ASFALTICAS CON
POLVO DE NFU: RECICLAR LOS NFU

En el estado de Hidalgo se desechan
1600 Tn/ano de NFU. Los NFU son un
problema ambiental serio, debido a que
generan contaminaciones a mas de 900
anos de biodegradacion, presentan sig-
nificativos riesgos de incendios y afec
tan a la salud, generando la prolifera-
cion de los vectores del dengue, zika vy
Chikungufia.

Anualmente, en la Republica Mexicana
se desperdician 40 millones de llantas.
Tan solo en la Ciudad de México, se cal-

cula que son desechadas casi 50 llantas
de automotores por minuto, lo que sig-
nifica unos 25 millones de llantas anual-
mente (Ver Figura 1).

Existe un plan de manejo de neumati-
cos usados de desecho, reglamentado
por NOM-161-SEMARNAT-2011, el cudl
orienta sobre |as asociaciones de fabri-
cantes de neumaticos, su distribucion
y la generacion de NFU en el territorio
nacional.

En el sentido expresado en el punto
anterior, y dado los intereses de TUZA-
GREEN en promover el uso de tecnolo-
gias en la construccion vial que promue-
van la sustentabilidad y sostenibilidad,
se ha realizado el estudio de pre-inver-
sion para el montado de una central
de tratamiento de NFU en el estado de
Hidalgo.

Se han adquirido dos tipos de instalacio-
nes industriales, las cuales ya cuentan
con predio y operaciones iniciales de
montaje. Las mismas son:

Planta de reciclado de NFU de camio-
nes, buses y automaviles

Plata de Pirolisis de NFU.

En el mes de enero ha llegado al puerto
los 11 contenedores con la planta de tri-
turacion. La misma se encuentra en pro-
ceso de instalacion. Posee una capacidad
de produccién de 4 Tn/hora de polvo de
neumatico que pasa la malla 30 ASTM,
libre de fibra de acero y fibras textiles.
Genera polvo de caucho en las granulo-
metrfas vigentes en las especificaciones
mexicanas, americanas y europeas. Ade-
mads, se obtienen fibra de acero y fibra
textil que poseen también mercado den-
tro de la industria mexicana.

En I3 Figura N° 2 se puede observar una
vista de la instalacion de la planta de
trituracion.

De esta forma se cuenta con una de las
plantas mas grandes en el pais por su
capacidad de procesamiento. Primer
paso hacia el programa de sostenibili-
dad para la fabricacion de mezclas as-
falticas con polvo de NFU

Tuzaflex RR+30 polvo de NFU activado.

SEGUNDO PASO. INNOVACION TECNO-
LOGICA: POLVO DE CAUCHO ACTIVADO
El polvo de NFU en las condiciones
granulométricas alcanzadas y con los
componentes de caucho para el tipo
de neumdtico sefialado, se incorpora a
los asfaltos en instalaciones industriales
que cuenten con molinos coloidales de
alta o baja cizalla. Existen en Latinoamé-
rica muchas experiencias de modifica-
cion de asfaltos con polvo de NFU por
via humeda. Se han obtenido tasas de
incorporacion del polvo de NFU de hasta
un 20% en peso de asfalto, cuando la
instalacion cuenta con fuerte energia de
modificacion, tanques con agitacion, sis-
tema de transporte adecuado y cisternas
de recepcion que permitan mantener en
condiciones adecuadas la dispersion del
polvo de NFU en el asfalto.

Tolva para incorporacion de Tuzaflex RR+30.
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En los dltimos afos han aparecido en
USA vy Europa el denominado caucho
activado o pre digerido. Se trata de un
procedimiento que permite que el pol-
vo de NFU realice su digestion en forma
previa y se mantenga fisicamente en el
formato de grano o polvo.

En este caso en México surge la alianza
con tecnologfa de caucho pre digerido
de Estados Unidos, Asphalt Plus, suman-
do al proceso de trituracion de neumati-
cos el proceso de digestion y activacion.

Surge asi el TUZALFLEX RR+30, polvo de
caucho con un aditivo que ha permitido
se inicie el proceso de digestion que tra-
dicionalmente se daba por via humeda
en el propio asfalto (Ver Figura 3).

Esta iniciativa permite contar en el esta-
do de Hidalgo con tecnologfa que brinda
al polvo de NFU una nueva potenciali-
dad que facilita su incorporacion a las
mezclas asfalticas.

Perfil de Ia obra.

Aparece asi un nuevo concepto: MODI-
FICAR EN FORMA DIRECTA A LA MEZCLA
ASFALTICA. La incorporacion se realiza
por via seca, directamente en la planta.

Se utiliza en la produccion cemento as-
faltico convencional, disminuyendo los
riesgos de separacion de fases, cafierfas
con riesgo de obstruccion y facilitando el
proceso constructivo, con menores tem-
peraturas operativas, menor consumo
de energia y pudiendo incorporar tasas
del polvo de NFU activado m3s elevadas
que en la via himeda. Los porcentajes
se expresan en peso de mezcla asfaltica
y podran variar desde un 0,5% hasta un
4 9. Esto representa en carreteras sim-
ples Ia posibilidad de incorporar hasta
2500 llantas por km construido.

TERCER PASO. DESARROLLO DE UN SIS-
TEMA DE TOLVAS PARA INCORPORAR

Fabricacion del SMA.

Extension del SMA.
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EL POLVO DE NFU EN PLANTAS ASFAL-
TICAS CONVENCIONALES DE MEXICO

El siguiente paso se centrd en disefiar un
sisterna preciso que permita adicionar el
polvo de NFU activado en las mezclas
asfalticas. En tal sentido se propicia Ia
alianza con HI-TECH una empresa ame-
ricana lider en la fabricacion de tolvas
para la incorporacion de fibras de celulo-
sa en los SMA de USA y Canada.

Las tolvas, disponibles ademas en todo
México mediante un sistema se leasing,
que permite a todo aquel que desee in-
corporar en su planta asfaltica la linea de
TUZAFLEX RR+30, permite por un sistema
de agitacion mecdnica e incorporacion
neumatica, adicionar de manera precisa,
en la zona previa a la adicion del asfal-
to convencional, la dosis indicada en el
disefo de polvo de NFU activado (Ver
Figura 4).

CUARTO PASO. FABRICACION DE STONE
MASTIC ASPHALT. SMA, SIN FIBRA DE
CELULOSA CON TUZAFLEX RR+30

Por la iniciativa del Sr. Gobernador del
Estado de Hidalgo Lic. Julio Manchaca
Salazar, quién ha planteado la necesidad
de gestionar infraestructura sustentable
y sostenible, se hace la propuesta de pa-
vimentar Boulevard de acceso al HUIX-
MI, Pachuca de Soto, Hidalgo.

La obra posee el siguiente perfil trans-
versal (Ver Figura 5).

El disefio del SMA 12 con agregados de
la region de Pachuca, asfalto convencio-
nal, polvo activado de NFU, permite re-
ducir un espesor inicial de 7 cm. de mez-
cla asféltica a 5 cm (Ver Figuras 6 y 7).

En proximos articulos se bridardn los
datos técnicos, y estaremos haciendo
una presentacion en el XXIl CILA, en la
Ciudad de Granada, un excelente dmbito
para compartir estas tecnologias.
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INFRAESTRUCTURA

NOTA: Por el Ing. Bernardino A. Capra.
bernardinocapra@yahoo.com.ar

“Red de Caminos Rurales:
Mejorar y Mantener”

INTRODUCCION

El sistema de caminos no pavimenta-
dos de Argentina representa el 86% de
la red total del pais. Existen alrededor
de 80.000 kilémetros pavimentados
entre rutas nacionales y provinciales,
y posiblemente 500.000 kilometros de
caminos rurales. Esto implica al menos
dos conclusiones preliminares: el bajo
porcentaje de caminos pavimentados
para un pais tan extenso y con tanto po-
tencial productivo y social; y sequndo, la
falta de un plan estratégico para conocer
fehacientemente cual es la red no pavi-
mentada.

La pavimentacion de caminos tuvo su
auge 3 partir de la sequnda mitad del
siglo pasado, pero fue perdiendo impul-
so en los Ultimos 40 afnos. Y I3 red no
pavimentada ha tenido tantos vaivenes
como fegiones, provincias y gobiernos
locales tiene nuestro territorio (Ver Fi-
guras 1y 2).

EL POTENCIAL DE UN TERRITORIO

Existen indicadores de riqueza y de po-
tencial especifico de un territorio, rela-
cionados desde el punto de vista vial. El
primero se puede medir en cantidad de
habitantes por vehiculo, mientras que el
potencial especifico resulta de la ecuacion:

Tabla Red vial de Argentina (fuente: Consejo Vial Federal y estimaciones propias)

Complementariamente a este analisis,
se demuestra que el potencial especifico
de una region y la densidad poblacional
se encuentran directamente vinculados
a la cantidad y calidad de sus vias de
comunicacion.

LA RED SECUNDARIA

Sin hacer un analisis de la longitud de la
red caminera en nuestro pafs y su sufi-
ciencia 0 no, sf podria conjeturarse que
el camino no pavimentado, de transito
medio, es el que posee menor atencion.
Desde el punto de vista de las necesida-
des de los usuarios, en resumidas cuen-
tas, podria considerarse a la red troncal
no pavimentada (0 caminos secunda-
rios, aquellos que se encuentran entre |a
red pavimentada vy la red terciaria) como
los mas postergados.

Hoy basica y resumidamente, las nece-
sidades mas fuertes aparte de atacar el
mantenimiento y ampliacién de la red
pavimentada, serfa también la de me-
jorar la red intermedia de caminos na-
turales, aquella que abastece a la red
pavimentada de bienes y servicios, a
partir de colectar lo generado por la red
terciaria.

En general y salvo algunas excepciones
estos caminos secundarios coinciden
con las redes provinciales, totalizando
154.000 kilémetros de longitud, y de las
cuales ya tienen alguin grado de estabili-
zacion o mejora alrededor de 40.000 km
(el 31%) en todo el pafs, con distribucion
heterogénea.

El camino no pavimentado, de suelo
natural, representa cuanto menos un
uso restrictivo. Cualquier plan de indole

Esta formula resulta de factorizar dos
valores de densidad: la de vehiculos vy
de personas para una region determi-
nada.

Haciendo un analisis entre Argentina,
Estados Unidos y México, para tomar un
ejemplo comparativo para los afios 1960
y 2023, se tendria (Va figura 3):

Esto significaria que, en promedio, Ar-
gentina se encuentra hoy como Estados
Unidos en 1960 respecto a ambos indi-
cadores.
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estratégico de uso de un determinado
tramo impondra, por lo tanto, necesi-
dades de mantenimiento o inversion
en mejoras para dejar de depender, por
ejemplo, de las condiciones climaticas
que hacen a tal condicionalidad de uso.
Asumiendo entonces a3 necesidad de
dar una mejora al camino de suelo na-
tural, debe evaluarse el cémo, de qué
manera, qué hacer para que el clima no
impida su uso.

Un dato poco alentador a la hora de fijar
estos considerandos, es que, asi como
no existe un relevamiento certero de
toda la red no pavimentada, tampoco se
tiene mucha idea del trénsito (nimero
de vehiculos y composicion), que cir-
culan sobre ellos. Con lo cual las herra-
mientas que da la ingenierfa tradicional
para realizar proyectos ejecutivos indi-
carfan censos de origen y destino, me-
dicion de TMDA (Transito Medio Diario
Anual), espectro de cargas, etc. Esta es
una tarea sumamente importante y que
puede formar parte de un plan a largo
plazo. Pero la urgencia es hoy y ahora.
Surge entonces la posibilidad de mejorar
£505 caminos con un bajo costo relativo,
en el mientras tanto, para aumentar la
resiliencia frente al clima.

ELABORACION DE PLANES
SUSTENTABLES

El método de estabilizar un camino re-
quiere un bagaje de conocimientos in-
genieriles: conocer aspectos como el
tipo de suelo a estabilizar; establecer
cotas de rasante en funcion de la hi-
drdulica que circunda al camino; transito
aproximado al que va a estar sometido,
ya que no es lo mismo estabilizar para
dar acceso a una escuela o paraje rural,
que 3 una cuenca tambera.

Luego de esto, en general existen varios
métodos de cdlculo de estructuras para
estos caminos, utilizados en otros pai-
ses. Se recomienda su USO.

En otras oportunidades se ha hablado
aqui de las tecnologias para estabilizar,
que van desde la simple compactacion
mecanica del suelo, hasta la utilizacion
de agentes como piedra, cal, cemento,
emulsion asfaltica, ionicos.

En cuanto a la seleccion del tipo de es-
tabilizacion, primaran aspectos no solo
técnicos sino también econémicos. Por
ejemplo, técnicamente se podrd evaluar
qué tipo de estabilizante es mds conve-
niente en funcion del tipo de suelo, tal
como se indica en el siguiente grafico
(Va figura 8):

Alli puede determinarse en funcion de
dos caracteristicas analizadas en el tipo
de suelo: porcentaje de particulas me-

nores a 75 micrones y el indice de plas-
ticidad. Es prudente tener en cuenta que
el aspecto econémico serd sustancial; no
se puede elegir una tecnologia que no
se encuentre en la zona de implantacion
del proyecto o sea demasiado caro dis-
ponerla.

MANTENIMIENTO DE UN CAMINO
ESTABILIZADO

Ahora bien, definidos todos estos pasos,
debe incluirse en la etapa de proyecto
el mantenimiento que tendrd el camino
una vez mejorado.

Toda obra de ingenierfa civil requie-
re mantenimiento. El camino natural o
mejorado no es una excepcion y, por el
contrario, es una de las obras que mas
requiere mantenimiento.

Debe trabajarse fuertemente en la di-
fusion de lo que se hace. Mejorar las
condiciones de transitabilidad ante
condiciones climaticas adversas no im-
pedird que ante lluvias importantes el
camino pueda utilizarse, siempre ante
una emergencia, pero que luego requie-
ra tareas de reparacion, y es importante
que el usuario lo sepa.
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Tipos de Estabilizaciones (adaptado del Bureau of Public Road)

Las tareas inherentes al mantenimiento
de Ia superficie de rodamiento tendran
una menor frecuencia que para el caso
del camino sin estabilizar y un menor
costo. Deberdn agregarse

SEGURIDAD VIAL

También debe hacerse un fuerte hin-
capié en difundir que todo camino que
haya sido estabilizado o mejorado en
superficie, no posibilitard

otras tareas como el corte
de pasto en banquinas, re-
emplazo y mantenimiento
de senales verticales y
dispositivos de sequridad,
limpieza de obras de arte.

ser transitado a altas ve-
locidades, pues en gene-
ral su geometria no estd
adaptada a ello, como asi
tampoco su superficie de
rodamiento. El aumento

Alertar a los usuarios de
mantener velocidades precautorias
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e un camino estabilizado

- Mantenimie

Control de compactacion con
de la capa estabilizada

de accidentes es una posibilidad que
conlleva mejorar la rugosidad o lisura
de la calzada, frente a la imprudencia de
aumentar la velocidad de circulacion.

NECESIDADES DE POLITICAS DE
CAPACITACION EN BUENAS PRACTICAS
Existen programas de financiamiento o
subsidios para gobiernos locales, don-
de se proveen materiales y equipos
viales, para realizar estabilizaciones en
caminos de la red a cargo. También la
inversion mediante el aporte de mate-
riales por parte de usuarios, frentistas o
consorcistas.

Sin embargo, es comun observar una
inadecuada técnica en la colocacion
de muchos de estos materiales esta-
bilizantes: se esparcen en la superficie
del camino, a duras penas se los mez-
cla homogéneamente con el suelo, v
posteriormente no existen equipos de
compactacion adecuados en la opera-
toria final. Conceptos como “espesores
minimos y maximos de capa estabiliza-
da”, “Densidad Seca Maxima del Suelo”,
“Valor Soporte Relativo”, no se conocen
en una gran mayoria de municipios o
gobiernos locales.

El resultado en todos los casos, indepen-
dientemente de Ia tecnologia aplicada,
estd directamente ligado a la ingenierfa
que se asocie.

Si el trabajo se realiza con baja calidad
técnica, sin el conocimiento suficiente,
el resultado serd el mismo de siempre:
una gran inversion hecha sin rigor técni-
o que va a tener una baja durabilidad
en el tiempo.
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INFRAESTRUCTURA

NOTA: Por el Ing. Pablo Morano.

Comparativa de permisos
de maquinaria agricola

pedido de la organizacion de Ex-
Apoagro, la Asociacion Argentina

de Carreteras (AAC) realizd un
analisis comparativo, a través del Con-
sejo Vial Federal (CVF), sobre la legis-
lacion vigente de las autorizaciones de
permisos de circulacion de maquinarias
agricolas en las distintas jurisdicciones
Provinciales y Nacional.

VIALIDAD DE BUENOS AIRES

Tipos y dimensiones de los Permisos

/ Tren Agricola (Autopropulsado): Di-
mensiones maximas de 25,5 m de
longitud, hasta 3,5 m de ancho, 4,3 m
de altura. Peso maximo: 45 toneladas.
Hasta 2 enganches.

/ Maquina Agricola (Sobre Carretén):
Dimensiones maximas de 22,4 m de
longitud con rampa plegada (vertical)
y hasta 25 metros con la rampa des-
plegada (horizontal), hasta 4,2 m de
ancho y 4,5 m de altura.

/ En excepciones de ancho mayor a 4,2
m, se solicita permiso para excedente
de carga adicional.

Procedimiento de tramite

/ Inicia con la presentacion de una de-
claracion jurada completa por correo
electrénico a la Division de Control de
Pesos y Dimensiones de la Direccion
de Vialidad de Buenos Aires.

/ Documentacion: declaracion jurada,
comprobante de sequros, y compro-
bante de pago.

/ Duracion de emision del permiso:
maximo 24 horas habiles.

Duraciéon

/ Flexible: 45, 90 0 180 dias corridos.

Velocidades mdaximas

/ Autopropulsado: 30 km/h.

Carreton: 40 km/h. Vuelta vacio 60 km/h.

Marco Juridico

/ Fundamentado en la Ley N° 13.927 y
Decreto 1350/18.

COT: Requisito para maquinaria

agricola en Buenos Aires

/ El Cédigo de Operaciones de Trasla-
do (COT) es una exigencia de ARBA
(Agencia de Recaudacion de Buenos
Aires) para el transporte de maquina-
ria agricola.

/ Emitido para controlar y registrar el
traslado, asegurando el cumplimiento
fiscal.

/ Puede obtenerse manualmente 0 3
través de la Plataforma SIAP mediante
Declaraciones Juradas (DDJJ), por te-

léfono (0800-321-ARBA), o mediante
remito electronico.

/ Integrar el COT es fundamental para
cumplir con las regulaciones durante
el transporte de maquinaria agricola
en la provincia.
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Registro de Permisos

v/ SeqUn registro interno de permisos
otorgados por la Division, se evidencia
que aprox. el 60% proviene de em-
presas o particulares de Buenos Aires,
el 30% Santa Fe, 8% Cordoba y 2%
demas provincias.

/ En 2023 se han expedido un total de
1271 permisos de maquinaria agrico-
la autopropulsada y 1093 maquinaria
agricola sobre carretén. Se destaca una
tendencia comun de mayor circulacion
en meses de marzo y noviembre.

VIALIDAD NACIONAL

Tipos y dimensiones de los Permisos

/ Formulario “D”: Maquinaria auto-
propulsada y tren agricola hasta 3,6
m de ancho, alto de 4,2 m y largo de
hasta 25,5 m. Hasta 2 acoplados. Peso
maximo segun configuraciones.

/ Formulario “F”: Maquinaria agricola
sobre carreton con ancho del carretén
hasta 2,6 m y ancho de carga hasta 3,9
m. Altura de 4,6 metros y largo de has-
ta 22,4 m con rampa plegada (vertical).

/ Formulario “E”: Maquinaria agricola
sobre carretén con ancho del carretén
mayor a 2,6 my ancho de carga hasta
4.3 m. Altura de hasta 4,60 m

/ Formulario “B": Carretén con maqui-
naria de ancho mayor de 4,3 m, con-
siderada carga de dimensiones excep-
cionales.

Procedimiento de tramite

v/ Via Web, primero se evalua si la for-
macion cumple con el Articulo 27 del
Decreto N°32/18 o excede medidas
permitidas.

/ En caso de excederse, se inicia la soli-
citud en el portal “Tramite a Distancia
-TAD" bajo la categoria “Solicitud de
Permisos de Transito,” realizado por el
titular o terceros autorizados.

Duracion

/"D 180 dias. “F"'y “E": 90 dias. “B": No
especificada, sujeta a normativa vial.



Pulverizadores: 60 km/h.
Con arrastre: 35 km/h.
Ancho mayor a 3,6 m: 30 km/h.

Ley N° 24.449, con reglamentaciones
detalladas en los Decretos N° 779/95,
79/98, 574/14 y 32/18

La Direccion de Vialidad de Entre Rios,
en respuesta a nuestra solicitud de in-
formacion, destacé su participacion en
charlas de capacitacion brindadas por
la Direccion Nacional de Vialidad. En

Permiso Especial “G” (Carreton Agri-

consecuencia, han ajustado sus pro-
cedimientos v criterios para alinearse
con este organismo mencionado.

Mismo formato que Vialidad Nacional

La normativa vigente en Entre Rios

cola): Ancho de la maquinaria agricola
mayor a 3,9 metros hasta 4,3 m, Largo
del carreton hasta 22,4 metros

estd respaldada por la Ley 24449 y el
Decreto 79/98, a los cuales la provin-
cia adhiere.

(En conclusion, usa el mismo tipo y
formato que Vialidad Nacional)

Permiso Excepcional “B": Si supera alqu-
nas de las dimensiones como ancho 4,3 m,
Longitud 22,4 m, Altura 22,4 m'y Peso 45 Tn.

Se realiza en la dependencia corres-
pondiente de la Direccion Provincial
de Vialidad. Se debe completar el
formulario en calidad de declaracion
jurada y adjuntar copias de las poélizas
de sequro para el control y autoriza-
cion. No conlleva costo (salvo medi-
das extraordinarias que a su vez re-
quiere documentacion técnica).

Estan desarrollando un sistema web
para facilitar la tramitacion de los per-
Misos.

Permiso General “D” (Tren Agricola):
Ancho hasta 3,0 m, Largo total hasta
25,5 m, Altura méxima 4,2 m.
Permiso Especial “E” (Tren Agricola):
Ancho mayor a 3,0 m hasta 3,5 m,
Largo total hasta 25,5 m, Altura maéxi-
ma 4,2 m.

Permiso General “F” (Carreton Agri-
cola): Ancho mayor a 3,50 m hasta
3,9 m, Largo del carreton hasta 22,4
m, Altura maxima 4,3 m

El solicitante debe tramitar el permi-
so en la dependencia de la Direccion
Provincial de Vialidad de Cérdoba o en
sus delegaciones designadas

El procedimiento requiere que el so-
licitante cumpla con los requisitos es-
tablecidos en el formulario correspon-
diente, presente en el Instructivo

“D” y “E" 180 dias. “F": 90 dias. “G" vy
“B". s6lo para el viaje de que se tramito.

S
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Permisos Especiales/Excepcionales:
30 Km/h. Permisos Generales: 50/60
Km/h

Para los procedimientos y requisitos
en el otorgamiento de permisos de
transito, de maquinaria agricola, cum-
ple con la Resolucion N° 806/09.

Transito de Maquinaria Agricola: (3)
Para distintos anchos de los cuales de-
terminan la cantidad de autos/vehicu-
los quia. Hasta 3,5 m no requiere auto
qufa, el ancho entre 3,5y 5 m necesita
1 auto quia, y un ancho de mas de 5
m requiere dos autos quia. Largo total
hasta 25,5 m, Altura maxima 4,2 m.
Hasta 3 enganches.

Transporte de Maquinaria Agricola:
(3) Para distintos anchos de los cua-
les determinan la cantidad de vehi-
culos guia. Hasta 3,35 m no requiere
auto quia, el ancho entre 3,35y 41 m
necesita un auto quia, y un ancho de
mads de 4,1 m requiere dos autos quia.

A través de la Division Control de Car-
gas y Dimensiones, ya sea de mane-
ra presencial u online enviando un
correo electronico a dpvcargas@hot-
mail.com

Documentacion: declaracion jurada,
revision técnica, pdlizas de sequros vy
certificado de rentas de La Pampa con
comprobante de pago. Croquis solo
para el permiso de transporte.

Flexible: 45, 90 o 180 dias corridos.

30 km/h. Independientemente del
tipo y ancho

La normativa en La Pampa estad regida
por I3 Ley Provincial 1843

Permiso de Circulacién para maqui-
na agricola/tren agricola: Dimensio-
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nes maximas de 25,5m de longitud,
hasta 3,9m de ancho. Hasta 2 engan-
ches. Altura y Peso no especificado
Permiso de circulacion para carre-
ton agricola: No especificado
Permiso Excepcional: No especificado

Se realiza a través del portal web de
autogestion de la provincia de Santa
Fe https://autogestion.santafe.qob.ar
Se debe seleccionar el lugar y tipo
de permiso. Luego completar la do-
cumentacion requerida y adjuntar los
archivos correspondientes. Este trami-
te se realiza 100% de forma online vy
autogestionado.

No especificado.
No especificado.

No especificado.
Diferencias clave

Los tipos de permisos en general
varian dependiendo del ancho de
la carga a transportar para todas las
vialidades. Diferenciado a su vez en
tren agricola (autopropulsado) y sobre
carreton. Y luego un permiso especial
para los excedentes.

Nacional/Entre Rios: (1) para tren aqri-
cola hasta 3,6m de ancho (2) sobre ca-
rreton hasta 3,9m y hasta 4,3m. (1) para
excedente de 4,3m.

Cordoba: Igual que Nacional, pero sub-
divide al tren agricola en (2) permisos,
uno hasta 3m vy otro hasta 3,5m

La Pampa: Transito (3): Segun ancho,
hasta 3,5m, hasta 5m y mds de 5m.
Transporte (3) hasta 3,35m, hasta 4,1m
y mas de 4,1m

Buenos Aires: (1) Tren agricola/auto-
propulsado hasta 3,5 m. (1) Sobre carre-
ton hasta 4,3m. (1) excedente 4,2m.
Santa Fe: (1) Para tren agricola hasta
3,9m de ancho. (1) Sobre carretén. (1)
Para excedente

La altura maxima en los permisos ron-
dan entre 4,2 a 4,6 metros.

El largo maximo ronda entre 22,4 a 25,5
metros, dependiendo del tipo de permiso.
El peso médximo no supera las 45 tonela-
das. Salvo permisos excepcionales.

Si bien Vialidad Nacional Santa Fe
y Cordoba destacan por su proceso
100% autogestionado en linea, aun-
que es mas detallado y complejo en
términos de documentacion. Por otro
lado, Buenos Aires se destaca la ra-
pidez en la respuesta, solicitudes por
email y Ia entrega en un maximo de
24 horas habiles y una simple docu-
mentacion requerida de: declaracion
jurada, comprobante de pago y seguro.

Buenos Aires y La Pampa ofrecen du-
raciones flexibles (45, 90 o 180 dias).
En cambio, otras entidades pueden
tener duraciones mas fijas, depen-
diendo del permiso. (90 o 180 dias).

Variacién minima entre Vialidades.
30km/h Permisos Excedentes.
60km/h. Permisos Generales.

La ley nacional N° 24.449 establece un
marco general para la vialidad, siendo
complementada por leyes provinciales y
decretos especificos en cada jurisdiccion

De Ia reunion solicitada por la AAC con
los Técnicos de las Vialidades Provin-
ciales y de Vialidad Nacional a través
del Consejo Vial Federal, se plante¢ el
tema “PERMISO DE CIRCULACION DE
MAQUINARIAS AGRICOLAS".

Del andlisis de las reglamentaciones
vigentes, se expusieron distintos an3-
lisis y se propusieron diferentes alter-
nativas.

Se acordd que, en la agenda de la
proxima reunion del Consejo Vial Fe-
deral a realizarse en el mes de abril,
se incluya la posibilidad de abordar
especialmente la tematica planteada
con el objetivo de lograr el consenso
sobre una reglamentacion que permi-
ta unificar los requerimientos estable-
cidos en la actualidad.
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INFRAESTRUCTURA

NOTA: Por Ing. Gaston Francisco Blanc,
Direccion Nacional de Vialidad
gblanc@vialidad.gob.ar, gfblanc@hotmail.com

Estrategias de conservacion
rutinaria y mejorativa con

transitabilida

permanente

aplicada a la Red Vial Forestal

1.- INTRODUCCION

Las aplicaciones en que debe encua-
drarse la metodologia aplicada a este
tipo de redes de caminos forestales, y
que a su vez provea una adecuada solu-
cion técnica y econémica, deberia con-
templar.

/ Bajo costo inicial de la estructura

/ Transitabilidad bajo cualquier
condicion climatica

/ Conservacion simple y de bajo costo

Tres conceptos que definen el rumbo que
se deberd sequir para el mejoramiento
de estos caminos. En efecto, el costo de
las estructuras en relacién al bajo tran-
sito, si se compara con el que se utiliza
para el dimensionamiento de rutas, inha-
bilita la aplicacién de soluciones que son
clasicas para caminos de orden superior.

Por otra parte, dado el gran volumen de
materiales que se necesita para la cons-
truccion de caminos en areas forestales
(alta densidad km x Ha), el bajo costo
inicial estd relacionado con la utilizacion
de suelos y materiales existentes de di-
cho entorno.

Esto da lugar a la construccion de capas
compuestas por materiales locales, co-
rregidos o no para alcanzar una mejor
estabilizacién durante la construccion,
con mayor resiliencia ante 1as precipita-
ciones y que garanticen ademas la tran-
sitabilidad permanente.

Finalmente, el concepto de conservacion
simple y de bajo costo estd asociado,
en razon de las magnitudes econdmi-
cas puestas en jueqo, a la necesidad de
preservar en el tiempo las inversiones
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realizadas, durante las etapas previas a
la cosecha forestal.

2 - TIPOS DE TRANSPORTE A TENER EN
CUENTA

Los equipos y transporte 3 tenmer en
cuenta para los disefios geométricos y
estructurales en estas vias forestales se
pueden clasificar en:

a) Equipos de talados de drboles

b) Equipos de transporte internos

¢) Equipos de carga estacionaria

d) Equipos de transporte de materiales
locales para el mejoramiento de
€aminos internos

e) Equipos de transporte de media y
larga distancia

3 - CLASIFICACION DE LAS CARRETERAS
FORESTALES

La red forestal se puede clasificar en las
siguientes categorias.

a) Caminos de transporte

Son aquellos que forman parte de la red
por la que se transporta el material de
explotacion, a partir de los cargaderos
secundarios U ocasionalmente prima-
rios, hasta la industria.

a.1.- De primer orden o principales

Los de primer orden, de velocidades
m3s elevadas y trafico con mayor vo-
lumen, presentan anchos suficientes
COMo para permitir que se crucen con
seqguridad dos vehiculos, siendo el an-
cho éptimo de calzada de 6,00 m.

a.2.- De sequndo orden o secundarios
Los de segundo orden son de menor
ancho de calzada y banquina. Los ve-
hiculos pueden cruzarse, al no ser bi-
direccionales, los que circulan cargados



tienen prioridad sobre los que regresan
en vacio.

a.3.- De tercer orden o terciario

Los de tercer orden se deben proyectar
y construir con caracteristicas perma-
nentes, capaces de soportar los pesos
totales de la produccion. Son de un solo
carril, frecuentemente de escasa obra
basica y a veces sin cunetas. La densi-
dad de tréfico es reducida y los periodos
de utilizacién son normalmente cortos.

A.4.- De aprovisionamiento

Los caminos de aprovisionamiento es-
tan situados en la zona de explotacion,
constituyen los extremos o puntas ex-
ternas de la red de transporte. Sirven
para proporcionar acceso 3 la zona de
explotacion inmediata y reducir la dis-
tancia de madereo. Son temporales y se
abandonan cuando el drea ha sido ex-
plotada, por ello se construyen de me-
nor calidad.

b) Caminos de cosecha, cargaderos y
madereo

Los cargaderos primarios estan ubica-
dos en la zona corta, en que la madera
preparada se retine por primera vez, se
localizan dentro de un radio de 20 mts
a partir del tocon, mientras que los car-
gaderos secundarios estan ubicados al
borde del camino, a los cuales se saca
la madera, ya sea mediante madereo
de arrastre o transporte, desde la zona
corta, de un radio de 400 mts.

Los caminos madereo son las vias que
comunican a la zona de los cargaderos
con el borde hacia atrds de la zona cor-
ta. En terrenos plano y ondulado estos
caminos utilizan el suelo forestal sin al-
terar.

¢) Caminos de accesos
Los caminos de acceso, pueden definirse

como aquellos que conducen a una zona
0 establecimiento forestal, desde la via
pavimentada hasta los puestos de con-
trol, balanza y organizacién administra-
tiva, pudiendo ser tramos de jurisdiccion
publico y privada.

4.- ESTRUCTURAS DE DRENAJES

DEL CAMINO

Previamente serdn definidos los de-
rrames en cada subcuenca, y con la
eleccién de los caudales de disefio, se
establecerd el tipo y construccion de
los sistemas de desagles para el sa-
neamiento superficial de las parcelas o
predios forestales.

Los objetivos de los sistemas elegidos
seran el de reducir la energia generada
por la corriente de agua vy evitar la pre-
sencia de humedad en la calzada.

La busqueda de cada proyecto hidrdu-
lico, tendrd un analisis que esté orien-
tado a soluciones del tipo econémicas,
mediante la materializacion de zanjas y
cunetas.

Las estructuras de drenajes, deberdn
alejar los escurrimientos de la obra ba-
sica, para que no pierda estabilidad y de
esta manera se mantenga saneada en
el tiempo.

Para que éste resulte eficaz, durante su
perfodo de servicio, deberdn satisfacer
dos criterios:

/ Perturbar lo menos posible la red de
drenaje natural.

/ Drenar el agua superficial del camino,
para derivarla de manera que se impi-
da la acumulacion en zonas inestables
y provoque la menor erosion.

DRENAJE TRANSVERSAL

Los sistemas de drenajes transversales,
deberdn permitir el cruce del flujo de
excedentes hidricos a través del camino,
en direcciones no necesariamente per-

pendiculares. Entre las mas importantes
se tienen:

Vados de cursos

Cruces de cursos en los que los vehi-
culos pasan sobre el lecho natural. Los
vados funcionan bien en cursos de aqua
definidos, como pequefios canales, arro-
yos, etc., en los que el fondo de su cauce
es estable, constituidos de gravas y su
trafico resulta liviano.

Vados ondulantes superficiales
Son depresiones suaves e inclinadas,
construidas en la calzada, para permitir
el drenaje v alivio de las cunetas:

v/ Permite la circulacion vehicular a
velocidades moderadas.

v/ Son utilizados en caminos que suben
y bajan, peraltados para drenar Ia
escorrentia.

/ Se pueden materializar en caminos
con pendientes a ambos lados o hacia
adentro.

Vados con troncos

Las zonas humedas locales se pueden
cruzar temporalmente, usando troncos,
postes, pero se deben retirar inmedia-
tamente después de haber terminado,
antes de que el extremo aguas arriba se
tape con escombros o suelos e impida el
paso del agua.

Relleno blindado

Se construye para transportar el flujo de
un curso de aqgua directamente a través
de la calzada y bajo un terraplén blin-
dado.

Los rellenos blindados constituyen un
buen drenaje para cursos de agua inter-
mitentes en los que la mayor parte del
transito cruzard durante condiciones de
bajo flujo o periodos secos.




Camellones

Se usan para drenar la superficie de un
camino forestal, en estado inactivo. Solo
es usado para ciertos vehiculos, ya que
su construccion resulta de una configu-
racion geométrica mas abrupta.

Vaguada

La vaguada se ejecuta en forma diago-
nal a un camino, sirve para desaguar y
conducir el escurrimiento que provienen
de las cunetas, cuando no se tiene como
destino final un curso de agua perma-
nente.

Son ejecutadas en bajos, donde no hay
obra hidraulica definida, como asi tam-
bién sobre grandes desarrollos de cune-
tas de suaves pendientes longitudinales,
para descargar y disminuir el volumen
de agua que transporta. Se puede usar
en cunetas longitudinales en la que,
ante un cambio de pendiente, se ejecu-
te para derivar y evitar erosiones aguas
abajo.

Alcantarillas

Dependerd del camino, la eleccion del
tipo y construccion de la alcantarilla,
como también del momento en que la
misma fuera requerida, debido a instan-
cia previa a una cosecha.

Es practica comun en companias fores-
tales utilizar un caudal maximo de es-
correntia de 0,88 m3/seg. por km2 para
terrenos forestales muy ondulados a
fuertemente inclinados y de 0,66 a 0,77
m3/seq. para tierras bajas.

Para cuencas de captacion pequefas
(de hasta 120 hectdreas) la seccion se
puede estimar a partir de tablas tabula-
das que son funcion del drea de aporte,
pendientes y su cubertura. Para cuencas
grandes, deben llevarse a cabo andlisis
hidrolégicos e hidraulicos especificos
para cada sitio.

Para la colocacion de los canos deberd
prepararse una base de arena gruesa,
para formar un lecho suave y estable.
El suelo que se vuelve a colocar como
relleno deberd compactarse en capas de
15 ¢m, a fin de proporcionar apoyo late-
ral a las paredes de la alcantarilla.
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Fuente: Elaboracion Propia

El espesor de la capa de suelo sobre la
alcantarilla (tapada), dependerd del ma-
terial y de las cargas maximas por eje,
siendo una practica recomendada para
brindar una buena capacidad portante,
la de una profundidad igual al didmetro
de la tuberfa.

DRENAJE LONGITUDINAL

Los drenajes longitudinales (cunetas) se
construyen para evitar la acumulacion
de aqua en las margenes de los cami-
nos, favoreciendo su circulacion. Se ma-
terializan en forma lateral paralela al eje
del camino, de seccion variable segun
sea la capacidad de escurrimiento, sien-
do la mas comun la de forma triangular.

Para caminos de acceso y primarios en
terrenos con buenas caracteristicas de
drenaje, serd suficiente una cuneta en
forma de V con una profundidad de 50 a
65 cm. En terrenos llanos, de dificil dre-
naje, donde el agua ha de eliminarse en
parte por percolacion o por evaporacion,
debe disponerse de una cuneta trape-
zoidal de 65 a 80 cm de profundidad y
de un ancho sequn caudal a erogar.

Los caminos de sequndo orden se cons-
truyen de secciones mas pequefas y
los de tercer orden, sélo se dotardn de
cunetas cuando exista el problema de
anegamientos.

Generalmente las cunetas de los cami-
nos forestales deben tener una pendien-
te longitudinal minima del 0,5%, cuando

se excede del 5%, la erosion puede re-
presentar un problema.

El agua de lluvia que escurre por la cal-
7ada y banquina, deben ser canalizados
por este tipo de drenes longitudinales,
ya que ademas pueden tener alguna de
estas finalidades:

/ Reunir las aguas infiltradas en el firme
y terreno adyacente.
/ Limitar el nivel fredtico.

La longitud de los tramos de cuneta
deberd ser limitada de manera que sus
escurrimientos viertan en cauces natu-
rales 0 en obras que se proyecten, con
la condicion que el recorrido del agua
no produzca sedimentacion (velocidad
limite minimo), ni erosiones (velocidad
limite maximo).

5.- EMPLAZAMIENTO O TRAZADO
DE CAMINOS FORESTALES.
Procedimiento General
Delinear trazos de caminos con el fin de
dar acceso a los sectores de plantacio-
nes, para el aprovechamiento forestal,
suele ser el resultado de un inventario
de los recursos de la zona y de una de-
cision técnico-econémica de la industria.
Resulta esencial que las pendientes y las
curvas se ajusten a un minimo y que la
traza se localice en las mejores condicio-
nes a partir de:
/ Andlisis del plan de ordenacion vy
aprovechamiento, con el fin de deter-
minar las dreas que ha de servirse.



Comprobacion de las especificacio-
nes exigidas, como radio minimo de
curvatura, pendiente maxima, tipo de
transporte, peso de cargas a transpor-
tar, etc.

Eligiendo en gabinete un trazado pro-
visional, utilizando fotografias aéreas,
imagenes satelitales, mapas topogra-
ficos, datos sobre geologia de tipos de
suelos, etc.

Comprobando en el terreno la traza
provisoria, en cudnto a alineacion,
pendientes y curvas, tipos de suelo,
desagues, afloramientos rocosos, dis-
ponibilidad de grava, etc.

Las fotografias aéreas a escala 1:
10.000 3 1: 20.000 son muy adecua-
das para definir el trazado del camino,
en cambio las de 1: 50.000 proporcio-
nardn informacion, pero su uso exige
visitas de trabajo de campo.
Fotogrametria a través de vuelos de
Dron, permiten obtener con buena
precision datos de la topografia exis-
tente.

Ensayos de suelos en el campo
Existen métodos visuales y manuales
que se utilizan en campo, basandose en
la experiencia personal de cada uno, en
la cual se puede determinar el tamafno
de las particulas del suelo, llegando has-
ta los que pueden observarse a 0jo. Los
métodos manuales se aplican a suelos
finos, a fin de determinar:
Estabilidad en estado seco - se rom-
pen los terrones con facilidad, cuando
estan secos, o resisten la presion.
Reaccion del suelo, en suelos limosos,
cuando se aprieta dentro de la mano.
Plasticidad del suelo y su contenido en
limo vy arcilla, al amasarlo.
Proporcion de arena, limo y arcilla
mediante frotacion de una pequefia
muestra entre los dedos, a veces bajo
el agua.
Contenido de arcilla, cortando una
muestra de suelo con cuchillo.

No obstante, el sistema de clasificacion
H.R.B (Highway Research Board), permi-

te obtener la informacion desde el punto
de vista técnico para evaluar la calidad
de suelo desde el sector vial, para pro-
yectar caminos 0 proponer mejoras para
su estabilizacion.

Generalidades sobre costos

y especificaciones

Los caminos forestales deben situar-
se, siempre que sea posible, donde las
propiedades del suelo indican un buen
drenaje y adecuadas cualidades de re-
sistencia, los limos y arcillas deben evi-
tarse, debido a su elevada capilaridad.

Se deberd tener en cuenta que, en el
costo de construccion de un camino fo-
restal, el aprovechamiento de materia-
les locales y su incidencia en el costo to-
tal, resultard muy bajo, del orden del 5%
al 10%, mientras que el equipamiento
disponible para su ejecucion oscilara en-
tre 75% 3 80% vy finalmente la mano de
obra entre el 10% y 15% (Ver tabla 1).



https://www.polydem.com.ar/

6.- CONSTRUCCION DE OBRA BASICA

EN CAMINOS FORESTALES
Consideraciones generales

Las normas a que deban ajustarse sal-
drén de un andlisis técnico, que pueda
justificarse econémicamente sobre I3
totalidad de la red a intervenir. Es impor-
tante tener en cuenta que la capacidad
de transporte de un camino viene deter-
minada por el sector mas débil de la sec-
cién. Los métodos de construccion de los
caminos pueden variar, estando su dife-
rencia en la mano de obra, disponibilidad
de adecuadas maquinarias y eleccién de
correctos procesos constructivos.

Desbosque, destronque y limpieza

de zona de camino

Trabajos previos que corresponden a la
liberacion de la traza del camino; se de-
berd realizar el replanteo de la obra para
delinear el eje y zona de camino.

Esta tarea comprende la remocion de ar-
boles, troncos v raices, para ejecutar la
apertura de la caja y conformacion de la
base de asiento.

La eleccion del ancho de la zona de
camino, para generar el perfil de obra
basica adecuado, se definird en base a
un balance técnico-econémico, ya que,
para la liberacion de toda la traza, resul-
tard de una mayor cantidad de superfi-
cie sin explotacion forestal.
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Fuente: Elaboracion Propia sobre plataforma Google Earth.

Base de asiento y construccion

de terraplén para la obra basica

El principal problema en el trazado vy
construccion de un camino forestal es el
de encontrar suelos con buenas carac
teristicas de drenaje y resistencia a las
cargas, evitando la utilizacion de suelos
de caracteristicas organicas, con elevada
capilaridad. En los tramos que presenten
situaciones de suelos blandos, compues-
tos por arcilla, limos, turbas, suelos de
gran capilaridad, con sobresaturacion en
la masa de suelo y problemas de ines-
tabilidad en la ejecucion del terraplén,
deberdn previamente realizarse tareas
de saneamiento, y esperar un tiempo
acorde a la velocidad de capilaridad del
agua sobre dicho suelo.

El aqgua libre en una obra basica puede
ocasionar problemas debido a los mo-
vimientos de ascensos hacia 1as capas
superiores.

La capilaridad maxima para diversos
tipos de suelos, nos da una indicacion
sobre el movimiento ascendente, que
va en proporcién inversa al tamafio de
las particulas del suelo y que la veloci-
dad de ascenso, resulta lento en suelos
gruesos, aumentando al disminuir las
particulas del suelo y vuelve a reducirse
para los suelos mas finos.

Una capa fredtica alta, sobre un sector
de tramo de camino, puede disminuirse
mediante la ejecucion de zanjas profun-
das, ya sean abiertas o rellenas con gra-
va. En este caso las lineas de energfa de
la capa fredtica comenzaran a disminuir
con una celeridad que dependerd de la
capilaridad del suelo.

Las siguientes imagenes muestran alqu-
nas de las técnicas llevadas a cabo en
estos tipos de caminos forestales, con
recursos econémicos que dependen de
un porcentaje que se obtiene de la ex-
plotacion de la zona a cosechar.

Cuando una obra bésica estd compuesta
de arena fina, limo o arcilla (suelos con
capilaridad mediana a alta), una capa de
arena gruesa o grava, con espesor igual
al doble de la elevacion maxima por
capilaridad, interrumpird el movimien-
to ascensional del agua y mejorard su
capacidad portante, alcanzando estabili-
dad frente a las solicitaciones de cargas.
La construccion de caminos en suelos
poco estables puede exigir el mejora-
miento de la base de asiento, antes de
continuar con la ejecucion de las capas
superiores. A modo de ejemplo se pue-
den enumerar algunas técnicas.
/ Geotextil, que se extiende sobre la su-
perficie de la base de asiento, su fina-
lidad es evitar que las particulas finas




del subsuelo asciendan y se mezclen
con el material granular superior.

v/ Agentes fisicos-quimicos capaces de
estabilizar los suelos de la superficie
de asiento.

Como etapa siguiente, la construccion
del terraplén, podra comprender diver-
sas operaciones enfocadas a consequir
un mejoramiento de la aptitud del mate-
rial existente, ya sea mediante un trata-
miento o dotandolo de mayor jerarquia
al suelo, para asequrar la estabilidad
adecuada.
Es importante tener en cuenta que una
mala ejecucion del terraplén puede oca-
sionar problemas que afecten la funcio-
nalidad del camino en su transitabilidad,
asi un exceso de humedad o compacta-
cion deficiente provocard asentamientos
diferenciales en el terraplén.
La colocacion del suelo lateral, con esca-
sa materia orgdnica, puede resultar una
practica comun, si este se ejecuta en
capas de no mds de 15 cm de espesor
con compactacion especial. La imple-
mentacion de rastras de disco, permitird
disminuir la humedad por debajo de la
optima, mejorar la homogeneizacion vy
uniformidad, como también la disgrega-
cion en particulas mas finas, de manera
de lograr suelos mas friables y trabaja-
bles, sin posibilidad de aglomeraciones
que den origen a la formacion de ba-
ches durante su construccion.
Cuando las condiciones de estabilidad
del suelo permitan la extraccion lateral,
se podrd optar por el uso de la motoni-
veladora, mediante técnicas conocidas,
Como cuneta V, trapezoidal, construccion
de zanjas con fondo plano o leve incli-
nacion hacia el exterior, etc.; de manera
de ir componiendo el perfil de la obra
basica, acompanado de una elevacion
de la rasante.

7. - ESTABILIZACION DE LA SUB-BASE

Y BASE DE RODAMIENTO

Antes de iniciar la construccion de la
capa para que brinde soporte estructu-
ral, serd necesario la compactacion de
la Ultima capa de terraplén, llamada su-
brasante.

El espesor de la capa estructural que se
deba incorporar, dependerd de las ca-
racteristicas del suelo de la subrasante,
de I3 categorfa del camino, cargas maxi-

Tabla 1. Valores adoptados de normativas varias. Es importante destacar que existen modelos de célculo

empiricos-mecanicistas para determinar espesores minimos de paquetes estructurales en caminos no
pavimentados. Sin embargo, en nuestro pais faltan estudios de campo que permitan validar dichos célculos.

mas por cada eje del vehiculo tipo de
disefo, de la densidad del trafico y de la
estacion estival del afio en que se va a
realizar el transporte.

Fuentes de materiales

La extraccion de los materiales podra te-
ner su origen en canteras, yacimientos,
tajamares, bancos o cavas propias de los
mismos establecimientos forestales.

El sitio elegido a cielo abierto para su
explotacion, deberd contar con disponi-
bilidad en volumen. Las superficies de
basamento rocoso y afloramiento de
roca, representan signos para que Ia
zona pueda ser explotado, mediante el
desgarramiento o con técnicas de equi-
po retroexcavador. La tarea de zarandeo
y clasificacion por corte, aportarfa valor
agregado a la mejora en la graduacion
granulométrica como material para la
construccion.

Durante su extraccion, se deberd ir re-
moviendo y mezclando el material para
tratar de disminuir y homogeneizar la
humedad.

Su excavacion estard condicionada a la
altura en que se encuentra la napa fred-
tica en dicho momento, ya que, de lo

contrario, se deberdn de ejecutar zanjas
profundas y drenes necesarios para dis-
minuir el nivel de saturacion.

El uso de fuentes locales de ripio o pe-
dregullo, puede producir ahorros impor-
tantes para el proyecto de estos cami-
nos. La calidad del material se puede
juzgar por las caracteristicas y condicio-
nes in-situ, como también de la posible
ejecucion de ensayos de laboratorio.

Transporte, descarga y distribucion del
material

El material serd transportado, efectuan-
dose su distribucion y espaciamiento de
acuerdo a la capacidad de carga, calcu-
lando su distancia de separacion, la cual
dependerd de: espesor, ancho de calza-
da, transporte, coeficiente de esponja-
miento y densidad de compactacion.

A fin de tener en consideracion las pér-
didas de materiales que se producen en
las tareas de corte y mezclado, se deben
efectuar los cdlculos, incrementadndose
en un 5% a 10%, o considerando aproxi-
madamente 2 cm mas de espesor.

Mezclado

El material, serd mezclado para me-
jorar la graduacién granulométrica y
homogeneidad en su humedad. Debe-



rd cuidarse de no incorporar, material
proveniente de la subrasante, sub-base
compactada, banquina o lateral al cami-
no. Cuando se utilice para el mezclado
una motoniveladora, esta operacion se
efectuard llevando el material acopiado
sobre uno de los laterales, hacia el lado
opuesto y viceversa, hasta que se en-
cuentre en condiciones aptas para ser
compactado.

Distribucion y conformado

Teniendo el caballete centrado en el eje
de la calzada, se comienza a perfilar
para lograr el conformado del material
en el ancho de la superficie de la sub-
base o base.

Efectuado el conformado se controlard
la flecha y los espesores del material
suelto colocado, admitiéndose toleran-
cias admisibles de (+ 2 cm).

Compactacion inicial, corte y perfilado
y compactacion final

Inmediatamente, luego de la tarea de
compactacion inicial, corte y perfilado,
se da inicio con I3 tarea de compacta-
cion final.

Se ingresa con el mismo equipo auto-
propulsado, tipo liso o pata de cabra con
vibro, dependiendo del tipo de material.
Para esta tarea es de esperar que se
necesiten de la 3era, 4ta, 5ta, hasta Ia
10ma pasada por una misma seccion,
0 sea 5 coberturas. El modo vibratorio
Cuya masa excéntrica gira dentro del
cilindro, provee una mayor energia de
compactacion. En este caso el efecto
vibratorio reduce Ia friccion interna del
material y permite lograr un mejor aco-
modamiento de las particulas.

Sellado

Para obtener una mejor impermeabi-
lizacion en la capa de rodamiento, se
podrd anexar un rodillo neumatico, para
efectuar el sellado de amasado corres-
pondiente. El propio trdnsito mediante
un buen uso en todo el ancho, aportard
no solo una mejor impermeabilizacion
sino una mejora final en la densificacion
de Ia estructura.
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8 - CONTROL DE RECEPCION

El control de recepcion de cada seccion

de tramo de camino estard dado por

ensayos in-situ, el cual contard con la

siguiente informacion:

v Ubicacién: Region, establecimiento, etc.

~ Camino: codificacion, categorfa,
tramo, seccion.

/ Mediciones geométricas: longitud,
ancho, espesor, pendiente transversal.

/ Ensayos in-situ: densidad de
compactacion, DCP.

/ Posicionamiento georreferenciado de
los controles.

El control del perfil transversal de cada
seccion, deberd garantizar una flecha vy
pendientes laterales, que serd funcion
del ancho y del perfil tipo tedrico.

El espesor de las capas resulta impor-
tante, ya que la capacidad estructural
estimada para su periodo de servicio
dependerd de su control. El ancho de
cada capa, también representa otra con-
dicion para su recepcion, debido a que el
computo final serd el establecido seqgun
contrato de obra.

Para el control del grado de compacta-
cion, se podran realizar ensayos de den-
sidad in-situ por el método de cono de
arena o se podrd optar por la ejecucion
del ensayo de DCP, que en forma indi-
recta permite establecer resultados de
Valor Soporte Relativo (C.B.R.), a través
del uso de curvas de correlacion propia.

Para este Ultimo caso, se podra estable-
cer en laboratorio una curva de Densi-
dad vs C.B.R. y milimetros de penetra-
cién por x golpe (DN) vs C.B.R. con el
mismo material que se utilice para la
obra.

9 - MANTENIMIENTO DE LA RED FORESTAL
En general, en las redes de caminos de
la red forestal, se detectan diversas pa-
tologfas, que tienen en cuenta I3 valora-
cion a los tipos de deterioro y por la que
se puede asignar un indice de estado y
evaluar el tipo de intervencion para la
conservacion rutinaria plurianual.

En el Grdfico N° 1 se muestra un detalle
de los tramos de caminos que requie-
ren de mantenimiento rutinario, como
aquellos que demandaran de una cons-
truccion nueva, con aporte de ripio na-
tural de explotacion local, para aumen-
tar la capacidad estructural del camino
existente antes de iniciar el periodo de
la cosecha.

Se muestran los tipos de tareas a llevar
a cabo sobre cada seccion de tramo de
camino, de acuerdo a las etapas de de-
sarrollo de cada especie y ubicacion del
lote en la que se encuentra. Se aprecia
en diferentes colores los tipos de inter-
vencion a realizar en cada caso en fun-
cion de los deterioros, como asi también
las secciones destinadas a mejoramien-



to con el objetivo de lograr transitabi-
lidad permanente. También es posible
visualizar los lugares posibles de extrac
cion de materiales, los cursos de agua vy
su interseccion con la red para verificar
el verdadero estado de los alcantarilla-
dos o dren utilizado.

Consiste en realizar el recorrido de la
red forestal, en la que detallan los tra-
mos ejecutados, pudiendo evaluarse el
estado de los caminos, o sea, su indice
actual de transitabilidad.

El monitoreo on-line y/o por almace-
namiento permiten aportar una mayor
cantidad de datos estadisticos y graficos
asociados a las tareas que ejecuta cada
equipo (Ver Grdfico N° 2).

Las aplicaciones en que se deben ba-

sar las técnicas constructivas para el
mejoramiento de la red forestal, es-
tardn asociada a tres conceptos; bajo
costo inicial de la estructura, transita-
bilidad bajo cualquier condicion clima-
tica y conservacion simple y de bajo
costo.

Las estructuras de drenaje transver-
sales y longitudinales, en sus diversas
formas de presentacion, resultan ne-
cesarias y suficientes para el sanea-
miento de caminos.

La materializacion de zanjas profun-
das constituye una técnica economica
para disminuir y alejar las lineas de
nivel fredtico de las capas superiores.
El uso de ripio o pedrequllo, median-
te adecuados tratamiento, localizados
en bancos de préstamos, tajamares o
canteras locales, constituye la fuente
local para alcanzar la transitabilidad
permanente y consecuentemente el
desarrollo de esta actividad.

La eleccion de adecuados procesos

constructivos, permitird mejorar la ca-
lidad y el cumplimiento del periodo de
disefio asignado a dicha estructura.

El relevamiento de caminos de los es-
tablecimientos forestales, permitird co-
nocer el verdadero estado de deterioro
de cada seccién, para posteriormente
planificar estrategias de conservacion
y obras mejorativas que aseguren su
transitabilidad permanente.

La herrramienta de monitoreo on-line
permite a través de una estadistica de
la informacién suministrada, estable-
cer una estimacion de los verdaderos
rendimientos y horas jornales, por lo
que se podrd establecer con mejor
presicion los costos asociados a las
distintas tareas.

El monitoreo es utilizada para optimizar
tiempos y recursos en la planificacion,
y a través de la informacion suminis-
trada y la de campo, brindar diagndsti-
cos mas eficientes en la programacion
de las tareas de conservacion.



https://www.wasserberg.com/
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Se realizara el V Congreso
Argentino de Caminos Rurales

Diadlogo con la Ing. Emma Albrieu, presidenta de la
Asociacion Argentina de Carreteras (AAC).

omo parte del trabajo de difusion y

transferencia de conocimientos so-

bre la tematica de los Caminos Ru-
rales, este afio, la Asociacion Argentina
de Carreteras (AAC) participd del 5 al 8
de marzo de Expoagro 2024, la muestra
mas importante del campo argentino.
Durante los 4 dias de la Exposicion com-
partieron toda la informacion sobre las
mejores practicas y recomendaciones
para el abordaje del trabajo en los cami-
nos de tierra y recibieron cientos de con-
sultas en el stand dentro de la Carpa 1
que fueron respondidas por los especia-
listas de la Comision de Caminos Rurales
que participaron activamente del evento.
Asimismo, el martes 5 se contd con la
presencia del gobernador de Entre Rios,
Rogelio Frigerio, y del administrador de
la Direccion Provincial de Vialidad de esa
provincia, Exequiel Donda, junto a quie-
nes se realizd el lanzamiento del V Con-
greso Argentino de Caminos Rurales que
se desarrollard del 11 al 13 de septiem-
bre en la ciudad de Parana, Entre Rios.
Por Ultimo, el viernes 8 se brindd una
conferencia especial en el Auditorio Ag-
tech bajo el titulo “Gestion de caminos
rurales. Una vision estratégica”, en Ia
que expusieron la presidenta, Emma Al-
brieu, el secretario, Pablo Morano y el
coordinador de la Comisién Técnica de
Caminos Rurales, Bernardino Capra.

-:En qué consistira el Congreso de Ca-
minos Rurales que se llevara a cabo
en Parana?

Ing. Emma Albrieu: Desde la Asocia-
cion Argentina de Carreteras hace mas
de cincuenta afos venimos trabajando
sobre la tematica de Caminos Rurales,
planteando vy difundiendo las diversas
alternativas técnicas y de gestion que
existen para esta red no pavimenta-
da que es de gran importancia para el
sistema vial del pais, ya que representa
aproximadamente el 85% del total.

En ese sentido, este V Congreso Argen-
tino de Caminos Rurales que se llevard
a cabo del 11 al 13 de septiembre en
Parand servird para continuar con esa
politica de capacitacion, transferencia de
conocimientos y difusion de las mejores
practicas sobre esta tematica.

-;C6mo esta organizado el mismo?

Ing. Emma Albrieu: El congreso estd
organizado por la Asociacion Argentina
de Carreteras junto a la Direccion Provin-
cial de Vialidad y el Gobierno de Entre
Rios, quienes colaborardn con el desa-
rrollo de este encuentro que se realizard
en el marco del 50° aniversario del pri-

El stand de ACC conto con la presencia del gobernador de Entre Rios, Rogelio Frigerio,
y del administrador de la Direccion Provincial de Vialidad de esa provincia, Exequiel Donda.
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mer Simposio sobre Caminos Vecinales
que organizé la AAC en Parand, en el
ano 1974.

Serdn 2 dias con presentaciones técnicas
sobre los diversos aspectos que abarca
la tematica de los caminos rurales a las
que se sumaran mesas redondas de tra-
bajo y discusion sobre algunos aspectos.

Como parte de programa tecnico del
Congreso, la AAC realizard la presenta-
cion de la nueva version actualizada y
ampliada de nuestro Manual de Caminos
Rurales sobre la que estdn trabajando
actualmente los especialistas de la Co-
mision Técnica de Caminos Rurales que
funciona en el seno de la Asociacion.
Asimismo, estamos trabajando para
incluir en el programa a especialistas
internacionales que podran presentar
las soluciones que ha aplicado en otros
paises y las mejores practicas de gestion
que utilizan.

Como cierre, el ultimo dia del Congreso
se dedicard a realizar una demostracion
practica en el campo sobre diversas
practicas y manejo de maquinaras en
un camino rural.

-;Cudles son sus objetivos?

Ing. Emma Albrieu: Los principales
objetivos del Congreso son compartir e
intercambiar conocimientos acerca de Ia
situacion actual de los caminos rurales,
su impacto en el sistema productivo y
logistico nacional y en la situacion de
las poblaciones rurales, impulsando el
desarrollo y aplicacion de un plan téc
nico y de gestion para dar una solucion
definitiva a los caminos secundarios v
terciarios del pafs.

El Congreso serd un espacio propicio
para actualizar, incrementar y consolidar
conocimientos acerca de las diferentes



soluciones que permitan la transitabilidad permanente en los
caminos rurales; trabajando también sobre las alternativas que
genera el cambio climatico sobre la red vial de tierra y sus
implicancias en la situacion actual y futura.

-;Quiénes pueden participar y a quiénes esta orientado?
Ing. Emma Albrieu: Pueden participar todos aquellos intere-
sados en la temdtica de los caminos rurales, profesionales y
técnicos viales; funcionarios publicos nacionales, provinciales
y municipales relacionados con la gestién y conservacion de
las redes terciarias; productores y trabajadores rurales; inte-
grantes de consorcios o entes viales rurales, entre otros.

-;Por qué desde Carreteras se continia trabajando sobre
esta problematica?

Ing. Emma Albrieu: La AAC hace mds de 50 anos viene tra-
bajando sobre la tematica de los caminos rurales porque con-
sideramos que su desarrollo es fundamental, dado que son el
eslabon inicial de la red vial y es necesario que estén prepara-
dos, al menos la red con transito permanente, para poder ser
transitados a diario sin interrupciones.

Y la necesidad de aprovechar las riquezas con las que la na-
turaleza ha dotado al pais y el esfuerzo que los productores
realizan, requiere el desarrollo de un sistema de transportes
que no sea un sobrecosto adicional y un cuello de botella que
limita el crecimiento del sector productivo rural.

Pero los caminos rurales no son importantes solo para trasla-
dar a la produccion primaria de nuestro pafs, sino que se de-
ben dentro del concepto de ruralidad: el camino es produccion,
pero también es arraigo, acceso a la educacion y a la salud. Por
eso también es necesario impulsar una solucion definitiva para
los caminos secundarios v terciarios del pafs.

-;Qué zonas son las mas afectadas?

Ing. Emma Albrieu: La realidad de nuestro pais es muy di-
versa ya que Argentina tiene mucha extension superficial. Y
cada zona tiene sus problematicas propias, ya que los caminos
rurales son practicamente en su totalidad vias no pavimenta-
das por lo que depende mucho del tipo de suelo que tiene
cada lugar.

La zona nucleo de la pampa himeda, Buenos Aires, Entre
Rios, Santa Fe, Cordoba y La Pampa, entre otras, es una de
las zonas mas complejas por sus dimensiones y la cantidad
de desarrollos productivos agricolas y ganaderos. Muchos de
estos clusters productivos se encuentran en sectores donde
el suelo y el medio ambiente son muy buenos desde su ap-
titud agroindustrial, pero de dudosa calidad desde el punto
de vista vial. Debe realizarse entonces mucha ingenieria para
lograr volverlos transitables. Asimismo, la frontera de produc
cion agropecuaria se continda ampliando y debemos tener en
cuenta las problematicas de cada region en particular.

-;Qué tipo de soluciones se van a proponer en el Congreso?
Ing. Emma Albrieu: El Congreso abarcard todos los aspectos
relacionados a los caminos rurales, desde las formas de gestion
de una red vial hasta las diversas tecnologias disponibles para

La presidenta de la ACC, Ing. Emma Albrieu; el secretario de ACC,
Ing. Pablo Morano y el coordinador de la Comision Técnica de Caminos
Rurales, Ing. Bernardino Capra.

el tratamiento y estabilizacion de suelos, pasando por las bue-
nas practicas de conservacion y conformacion de los caminos.

-El Congreso también contara con una demostracion prac-
tica, ;como estd organizada y qué objetivo tiene?

Ing. Emma Albrieu: La demostracion practica tiene el ob-
jetivo de acercar a la realidad cotidiana los aspectos técnicos
que se veran en las sesiones y mesas redondas del Congreso.
Serd una jornada para mostrar en campo las mejores practicas
en el manejo de la maquinaria vial, la clasificacion de los tipos
de suelos y las posibles soluciones para cada uno de ellos.
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NOTA: Por la Dra. Silvia Sudol, Protesorera de
la Asociacion Argentina de Carreteras (AAC).

Transporte de cargas

en caminos rurales

as zonas rurales presentan una serie

de desafios Unicos en términos de

transporte y logistica. Con una po-
blacion dispersa, caminos en mal estado
y falta de infraestructura adecuada, el
flete en zonas rurales puede presentar
diversas dificultades operativas y resul-
tar muy costoso, disminuyendo eficien-
cia a la cadena productiva. Por esto es
fundamental pensar en la “logistica de
la produccion”.
Preservar la transitabilidad es esencial
para el sector productivo agropecuario y
para el ingreso de camiones y egreso de
la produccion agricola y de los tambos,
esto sin descuidar las condiciones mini-
mas exigidas para la sequridad vial.
La Republica Argentina es un pais cuyas
principales exportaciones estan ligadas a
la agroindustria y debe prestarse espe-
cial atencion a la necesidad de politicas
publicas para la conectividad rural, asf
como también potenciales aportes del
sector privado. Mejoras en la dotacion
vial impactan positivamente en I3 re-
duccion de costos del transporte como
en los tiempos de desplazamiento, au-
mentando con ello la productividad e in-

centivando la creacion de mas y mejores
empleos.

El aumento de los volimenes de transito
en 3 red vial primaria, y el incremento
de los excesos en el transporte de car-
gas, implica a realizar operativos de con-
trol de cargas con el fin de preservar las
inversiones realizadas y que estas perdu-
ren en el tiempo.

El exceso de cargas por eje, superando
los pesos reglamentarios, incrementa el
efecto destructivo sobre los pavimentos
reduciendo notablemente la vida Uil
prevista al realizar el proyecto, lo que
implica tener que intervenir prematura-
mente en rutas, postergando la inversion
en otros tramos de la red, entrando en
un circulo vicioso de rehabilitacion - des-
truccion prematura - nueva inversion.
Hoy la tecnologia existente, nos permite
diagramar controles mas eficientes, lo
que redundara no solo en la preserva-
cion de la red primaria, sino también en
los caminos rurales que constituyen Ia
vinculacién primaria con los centros de
produccién.

Asimismo, la incorporacién y el uso de
tecnologfa pueden ser de gran ayuda

En el stand de la Asociacion Argentina de Carreteras en ExpoAgro 2024.
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en el flete en zonas rurales, tanto para
alcanzar mayor eficiencia como para el
control de la capacidad de carga de los
vehiculos. La implementacién de siste-
mas de seguimiento y rastreo de carga,
por ejemplo, puede mejorar la visibilidad
de las entregas vy facilitar la planificacion
de rutas mas eficientes.

También se pueden utilizar aplicaciones
moviles para facilitar la comunicacion
entre los conductores y los clientes, lo
que agilizard la entrega de la carga en
tiempo y forma. Sistemas modernos de
control de peso de las cargas y con tec-
nologia especifica para cada caso deben
ser considerados también en una plani-
ficacion integral tanto de mantenimiento
como de nuevas obras en los caminos
rurales de nuestro pafs.

En este contexto no se trata solamente
de construir los caminos, sino también
de aplicar nuevas tecnologias y de con-
tar con un transporte de cargas cada vez
mas profesional y con conocimientos
especificos sobre la mejor logistica para
acercar la produccién a los puertos y cen-
tros de consumo.




@ EMPRESAS

Servicios, combustibles y
lubricantes: energia para
mover al campo

Raizen Argentina, licenciataria de la marca Shell en el pais, se sumo a Expoagro 2024. Alli,
los representantes comerciales y especialistas técnicos acercaron al sector agroindustrial
la amplia gama de productos vy servicios gue la marca ofrece al campo.

vedades como el nuevo Rimula R5 LE
5W-40 vy el Helix Ultra SP 0W-20 (SP/
GF-6A dexos1 gen3). También estuvo
presente Shell Helix Carbon Neutral, pri-
mer lubricante del mundo a base de gas
natural que compensa la huella de car-
bono, y la Urea Raizen 32 en su nuevo
envase Ecobox.

Por otro lado, el stand tendra cont6 con
un espacio destinado al gaming para
que el publico pueda disfrutar de ex-
periencias de entretenimiento Unicas.
Impulsando la alianza de innovacion de
Shell con la Scuderia Ferrari, los visitan-
tes pudieron sentirse pilotos de Férmula
1 probando sus habilidades con un si-
mulador de Ferrari F1 de manera ludica
y sequra.

San Nicolds, el stand de Raizen Argentina, ubicado en

el lote 1040 de la Capital Nacional de los Agronegocios,
contd con espacios para presentar al publico visitante toda Ia
propuesta de valor de servicios, combustibles y lubricantes
para el sector: Shell Flota, Shell Select, Shell Helix, Shell V-
Power Diesel, Shell Evolux Diesel y Shell Rimula. Ademds, el
equipo del centro técnico de la empresa brindé capacitaciones
y charlas especializadas.
Desde la empresa aseguraron que “esta es una excelente
oportunidad para que los visitantes se acerquen a este es-
pacio y reciban asesoramiento de los expertos técnicos de Ia
compania acerca del portafolio completo de productos, servi-
cios complementarios y sus respectivos beneficios”.
En el stand, los especialistas en lubricantes de la compania
presentaron a los visitantes el portafolio completo de produc
tos, disenados para proporcionar una mayor eficiencia en los
equipos, que incluye los lubricantes de motor Shell Rimula,
los lubricantes para cajas Spirax y las grasas premium Gadus.
Ademas, la empresa aprovechd la ocasion para presentar no-

D el 5 al 8 de marzo, en el Predio ferial y autédromo de

Ademds, dando comienzo a un nuevo
ano como combustible oficial del Turis-
mo Carretera y celebrando la extension del contrato con Ia
ACTC hasta 2030, se presentd un ejemplar de los nuevos mo-
delos de autos del TC 2024. Y como bonus track, los fanaticos
de la categorfa de automovilismo mas popular de Argentina
pudieron acercarse para interactuar con los pilotos.
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Estabilizante Ionico

de suelos

POLYSES

NOTA: Por el Lic. Leonardo Ossona,
gerente técnico comercial -
Division Vial de POLYDEM S.A

Transitabilidad garantizada bajo cualquier condicion climatica para los caminos rurales y

las calles urbanas de suelo.

uando nos ubicamos como obser-

vadores desde la tranquera que

divide a un establecimiento agro-
pecuario por un lado y a los caminos
rurales que conducen hasta él por el
otro, podemos ver como un gran espejo
antagonico: el progreso y desarrollo del
sector agropecuario, y la conflictividad y
falta de inversion tecnica y de recursos
en los caminos rurales.

En el campo de la infraestructura ru-
ral, las respuestas a los problemas de
transitabilidad de nuestros caminos ha
encontrado a lo largo de la historia las
mismas recetas y formas para procurar
dar respuestas a las demandas de los
usuarios, mientras que, de tranqueras
adentro, la produccion agropecuaria ha
innovado, investigado e invertido en
desarrollos que permitieron aumentar
los rindes y la productividad a escalas
nunca imaginadas hace décadas atras.
El diferencial significativo entre estos
dos espacios responde concretamente a
la utilizacion de la tecnologia como una
aliada necesaria para alcanzar los estan-
dares productivos y de calidad que exige
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un mercado cada vez mds competitivo y
conectado.

Al observar atentamente estas recetas
y procesos constructivos tradicionales
para dar respuesta a la problemdtica
de los caminos, podemos ver una crisis
creciente en el sector debido a diversos
factores, como la dificultad para obtener
en el mercado agregados pétreos de
buena calidad y granulometria acorde
a los disefos, a precios razonables, que
son muy afectados por la alta incidencia
del costo del flete y el agregado de los
contratiempos por la compleja opera-

cién de logistica de los mismos; la di-
ficultad para la provision a gran escala
de Cal con indices de cal util vial (CUV) vy
granulometria acorde a los requerimien-
tos de norma; la variabilidad de precio
y disponibilidad del Cemento a gran
escala, entre otros factores que elevan
exponencialmente los costos de los pro-
yectos, volviéndolos no sustentables vy
finalmente provocando en muchos ca-
sos la cancelacion de los mismos.

En respuesta a esta demanda creciente,
la firma Polydem S.A., que cuenta con
mas de 30 afos de experiencia brindan-
do aditivos quimicos y especialidades
para el sector vial en la Argentina y toda
la region, ha desarrollado POLYSES, un
estabilizante iénico de suelos a base de
polimeros que es lider del mercado con
mas de 25 anos de experiencia en obra.

Tecnologfas como este estabilizante ioni-
co de suelos son el fruto de un constante
desarrollo técnico que permite interac-
tuar con las distintas situaciones que
atraviesan transversalmente a una obra
de camineria rural y donde la correcta
visualizacion de todos estos elementos
permitird generar una optima respuesta



a la busqueda de obtener transitabilidad 3. Obra en San Antonio de Areco
permanente bajo cualquier condicion
climatica, por lo que el servicio técnico
antes, durante y a posteriori de la obrg,
deben ser una demanda concreta del
sector para aquellas tecnologias que se
incorporan al mercado y de las cuales
POLYSES es lider destacado en estos as-
pectos.

El aditivo fue disefiado para generar en
el suelo tres acciones concretas: Antes Después

1. Reducir Ia capacidad de adsorber
agua de la particula de suelo.

2. Aumentar la densificacion de Ia estabilidad y previsibilidad de compor- Mejora en la productividad, ejecutan-
estructura generando menor tamiento a las capas de suelo interve- do 7.000 m2 (1 kilometro de 7 me-
presencia de vacios. nidas mediante procesos constructivos, tros de ancho) en 2 dias de trabajo.

3. Aumentar nivel de escurrimiento garantizando la transitabilidad bajo cual- Calidad continua y certificable del
por modificacion de tension quier condicion climatica. producto mediante ensayos de labo-
superficial de los elementos que ratorio.
componen el suelo a estabilizar. Dentro de los beneficios de la utilizacion Reduccion sustancial en los volume-

del mismo en la estabilizacion de cami- nes de iNnSUMOS necesarios para es-
A partir de estos tres elementos, el ob-  nos y calles urbanas de suelo, podemos tabilizar capas de suelos.
jetivo final de la tecnologia es conferir — encontrar: Importantes mejoras econémicas en
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la ecuacién de costos de la obra en
items claves como:

Gastos de mano de obra.

Consumo de combustible.

Fletes y transporte de materiales.
Alquiler y amortizacion de equipos.
Penalizaciones por retrasos e
incumplimientos en la entrega de
iNsumos.

Ademds de proporcionar una nota-
ble economia a la obra en el costeo
comparado de insumos entre el adi-
tivo POLYSES y los agentes estabili-
z7antes clasicos como Cal, Cemento 0
Agregados Pétreos.

El valor agregado de ser una tecnologfa
sequra, previsible, y con gran cantidad de
antecedentes, permiten garantizar que
las obras ejecutadas con este estabiliza-
dor iénico sean sustentables en términos
técnicos, econémicos, y medioambien-
tales. En relacion a este Ultimo aspecto,
el aditivo cuenta entre otra informacion
relevante con certificados de estudios de
impacto ambiental emitidos por la Uni-
versidad Nacional de Cérdoba, que certi-
fican que el mismo no es peligroso para
el medio ambiente, ni para el personal y
equipos asignados a la obra.

La alta tasa de éxito en las obras inter-
venidas con este estabilizante de suelos
se sustenta, entre otros aspectos desta-
cados, en que la compafifa realiza ensa-
yos de laboratorio donde se verifica Ia
reactividad entre el aditivo y el suelo de
la obra ademads de otros estudios para
determinar en forma previa la eficacia y
consideraciones particulares de la posi-
ble estabilizacion quimica de un deter-
minado suelo bajo particulares condicio-
nes de servicio.

Al momento de iniciar la obra, la pre-
sencia del equipo técnico de Ia division
vial de la empresa al pie de Ia obra, para
brindar a los nuevos usuarios y clientes
consolidados de la tecnologia quimica,
seqguridades en cuanto a dosificaciones,
normas de sequridad en la manipula-
cion y acopio del producto y esquemas
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constructivos eficaces; permiten garanti-
zar tanto el éxito de la obra desde el as-
pecto técnico como la total satisfaccion
del cliente, obteniendo asi antecedentes
sustentables y consolidando la posicion
de liderazgo de la marca en el mercado.

La vision y busqueda de mejora en sus
productos a permitido que POLYDEM
S.A. crezca sistematicamente en la op-
timizacion de sus procesos productivos
entendiendo que la calidad de sus pro-
ductos son una garantia necesaria para
toda inversion publica y privada en in-
fraestructura vial, lo que ha permitido
alcanzar tasas de produccion de 200
Tn mensuales con mas de 20 productos
para la Division Vial en su polo produc
tivo en el parque industrial de Burzaco
partido de Almirante Brown de la Pro-
vincia de Buenos Aires, que opera bajo
el sistema de gestion de calidad 1SO 900.

En el caso particular del estabilizante i¢-
nico de suelos POLYSES, se le suma la
experiencia desarrollada a partir de mas
de 500 km de obras sobre caminos rura-
les en nuestro pafs y en toda Sudameéri-
€3, que ha impactado significativamente
en todo tipo de realidades rurales y pro-
ductivas convirtiéndose en un sindénimo
de calidad v eficiencia tecnica para todo
el sector vial.

Al momento de la eleccion de este adi-
tivo sobre otros insumos para la estabi-
lizacion de suelos, los estudios y homo-

logaciones con que cuenta el aditivo son
un respaldo necesario y valioso; organis-
mos como: la Direccion Nacional de Via-
lidad, la Direccién Provincial de Vialidad
de Entre Rios, Santa Fe, y Misiones, el
6rgano de Control de Concesiones Via-
les, y prestigiosas Universidades como
el Centro de Investigaciones Viales LE-
Ma(, dependiente de I3 UTN regional La
Plata y la Universidad de Cérdoba en su
Laboratorio de Quimica Aplicada, entre
otros, han investigado y respaldado la
calidad vy eficacia del producto.

Un Ultimo aporte importante al momen-
to de considerar la utilizacion del esta-
bilizante i6nico en obra, es que nuestro
aditivo ha sido utilizado con éxito en to-
das las capas estructurales de un camino,
como ser: enriquecimiento o mejora de la
subrasante, sub-base, base y banquinas.;
contando con amplios  antecedentes
de obras ejecutadas como respaldan los
mas de 500 Km en todo el territorio na-
cional, y mas de cinco paises de la region.

Por todo lo expuesto, el estabilizante
de suelos POLYSES estd brindando a la
ingenierfa vial una respuesta tecnoldgi-
ca que se ha consolidado en el tiempo
llegando a ser una alternativa beneficio-
sa para el sector mejorando los costos
y tiempos de las obras, y garantizando
una sustancial mejora técnica en el des-
empefio en servicio de los caminos ru-
rales y calles urbanas de suelo tratadas
con el producto.
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NOTA: Por ConAid Argentina S.A.

La estabilizacion idnica como
protagonista en la vialidad
municipal (urbana y rural)

para el desarrollo de los habitantes

y las economias locales, regionales
y nacional.
Es bien sabido que el alto nivel de in-
version que se requiere en los presu-
puestos de los municipios para afrontar
el mantenimiento de su vialidad actual,
pavimentada y no pavimentada, al igual
que el desarrollo de nuevos pavimentos.
La estabilizacion idnica con Conaid ® es
utilizado por muchos municipios, tanto
del Conurbano bonaerense como del
interior del pais a la hora optimizar los
recursos econémicos en la construccion
de calles y caminos, manteniendo |a ca-
lidad de los trabajos realizados y asequ-
rando la transitabilidad permanente.
Primero, refrescamos un poco que signi-
fica estabilizar idnicamente un suelo con
el aditivo estabilizador provisto por CON
AID ARGENTINA SA.
Los suelos mads finos (todas las arcillas y
algunos limos) presentan por naturaleza
un desequilibrio eléctrico. A través del
cual tienen gran avidez de combinarse
con moléculas de aqua (de caracter di-
polar, se asocia directamente a la par-
ticula de suelo con su carga positiva o
indirectamente con su carga negativa
utilizando un catién débil presente). Es-

‘|‘0da via de comunicacion es bdsica

Aplicacion estabilizador Conaid.

tas moléculas de agua asociadas confor-
man lo que se denomina capa de “agua
adsorbida”. Es aqua, pero queda confor-

Riego piedra partida sobre base estabilizada.
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Compactacion base estabilizada.

mada en un estado semisdlido, y solo
puede ser removida por alguna reaccién
quimica (iénica), dado que no se eva-
pora libremente como el resto del agua
absorbida.

La presencia de capa de agua adsorbida
es una de las responsables de las malas
propiedades mecdnicas de estos suelos
finos cohesivos.

La estabilizacion idnica de este tipo de
suelos con el aditivo provisto por CON
AID ARGENTINA permite justamente, a
través de un intercambio de iones, Ia
liberacion (evaporacion) de la capa de
aqua adsorbida, logrando con ello, bési-
camente los siguientes beneficios:




Camino rural estabilizado
con Conaid + riego de PP

* Las particulas de suelo fino cohesivo
quedan estabilizadas eléctricamente,
no necesitando asociarse nunca mas
a moléculas de agua.

e Al quedar libre y evaporarse el aqua
adsorbida, es posible lograr mayores
densidades (aumento entre un 4 vy
12% de la Densidad Seca Maxima del
suelo estabilizado)

° Esta mayor densidad, en materiales
no aglutinados, se traduce en una
mayor capacidad de soportar cargas
(aumento del valor soporte relativo
entre un 60 y un 300% en promedio)

¢C6mo se traducen en lo practico
estos beneficios?:

a) En calzadas naturales

(sin pavimento) urbanas o rurales:
La mayorfa de los municipios alcanzan
a mantener de forma tradicional (per-
filado después de alguna lluvia) solo un
bajo porcentaje de sus calzadas, inde-
pendientemente de ello el estado de las
calles mantenidas ya acumularan el de-
terioro para la préxima lluvia empeoran-
do todo en el tiempo. En cambio, si se
establece un programa de estabilizado

Acercamiento.

ionico para las calzadas mas importan-
tes y/o con mayor problematica las mis-
Mas No requerirdn mantenimiento des-
pués de cada lluvia y la calzada podrd
ser transitada sin ningun inconveniente
durante la época de lluvias, por todo
tipo de vehiculos. Los caminos tratados
se secaran de forma total aproximada-
mente en un plazo de dos horas luego
de finalizada la lluvia.

Por otro lado, se requerird una frecuen-
cia de mantenimiento rutinario insigni-
ficante para un Municipio o ente (1 vez
cada 18 a 36 meses). Si es aconsejable,
realizar en

caminos de gran porte, un disefio es-
tructural acorde y mantenimientos pro-
gramados para sostener de forma mas
economica el excelente estado de estos
en el tiempo.

El costo del aditivo estabilizador provis-
to por CON AID ARGENTINA SA nunca
supera como maximo el 5% del costo
operativo de mantenimiento rutinario
tradicional.

Si es importante mencionar que, para
el proceso de estabilizacion, serd funda-
mental contar con un adecuado equipo
de compactacion.

Alo largo de la trayectoria, se ha provis-
to producto para atender diferentes tipos
de necesidades de los caminos y calles.
También se han desarrollado estudios
con organismos que avalan la seriedad
e investigacion permanente con la que
la empresa se encuentra comprometida.
El producto posee certificacion INTI de
no toxicidad para el medioambiente. Las
certificaciones de los Municipios, Viali-
dades vy otras entidades dan vasta cla-
ridad del aval del uso de la tecnologia.
Asf, forma con sus profesionales, parte
de la comision de caminos rurales de la
Asociacion Argentina de Carreteras.

Nos parece fundamental detallar a
modo de muestra solo algunos casos de
uso del estabilizador mencionado mos-
trando el tipo de obra desarrollado.

1) Ubicacion: Municipio de Pilar,
Provincia de Buenos Aires.

Detalle: estabilizacion de 15cm de suelo
del sitio (A-6/A-7-6) mas el aporte de un
159% de suelos seleccionado, estabiliza-

Compactacion base de asiento
con Conaid.

dor i6nico provisto por CON AID ARGEN-
TINA, mas el riego superficial de 30 kg/
m2 de piedra partida granitica 10-30,
como carpeta de rodamiento de calzadas
naturales urbanas (Ver Figuras 1, 2 y 3).

2) Ubicacion: Municipalidad de San
Jorge, Provincia de Santa Fe.

Detalle: estabilizacion de 15cm de sue-
lo del sitio (A-6) con estabilizador provis-

Base granular.
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to, como rodamiento de camino vecinal
rural (Ver Figuras 4 y 5).

b) Bases y sub-bases de nuevos

pavimentos:

La materializacion de la estructura sub-

yacente en el caso de pavimentos urba-

nos y semi-urbanas, al igual que ocurre

en vias de comunicacion de mayor je-

rarquia, representa un porcentaje deter-

minante en el costo total del pavimento.

Los municipios utilizan en la mayorfa de

los casos, las soluciones técnicas mas

convencionales, como ser: estabiliza-

ciones hidrdulicas (hidraulizantes, cales, Incorporacion 3% cal
cementos) o estabilizaciones granulares,
solas o también muchas veces con al-
gun aditivo aglutinante.

La estabilizacion de los suelos con el adi-
tivo estabilizador idnico Conaid® puede
ser de utilidad en los siguientes casos:

* Como reemplazo en el mejoramiento
de subrasantes o bases de asiento con
aditivos hidraulizantes o cales disefa-
dos con hasta un 4% (en peso).
Detalle de una obra a modo de ejem-
plo: ubicacién: ciudad de Formosa,
Provincia de Formosa.

Empresa: Scaglia Construcciones e In-
genierfa SRL

Detalle: estabilizacion de 15cm de sue-
lo del sitio (A-7-5 /A-7-6) con nuestro es-

Incorporacion Conaid

tabilizador i6nico como base de asien-
to de carpeta estabilizado granular de
15cm (Ver Figuras 6 y 7).

e Como reduccion de hasta el 50% de
los aditivos hidraulizantes (cal o ce-
mento) en el mejoramiento de sub
bases o bases, disefiadas con porcen-
tajes de entre 4 y 10% (en peso).

1) Ubicacion: Capilla del Senor, Provin-
cia de Buenos Aires

Empresa: Tecnipisos SA

Detalle: estabilizacion de 15cm de sue-
lo del sitio (A-6/A-7-6) con Conaid® mas
2% de cal (equivalente a base con 4% de
cal) mas riego superficial de 30kg/m2 de
ity i) S (01l escoria 10-30. (Ver Figuras 8, 9 y 10).
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2) Ubicacion: Escobar, Provincia de Bs. As.
Empresa: C&E SA

Detalle: estabilizacion de 15cm de sue-
lo del sitio (A-6) con nuestro estabiliza-
dor iénico mas 4% de cal mas 30kg/m?
de piedra 10-30, como carpeta de roda-
miento actual y futura base de pavimen-
to urbano flexible. (Ver Figuras 11y 12).

e Como material estabilizante Unico en
bases de pavimentos urbanos (carga
mdxima de hasta 10 ton) en suelos
con indice de grupo no mayor a 16
(hasta suelos A-6)

Ejemplo:

Ubicacion: ciudad de San Jorge,
Provincia de Santa Fe.

Por administracion municipal

Detalle: estabilizacion de suelo del sitio
mas un aporte de suelo seleccionado va-
riable, (tipo de suelo final: A-4/A-6) con
Conaid® en 20cm de espesor como base
de pavimento rigido de 20cm. (Ver Figu-
ras 13 y 14).

Puede observarse entonces la gran ver-
satilidad de Ia tecnologia Conaid® en el
mejoramiento de suelos para uso vial,
nueva en comparacion con las metodo-
logfas tradicionales, pero con mas de 32
anos de antecedentes en el pais y en
toda Latinoamérica. Mds de 30 Millones
de mz2 estabilizados, un equivalente a
5000 km, respaldan hoy la trayectoria
de CON AID ARGENTINA SA.

El beneficio econémico es inigualable,
estabilizar una capa de suelo Conaid®
cuesta la tercera parte que si se la esta-
biliza con cal al 3%.

Base 20cm estabilizada con Conaid.

Incorporacion simultanea 300cal + Conaid.

Aspecto final con riego PP,

Para finalizar, es importante recordar
que cualquier tipo de estabilizacion o
mejoramiento de suelos en camineria,
solo podrad ser efectiva, mas alld de sus
propios beneficios y 6ptimo proceso
constructivo; si y solo si son resueltas las
necesidades topograficas e hidrdulicas
correspondientes.

Es un placer para nuestra empresa asistir
en la construccion de vias de comunica-
cion y desarrollo del pais con una alter-
nativa solida y viable econémicamente.
Estamos disponibles para cualquier tipo
de consulta a través de nuestras redes
o0 teléfonos. Nuestra web www.conaid.
com.ar posee todos los datos para su
contacto.

Colocacién pavimento de HO.
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Vias navegables en

NOTA: Por el Dr. Ing. Raul Alejandro Céaceres,
director de Ingenieria Hidraulica de Serman.

Argentina: clave para el
Desarrollo Sostenible E
la Competitividad Global

rgentina se destaca por su extensa
Ay estratégica red de vias navega-

bles, esenciales para el desarrollo
economico del pais. La gestion eficiente
de estos recursos hidricos es clave para
mejorar la competitividad en el mercado
global y para maximizar la produccién,
abordando asi a brecha econémica con
otros competidores internacionales.
desafios

Enfrentamos significativos,

como Ia necesidad de dragados y man-
tenimientos constantes para garantizar
la navegabilidad, especialmente en ar-
terias vitales como el Rio Parand vy el
Rio de la Plata. Estos trabajos son fun-
damentales no solo para el transporte vy

la economia, sino también para enfren-
tar la alta inflacion y los problemas de
la pobreza, buscando un desarrollo que
equilibre crecimiento econdmico y sos-
tenibilidad ambiental.

La gestion ambiental de nuestras vias
navegables también presenta comple-
jidades, incluyendo el monitoreo de la
calidad del agua y los sedimentos, vy la
necesidad de adherirse 3 normativas in-
ternacionales para la proteccion de la vida
acudtica. Esto subraya la importancia de
la cooperacion y el cumplimiento de los
estdndares ambientales, evidenciados en
requlaciones v tratados como el Tratado
del Rio de la Plata y el Rio Uruguay.

En este contexto, se nos presentan alqu-
nos desafios como pals y como region
(Referencia: Publicaciones y Talleres de
CEPAL, ONU):

1. RECURSOS NATURALES: América del
Sur cuenta con una dotacion significativa
de cursos navegables naturales que no
estd siendo suficientemente aprovecha-
da. A pesar de que la navegacion fluvial
representa una parte importante del
transporte de exportaciones e importa-
ciones intrarregionales en términos de
volumen, su valor es considerablemente
menor en comparacion con otros modos
de transporte.
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2. CARACTERISTICAS Y REQUISITOS

ESPECIFICOS: Para desarrollar la movilidad fluvial y Maritima,
es fundamental abordar requisitos especificos como la planifi-
cacion y gestion de vias navegables y puertos fluviales, la flota
fluvial, normativas de trafico, prevencion de la contaminacion,
y métodos adecuados de informacion y logistica basados en
sistemas de transporte y almacenamiento.

3. DESARROLLO SOCIAL Y ECONOMICO:

Se deben incrementar los esfuerzos y politicas dirigidos a
promover la mejora de la infraestructura fluvial, ya que son
fundamentales para el desarrollo social y econémico de Amé-
rica Latina, buscando sistemas sostenibles y resilientes que
promuevan la integracion regional y la competitividad de las
economias locales.

Nuestra solida reputacion estd respaldada por una serie de
publicaciones y documentos, que reflejan nuestro compromi-
so y capacidad para enfrentar los retos actuales y futuros en
este sector vital para nuestro pafs.

En Serman y Asociados S.A., hemos desarrollado una amplia
experiencia en proyectos y estudios de puertos y vias na-
vegables en Argentina, y Sudamérica. Este recorrido nos ha
permitido consolidar una reputacion en el sector, la cual se

sustenta en un acervo de publicaciones y documentos que
reflejan nuestro compromiso y capacidad para enfrentar los
retos actuales y futuros en este sector vital para nuestro pais.

Nuestra firma se distingue por implementar soluciones in-
novadoras y sostenibles que responden a las necesidades
complejas de navegabilidad, comercio, y gestion ambiental
asociadas a estas arterias criticas del comercio y la economia
regional. A través de un enfoque integrado que combina la
ingenieria con practicas de sostenibilidad y participacion co-
munitaria, hemos logrado liderar iniciativas que promueven
no solo el desarrollo econémico sino también la preservacion
de los recursos naturales y el bienestar social.
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Deterioro del
pavimento y peaje

n la ingenierfa en transporte se sue-

le asumir la existencia en una vision

simplificada de dos sistemas de con-
tribucion de los usuarios a los costos im-
plicados en una facilidad dada. Esto se
puede transpolar al caso particular de la
ingenieria vial y el costo de las vialida-
des concesionadas mediante sistema de
cobro de peaje, al analizar el transporte
automotor.

Los dos sistemas existentes, basicamen-
te y en su estado puro, pueden conside-
rarse basados en el principio del benefi-
cio o en el principio del coste.

Asi, cuando se parte desde los benefi-
cios que recibe la sociedad por cierta
vialidad, se podria tomar como base
para el cdlculo de los montos de peaje
mediciones en términos de ahorro de
tiempo, ahorro en carburante y de ma-
yor sequridad y comodidad, por ejemplo.
Por otro lado, el monto del peaje puede
estimarse en funcién de los costos que
implica la existencia de la vialidad en
cumplimiento con los estandares exigi-
dos a la misma; es decir, los costos de
construccion, financiacion, explotacion vy
mantenimiento.

Estos dos sistemas puros generalmente
no permiten, por si solos, garantizar I3
mejor solucién para las partes implica-
das, tanto del sector publico como pri-
vado. Esto se debe a que podrian darse
situaciones de peajes demasiado altos,

Cuadro tarifario de ejemplo en un peaje.
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que desincentivan el uso de la infraes-
tructura por parte de los usuarios si es-
tan basados en costos altos repartidos
entre pocos usuarios. O, por el contra-
rio, podria darse la situacion de peajes
demasiado bajos, dado que el beneficio
implicado puede ser significativo de ma-
nera individual pero no general, que no
permitan cubrir costos elevados. Por ello,
las sociedades tienden a implementar
sistemas intermedios que toman como
quia el concepto del “interés publico”,
abandonando el principio del costo puro
e implicando asf un término en relacion
con el beneficio, que se puede deno-
minar como “subsidio” (sequn la Real
Academia Espafiola “...prestacion publica
asistencial de cardcter econémico y de
duracion determinada...”. Es decir, en la
practica si hay peaje, hay subsidio, ya
sea desde el estado 0 ya sea desde una
tipologia de usuario hacia otra.

Este Ultimo concepto puede verse alta-
mente influenciado por lo que cada go-
bierno de turno considera como interés
publico; o, dicho de otro modo, los go-
biernos tienen a decidir quién es “su” pu-
blico de interés. Esto es vélido, siempre
y cuando se deje expresado a las claras.
Desde la ingenierfa de pavimentos se
puede aportar en algo hacia una valora-
cion que ayude a que las decisiones no
se tornen en pareceres de charla de café.
0 si si se toman de ese modo, contar al
menos con una vision critica basada en
algun andlisis, y que se pueda compartir
con el resto de la sociedad en vistas del
bien comun.

Para el andlisis, vale considerar que cada
uno que circula por una via concesiona-
da dada abona un peaje que se supone
representativo de su aporte a la relacion
beneficio/costo por la operacion de di-
cho tramo vial ya mencionada. Asi, un
camion con acoplado (Categoria 6), se-
gun el cuadro tarifario de ejemplo de la

NOTA: Por el Dr. Ing. Julidn Rivera

Andlisis de paso de camion
con acoplado con PAS5 para una via dada.

Figura 1 (podria ser cualquier otro con
resultados medianamente comparables),
en hora pico paga $ 1.200 mientras que
un automovil particular (Categoria 2)
abona $ 300; es decir que el camién con
acoplado paga 4 veces mas que el au-
tomavil.

Para el analisis comparativo se puede
tomar por un lado al camién con aco-
plado, tipicamente utilizado para el des-
plazamiento de las producciones rurales.
Dicho vehiculo debe cumplir con un peso
total de 45 toneladas de acuerdo con I3
Ley 24.449, si es que se dejan de lado
algunas de las facilidades del Decreto
32/2018 de aplicacion en ciertas situa-
ciones, que no vienen al caso de lo que
se desea demostrar. Por el otro lado, se
puede tomar como expresion minima
de un vehiculo particular a un automavil
que desplaza 2 toneladas (para diferen-
ciarlo de una camioneta que podria im-
plicar hasta 3,5 toneladas totales).

;Quién “subsidia” a quién con la situa-
cion asf planteada, y en qué proporcion?
Bueno, tal vez una herramienta util para
valorarlo sea el modelo de AASHTO
(American Association of State Highway
and Transportation Officials) que permite
hacer comparables los poderes destruc-
tivos de ambos vehiculos respecto del
pavimento; eso sefialado en términos
de ejes equivalentes de 80 kN (18 ki-
lolibras). Para eso, en la Figura 2 y la



Figura 3, para el camion con acoplado y
el automovil particular respectivamente,
se han tomado una serie de pardmetros
idénticos en un pavimento flexible dado
mediante el software PAS5 (de la Ame-
rican Concrete Pavement Association),
obteniéndose un total (para una unidad
de tiempo determinada) de ejes equiva-
lentes de 43.774.363 y 2.716 (en Ia Fi-
gura 2 el camion se ha cargado como
2 vehiculos por separado para sumar en
definitiva el paso de los 5 ejes conside-
rados). La lectura que se debe realizar
es la relacion entre ambas cifras, inter-
pretdndola como que, en este caso en
particular, cada vez que pasa por la via
un camion con acoplado es como si estu-
vieran pasando 16.117 automdviles par-
ticulares. Para aquel técnico que quiera
corroborar el andlisis, se ha considerado
un pavimento asfaltico con un volumen
diario de 1.000 vehiculos durante 15
anos (como para obtener un entorno de
resultados que torne los decimales en
despreciables), un SN de 5, una servicia-
bilidad final de 2,5 y al camién con aco-
plado como un C11111 (un eje direccional

de 6 toneladas mas 4 ejes de carga de
9,7 toneladas para cumplir con el maxi-
mo total de 45 toneladas, expresadas en
kilolibras).

Si lo que se quiere es hacer desaparecer
el término de “subsidio”, mas alla del va-
liosisimo aporte econdmico adicional de
las actividades productivas relacionadas
con el vehiculo pesado y que no necesa-
riamente deja de existir con el automavil
particular (que puede servir en términos
de produccion, educacion, ciencia y tec-
nologfa, turismo, etc.), al menos en lo
referido al pavimento propiamente di-
cho (sin implicar sefialamiento, corte de
pasto, iluminacién, etc.), cada vez que al
automovil se le cobra por peaje $ 300, al
camidn se le deberfa cobrar $ 4.835.100
(es decir 16.117 veces mas) y no $ 1.200
(0 sea, 4 veces mas).

Supongase que aun se quiere mantener
el andlisis basado en los costos, y que
todos los otros términos que son de uso
comun se quieran implicar, tendria en-
tonces que el andlisis complementarse.

Andlisis de paso de automovil
con PAS5 para una via dada.

Pero, como se puede observar, por mas
que se haga un esfuerzo enorme en tal
sentido, es muy dificil que de una rela-
cion de 16.117 se pase a una de 4, asi
sin mds. Como conclusién entonces, el
automavil particular muy posiblemente
subsidia al vehiculo pesado.

Como una opinion de tipo personal, que
sigan los peajes asi; pero que se reco-
nozca lo implicado y que desde ciertos
sectores se tenga un poco mas de cohe-
rencia al abordar la critica y el menospre-
cio hacia otros sectores de la sociedad.
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MOVILIDAD URBANA

Emprendimientos
de Movilidad Urbana

Ordenamiento circulatorio Ruta Provincial 21 G. de Laferrere, Partido La Matanza.

NOTA: Por el Ing. Oscar Farifa

Cronica sobre el Transito. Cuarto capitulo

El Ing. Oscar Farifa.

CONSIDERACIONES GENERALES
Continuando con el estudio de los va-
riados emprendimientos que se estan
llevando a cabo en la Region Metropoli-
tana de Buenos Aires, se vuelve a tratar
en este Capitulo otra obra de movilidad
en las inmediaciones de una Estacion
del Ferrocarril Belgrano Sur, en parti-
cular en la Localidad de G. de Laferrere
Partido de La Matanza. Tal como se in-
formara en una edicion anterior de esta
Revista, este tipo de obras venian sien-
do encaradas por el anterior Ministerio
de Transporte de la Nacion y la ADIF
(Administracion de la Infraestructura Fe-
rroviaria), mediante las cuales se incor-
poraron mejoras en relacién al impacto
que implica el cierre de los pasos a nivel
respecto al transito vehicular

En el caso que aqui se estudia, se inter-
vino en el desarrollo vial de la Ruta Pro-
vincial 21, que corre paralela a las vias
del tren, mediante la construccion de
tres tineles vehiculares a fin de desviar
el transito de la calzada descendente
de la misma, hacia una nueva avenida
pavimentada (Avda. Comodoro Py), in-
tegrdndose asf un par circulatorio de una
extension aproximada de 3,5 km. Todo
esto se ha acompafiado por el reacon-
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Plano d
(Informacion pub

dicionamiento de los espacios publicos
préximos a la citada Estacion.

En ediciones anteriores de Vial, se ha
tratado también en forma muy critica lo
del cierre de barreras por prolongados
espacios de tiempos y los problemas de
congestion y demoras que ello conlle-
va, pero es de justicia reconocer aqui, lo
positivo de lo que se viene encarando

C. Belgrano Sur y Ias obras en proceso de ejecucion

actualmente por parte de la ADIF en el
Ferrocarril Belgrano Sur, para ir dando
una solucion al transito vehicular.

En la Figura N° 1 se tiene la traza de
la red completa del Ferrocarril Belgra-
no Sur con un detalle de las obras en
ejecucion o planificadas realizar en el
futuro. Merece destacarse que estd en
avanzado estado de construccion el via-

Plano del emplazamiento de la calzada de la Avda. Comodoro Py




ducto que conecta la Estacion Sdenz con
Estacion Buenos Aires y su prolongacion
hasta Constitucion. La obra incluye unos
4,2 km de vias elevadas, una nueva es-
tacion intermedia sobre la Avda. Vélez
Sarsfield, una nueva estacion cabecera
en Constitucion y la eliminacion de 4 pa-
sos a nivel. Esta puede decirse que es
el emprendimiento mas importante en
materia ferroviaria en desarrollo actual-
mente en toda Ia Region, lo que implica
una mejora del transporte publico que
alcanza a los populares nucleos urbanos
tanto para el Partido de La Matanza,
como uno de los mas alejados que es
Merlo.

ORDENAMIENTO CIRCULATORIO
AVDA. COMODORO PY

La Ruta Provincial 21 se desarrolla en
gran parte dentro del Partido de La Ma-
tanza desde su origen en su cruce con
el Camino de Cintura - Ruta Provincial
4 atravesando sucesivamente los cen-
tros urbanos de Ias localidades de G.
de Laferrere y Gonzédlez Catdn. En las
inmediaciones de la primera Estacion,
la carretera dispone de una calzada de
dos carriles por mano, con una alta de-
manda de transito y una concentracion
de lineas de colectivos, ademas del des-
plazamiento de todo tipo de vehiculos
especialmente de camiones, por lo que
se presentan situaciones de congestion
con demoras importantes en la movili-
dad urbana.

En funcion de todo ello se decidio enca-
rar un antiguo proyecto en estudio, en

que se planteaba precisamente desviar
la mano descendente de la ruta por una
arteria paralela al otro lado de las vias,
que disponia de calzada de tierra en

omodoro Py frente ¢

Comando

gran parte de su extension, de forma tal
de integrar un par circulatorio de manos
Unicas con la Ruta Provincial 21. Con esta
disposicion se encararon las obras y se
proyectd la construccion de dos tune-
les @ mano Unica en ambas cabeceras
del ordenamiento. Desde el primero
de ellos en la interseccion con la calle
Carcarafd hasta el otro a la salida en el
cruce con la Avda. Carlos Casares se tie-
ne una distancia de aproximadamente
4000 metros (ver Figura N° 3).

El ordenamiento fue acompafiado con
el sefialamiento respectivo, dotando
a los principales cruces con semadforos
sincronizados. En las fotograffas pueden
apreciarse las caracteristicas de la nueva
infraestructura vial.

Es indudable que el planteo de la circu-
lacion de los tuneles es para el trénsito
pasante prioritariamente, por lo que la
conexion transversal debe tener alter-

acion M. Eva Duarte.




MOVILIDAD URBANA

Cruce peatonal en zona ferroviaria. Vista de las rampas de acceso.

nativas. Precisamente por esta razon se
construyo un tunel a doble mano en la
calle Ezeiza en el centro de la localidad
complementado con los dos pasos a ni-
vel que se conservaron en los cruces con
las calles Del Tejar y Beethoven.

Cabe agregar que en el tramo interve-
nido hay dos estaciones Ferroviarias:

Cruce peatonal en zona ferroviaria. Vista del sefialamiento vial.

Marfa Eva Duarte, proxima al paso nivel
de Del Tejar y G. de Laferrere en el cruce
con la Avda. Luro. Asimismo, se cons-
truyd un Centro de Control operativo de
la red ferroviaria denominado Comando
de Trenes Sequros sobre la Avda. Ruta
Provincial 21 en el centro mismo de la
Localidad.
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TEMAS VARIOS DE LA MOVILIDAD

Al momento de cerrarse la Edicion de Ia
Revista, se habian concluido todos los
trabajos de infraestructura vial, tanto la
apertura y pavimentacion de la Avda.
Comodoro Py, como la construccion de
los tres tuneles, el sefialamiento de Ia
vialidad (semadforos, demarcacion hori-
zontal y carteleria) y obras complemen-
tarias (parquizacion de espacios verdes,
cruces peatonales con sefiales fono lu-
minosas en zona de vias, etc.).

En funcién de todo ello, se habilitd Ia
mano Unica de la citada Avda. Comodoro
Py, como par vial de la Avda. Ruta Pro-
vincial 21, la que aln ésta opera a doble
mano hasta que concluyan varias tareas
de ordenamiento del transito. Véase que
aqui la infraestructura ferroviaria junto a
la de los caminos, constituyen una ba-
rrera urbana muy importante que divide
perfectamente a la Ciudad en dos partes
y estan vinculadas en el tramo de 4 km,




por solo dos pasos a nivel y un tdnel a
doble mano (los otros dos forman parte
de la circulacion pasante de una de las
avenidas). Si bien esta situacion en al-
guna medida era preexistente, 1as auto-
ridades actuantes plantearon una solu-
cién para dar sequridad en particular al
movimiento de las personas que se des-
plazaban a pie atravesando las vias sin
control alguno. Para ello, como puede
verse en Ias figuras adjuntas, se instald
una defensa continua tipo New Jersey vy
una reja en la parte superior, que encie-
rra la zona ferroviaria. Tal como ya se
menciond, se construyeron cruces con
sefiales fono luminosas en los puntos de
mayor demanda, especialmente donde
hay establecimientos educativos. Esto
fue acompafado por la instalacion de
cruces semaforizados sobre las calzadas
del transito vehicular.

Al EN[E

amiento circulatorio Comodoro Py en entrada Tanel C. Casares.

Otro aspecto a ser considerado, es el
movimiento de los vehiculos especial-
mente del trdnsito local que se hace
dentro por asi decirlo, de cada sector del
espacio urbano seccionado que, si bien
es facilitado en la direccion de Ia calzada
mano Unica, debe contemplarse la circu-
lacién en la mano contraria, por lo que

ésta debe hacerlo dentro de la trama
de calles lindera, lo que a veces puede
resultar a veces dificultoso. Un ejemplo
de ello ha sido el problema surgido en
el barrio proximo al tunel de salida de
Comodoro Py en el paso a nivel de Car-
los Casares. En este caso son muchos los
vehiculos que acceden 3 lugar y no se
disponfa de calles pavimentadas para el
desplazamiento en la direccion contraria.
La solucion se encontré haciendo un tra-
mo doble mano circulando por la izquier-
da tal como ilustra la Figura adjunta.
Finalmente, es digno de destacar como
un resultado positivo del proyecto de
la ADIF, es que se ha incluido la pues-
ta en valor de los espacios circundantes
a las Estaciones del Ferrocarril (esto se
ha explicitado en un Articulo anterior al
tratar la Estacion Gonzdlez Catdn de la
misma linea), mediante el desarrollo de
parques publicos con infraestructura de
recreacion con juegos infantiles, plan-
tacién de arboles, etc. En el caso de la
Estacion Laferrere se dispone de un par-
que lineal con mas de 400 metros de
extension préximo a habilitarse.

Sumar espacios verdes en zonas con
muy baja disponibilidad, con este tipo
de infraestructuras en dreas urbanas
altamente pobladas, significa que se
obtiene un importante impacto am-
biental. Para finalizar estas crénicas se
puede mencionar que precisamente
frente mismo a la estacién se encuentra
la Avda. Luro, que la Municipalidad ha
remodelado en un tramo, como un pa-
seo peatonal en pleno centro comercial,
lo que implica una intervencién global
positiva en todo el entorno urbano.

Que todo sea para mejor

Hasta la proxima



INFRAESTRUCTURA

ENTRE RIOS: INTENSIFICAN LOS CONTROLES DE CARGA

lleva adelante una campana de concien-
tizacion y control a los efectos de favo-
recer la preservacion de la red caminera. Asi,
através del Departamento Control de Cargas
y Dimensiones de la Direccion de Obras por
Administracion, se realizan operativos de

La Direccion Provincial de Vialidad (DPV)

pesaje en rutas pavimentadas, accesos y
caminos.

Ademas, el ente vial informd que se encuen-
tra disponible en su sitio web (vialidadentre-
rios.gov.ar), la documentacion con los pesos
y dimensiones permitidas, bajo la denomi-
nacion de Nuevas Configuraciones para el

Transporte Automotor de Cargas.

Al respecto, el titular de la DPV, Exequiel
Donda, remarcé que “el costo de un kil6-
metro de pavimento ronda en los 1.000
millones de pesos, por ende, el patrimonio
que tenemos es muy grande y debemos to-
mar conciencia de la necesidad de respetar
los limites de carga en los camiones, que es
el factor principal por el que se deterioran
nuestras rutas’.

El funcionario destacd que el organismo ha
intensificado los operativos de control por el
exceso de peso en las rutas, como resultado
de lo cual se labraron 32 actas en lo que va
de la gestion. Asimismo, se instalaron contro-
les moviles en el acceso a Ibicuy y operati-
vos fijos sobre las rutas provinciales 11y 16;
en tanto que por estos dias se fijaran nuevos
destinos.

MISIONES: SE REALIZAN TRABAJOS DE MANTENIMIENTO

EN RUTA PROVINCIAL 27

La Direccion Provincial de Vialidad (DPV) esta ejecutando tareas
de mantenimiento en las banquinas de la Ruta Provincial 27, desde
inmediaciones de la interseccion con la Ruta Provincial 16 hasta el
puente sobre el arroyo Pepiri Guazt en Paso Comandante Rosales.
En el tramo se estan ejecutando tareas de limpieza y de restauracion
de banquina, lo que permitira restablecer su disponibilidad, tanto
para la detencion de vehiculos que lo requieran como para el even-
tual transito peatonal.

Se continuara trabajando en las proximas semanas con maquinaria y
equipos viales, por lo que desde la entidad provincial solicitan tener
precaucion cuando se circula y respetar la senalizacion de obra.

EN LAS RUTAS TERRADAS

La Direccion Provincial de Vialidad (DPV) trabaja permanentemente
en planes de accion para la conservacion y reparacion de rutas pro-
vinciales de la red vial terrada.

En los ltimos dias se esta trabajando en distintos frentes de dife-
rentes sectores de la provincia con tareas de mantenimiento de las
condiciones correctas para la circulacion.

Uno de los puntos de despliegue de personal y maquinaria por parte
de la DPV se encuentra en el municipio de Bernardo de Irigoyen,
donde se avanza con la construccion de alcantarillas transversales
en Ruta Provincial 18 y con tareas de limpieza, cuneteo y perfilado
en el tramo que va desde Ruta Provincial 17 hacia colonia Delicia.
En el otro extremo, otro equipo de trabajo ya realiza las primeras
tareas de mejoras. Se busca restablecer el transito en correctas con-
diciones sobre la traza de toda la ruta.

EN TODAS LAS COMUNAS

También se trabaja sobre la Ruta Provincial 223 en los municipios de
Capiovi y Ruiz de Montoya, con mas de 4 kildmetros de tareas de
perfilado y limpieza de cunetas.

Por otra parte, se contintia con los trabajos de restauracion de la
Ruta Provincial 213, en su tramo terrado en jurisdiccion de Posadas,
al igual que en la Ruta Provincial 208 donde se iniciaron tareas de
conservacion en Cerro Azul y en la actualidad se esta trabajando a
la altura de la localidad de Cerro Cora.

En San Javier, se repar6 el acceso al Cerro Monje y la Ruta Provincial
230, mientras que, en la Zona Centro, en Campo Ramon, se ejecutan
tareas en conjunto con el municipio en los caminos vecinales terrados.
El esquema de trabajo que lleva adelante Vialidad de Misiones en
rutas terradas y caminos rurales, cuenta con presencia de las 15 Uni-
dades Regionales.

Vialidad de Misiones tiene el compromiso firme de asegurar una red
vial en éptimas condiciones, contribuyendo al acceso de todos los
misioneros a las oportunidades de desarrollo.
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a Direccion Provincial de Vialidad(DPV), depen-

diente del Ministerio de Infraestructura, Agua y

Energia, continta con la ejecucion de las obras
de bacheo. Durante el mes de marzo, los trabajos
de reparacion se efectuaron en distintas localidades
de la provincia, con el fin de mantener las calles en
condiciones ptimas para la circulacion vehicular.
De este modo, se da cumplimiento al Plan de Con-
servacion y Mantenimiento Vial, cuyo objetivo es
mantener las vias de comunicacion en condiciones

seguras y funcionales.

Desde el Departamento de Conservacion, se destaco
que las tareas programadas para el mes de marzo se llevaron a cabo
de manera efectiva. Con la utilizacion de dos equipos de trabajo,
cada uno con sus correspondientes cuadrillas especializadas, logra-
ron cumplir con las labores de mantenimiento asignadas. De esta
manera, los trabajos de bacheo se extendieron a lo largo de cinco
departamentos: Capital, Chimbas, Santa Lucia, Rivadavia y Rawson.
Durante el transcurso de este mes, la reparacion de baches se con-
centr6 en las principales arterias de la provincia, tales como Avenida
Libertador, Avenida Ignacio de la Roza, Avenida Hipdlito Yrigoyen
y Avenida Paula Albarracin, donde se realizaron diversas interven-
ciones. Ademas, se llevo a cabo labores de bacheo en otras calles
de importancia, como Mendoza, Tucuman, Salta, Roque Saenz Pena,
San Lorenzo, Necochea, Tahoma, entre otras, para garantizar asi que
las mejoras viales se efectden en varias zonas de la provincia.

Segun indicaron desde Vialidad, las tareas de bacheo se llevan a
cabo siguiendo una planificacion establecida por la Oficina Técnica

del Departamento de Conservacion. Esta planificacion prioriza las
principales vias de acceso y salida de San Juan, asi como las rutas
provinciales utilizadas por los servicios de la Red Tulum. Ademas, la
planificacion se basa en los pedidos de reparacion realizados por los
trabajadores de la DPV. Para gestionar estos pedidos, la reparticion
cuenta con el Centro de Reclamo de Bacheo (CRB), un instrumen-
to interno utilizado por el personal de Vialidad para registrar los
reclamos.

El personal de Conservaciones resalta que las actividades de bacheo
siguen un proceso especifico. Se evalta el bache, posteriormente se
limpia la seccidn y se extrae el material defectuoso. A continuacion,
encuadran la zona a reparar, mejoran o sustituyen la capa base y co-
locan material premezclado en frio. Finalmente, compactan y veri-
fican la reparacion, para garantizar un trabajo efectivo y duradero.
Asi, se permite mantener las vias en optimas condiciones para la
circulacion vehicular. /

BUENOS AIRES: SE REALIZAN TRABAJOS EN CONJUNTO SOBRE CONTROL DINAMICO DE TRANSPORTE

berto “Roni” Caggiano, encabezé una reunion en la que participd
el ministro de Transporte Bonaerense, Jorge D'Onofrio, junto a
representantes de ARBA y el ministerio de Desarrollo Agrario.
El encuentro busc favorecer la articulacion entre diferentes orga-
nismos de la Provincia de Buenos Aires con el objetivo de avanzar
con el sistema de Control Dindmico de pesos y dimensiones que esta
implementando la provincia de Buenos Aires a través de la Direccion
de Vialidad, en busca de preservar los activos viales que mejoraran la
seguridad en las rutas bonaerenses.
En esta reunion, se realiz6 un repaso del cronograma de los procesos
de instalacion, uso y ajustes de todos los componentes que van a ser
instalados en los pérticos de control. Los mismos cuentan con senso-
res de pesaje dinamico, camaras lectoras de patentes y perfiladores
tridimensional laser (medicion volumétrica).
Del encuentro, participaron por la Direccion de Vialidad, el subad-
mistrador, Hernan Y Zurieta; el gerente técnico, Pablo Morano, y el
subgerente de Planificacion Vial, Mario Aguirre; y, por Transporte el
ministro, Jorge D'Onofrio.
Ademas, participaron Gaspar Spiritoso, subdirector de Acciones Te-
rritoriales y Servicios de ARBA; y el Subdirector Ejecutivo de Adminis-

El administrador de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, Ro-

tracion y Tecnologia de ese organismo, Diego Quesada.

Asimismo, estuvo presente la Jefa de Gabinete del Ministerio de De-
sarrollo Agrario, Viviana Di Marzio y el director de la Direccion Pro-
vincial de Agricultura, Manuel Martin.

Vale aclarar que la Direccion Vialidad desarrolla periddicamente con-
troles de pesos y dimensiones, a través de la utilizacion de balanzas
moviles, en distintos puntos del territorio bonaerense




LOGISTICA

)

NOTA: Por Antonio Martino,

Infraestructura logistica,

la Necesidad de

rgencia

(NU) que persigue el
transporte argentino

INTRODUCCION

Los grandes desafios logisticos que
necesita el pais siempre reportan a la
necesidad de urgencia de tener infraes-
tructura competitiva. La realidad argen-
tina cuenta con una serie de problemas
econémicos que hablar de grandes
proyectos de infraestructura pareciera
de un futuro lejano, pero la realidad es
que el transporte es uno de los compo-
nentes mas alto del costo logistico. Los
altos costos que demuestra la logistica
argentina contiene multiples causas; la
infraestructura es una de ellas siendo un
pilar fundamental para el buen funcio-
namiento de la logfstica.

La urgencia de contar con una infraes-
tructura moderna y eficiente es esencial
para el desarrollo econdmico, la compe-
titividad del sector productivo y el bien-
estar de Ia sociedad.

El transporte, gran acompafante para el
movimiento de I3 logistica en si, nos de-

Tabla de elaboracion propia N°1

con datos extraidos del Banco Mundial
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muestra las realidades deficientes que
atraviesa la logistica en todo el pais, vy
las realidades que sufre el sector pro-
ductivo producto de la infraestructura
dejdndonos un resultado de una buena
o mala gestion logistica, los niveles de
servicios son un determinante funda-
mental para la Ia clave del éxito de un
modelo de negocio.

:Donde impactan los problemas de
infraestructura?

Los problemas de infraestructura tienen
un impacto significativo en los niveles
de servicio en la logistica, estos mismos
se deben a diferentes circunstancias que
se viven en la actividad en el dfa a dia:
llegar tarde a un punto de entrega pro-
ducto del mal estado de las rutas; te-
ner la carga en malas condiciones por
cargar la misma con una manipulacion
inadecuada; un embalaje deficiente o
condiciones de transporte inadecuadas;
entregar lo que no estd solicitado. Estos
son algunos de los factores que gene-
ran complejidades al momento de con-
cretar exitosamente una operacion, las
denominadas externalidades negativas
del transporte acompafan a no lograr
dichos objetivos. También se le suman
las carencias en las telecomunicaciones,
errores de planificacion para sequir ali-
mentando el problema.

La articulacion territorial demanda orga-
nizar servicios de logistica y la infraes-
tructura es un puente clave para optimi-
7ar rutas, tiempos de entregas, generar
competitividad en los mercados, reducir
la congestion y mejorar la huella de
carbono, lo cual las necesidades del de-
sarrollo en infraestructura son de vital

importancia para la economia, el trans-
porte vy la logistica.

Las inversiones en infraestructura esti-
mulan el desarrollo territorial, el ofertar
servicios logisticos para todos los modos
de transporte promueven el fortaleci-
miento en tecnologfa, desarrollo de re-
cursos humanos, mejorar los niveles de
productividad en las cadenas logisticas;
por ende, no solo mejoraria la estructu-
ra del sector productivo, sino que es un
bien para mejorar la calidad de vida en
la sociedad y su crecimiento econémico.

El desarrollo de infraestructura 3 la ac
tividad logistica genera en un territorio
los siguientes ejes:

° Mejor calidad de vida en la poblacion.

* Mejor llegada de productos y servi-
cios a los mercados existentes y a
los nuevos.

* Aumento del Producto Interno Bruto
(PIB).

° Accesibilidad y conectividad impul-
sando la actividad econémica en las
regiones menos favorecidas.

e Desarrollo de empleos directos e in-
directos.

° Mejora el funcionamiento de las ca-
denas logisticas minimizando el im-
pacto ambiental del transporte.

La logistica desempefia un papel funda-
mental en la forma en que se gestionan,
distribuyen y consumen bienes vy servi-
cios en un territorio, lo cual entender
la demanda o la oferta de un territorio
depende fundamentalmente de I3 pla-
nificacion y la gestion eficiente de la ca-
dena logistica.



:Como se desarrolla un territorio con
la demanda de flujo logistico o la
oferta de infraestructura para mover
ese flujo?

La clave para estimular una cadena lo-
gistica es encontrar un equilibrio entre
la oferta y la demanda para una correcta
inversion en el territorio, lo cual es im-
portante traccionar con todos los acto-
res publicos y privados que intervienen
la cadena para comprender la verdadera
problematica y buscar Ias posibles solu-
ciones.

Mejorar, modificar, construir infraes-
tructura es necesario para mejorar la
logistica por ende las rutas, ferrocarriles,
puertos y aeropuertos son nodos estra-
tégicos del territorio y sus zonas de in-
fluencia.

Infraestructura de enlace de trans-
porte

El desarrollo de diferentes plataformas
logisticas crea espacios fisicos donde se
pueden concentrar las actividades de
almacenamiento, distribucion, transbor-
dos y todos los servicios que demanden
las infraestructuras ya que en estas se
gestiona la logistica. Para nombrar in-
fraestructura de enlace de transporte
vamos a citar al autor Roberto Bloch
en su libro Transporte Internacional
de Mercaderia donde desarrolla a las
Infraestructura de enlace de transporte
en tres: terminales interiores de cargas,
zona de actividades logisticas y centros
de distribucion.

1) Terminales interiores de Cargas son
lugares e instalaciones destinados espe-
cificamente a Ia transferencia de merca-
derfa entre un solo modo de transporte
o0 entre dos 0 mads modos.

e Su funcién principal es servir de pun-
to de transferencia para el transpor-
te de cargas de un transportador a
otro del mismo modo de transporte
(trasbordo).

e Suelen ofrecer servicios conexos
como almacenamiento de contene-
dores, reparacion y limpieza de los
mismos.

Grafico de elaboracion propia N°1 con datos extraidos del Banco Mundial

e Facilitan a los sistemas de transporte
en la movilizacion de las diferentes
unidades de transporte ejemplo la
carga de contenedores, vagones de
un tren, etc.

2) Zonas de Actividades logisticas

son dmbitos especializados que actdan
como plataforma de distribucion ofre-
ciendo a los usuarios, operadores de
cargas, empresarios y transportistas be-
neficios derivados de la transferencia
multimodal de cargas y de la presta-
cion de variados servicios en el campo
logistico.

3) Centros de Distribucion son sitios in-
termedios de la cadena de distribucion,
desde el cual se despachan las merca-
derfas luego de almacenarlas con una
operativa mayor y mas veloz que un
almacén comun, juegan un rol impor-
tante en la optimizacion de la cadena de
suministro de una empresa ayudando a
minimizarlos costos de almacenamien-
to y transporte, reducen los tiempos de
entrega, mejoran la eficiencia operativa
y satisfacen las demandas cambiantes
del mercado a través de los diferentes
niveles de servicios
* Se utiliza para almacenar, gestionar
y distribuir productos.
* Proporcionan espacio de almacena-
miento para insumos, materiales,
productos terminados antes de su

distribucion.

 Desarrollan todo tipos de sistemas
de almacenamientos.

° Gestionan el inventario de las em-
presas que optan por tercerizar su
operacion logistica.

° Se generan tareas de carga, descar-
ga de unidades de transporte como
asi también se preparan, se gestio-
nan embalajes, etiquetan y contro-
lan pedidos para su posterior envio.

 Desarrollan servicios de transporte
y distribucién junto a consolidados y
desconsolidados de contenedores.

e Automatizan procesos y desarrollan
tecnologias de la informacion y Ia
comunicacion.

Las infraestructuras de enlace de trans-
porte son componentes esenciales de la
red logistica, estas mismas regionalizan
los flujos logisticos y potencian la activi-
dad conectando diferentes regiones su
objetivo principal independientemente
de que tipo de infraestructura se necesi-

Tabla de elaboracién propia N°2

con datos extraidos del Banco Mundial




LOGISTICA
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te en una region facilitan el movimiento
eficiente de I3 carga.

indice de desempeiio logistico del
Banco Mundial

Los informes que publican los diferentes
organismos internacionales siempre po-
nen en foco la gran falencia que tiene
Argentina en infraestructura logfstica.
Hay una serie de informes con distintos
pardmetros que se fueron realizando en
los Ultimos 10 afos y siempre ponen a la
Argentina puestos inferiores, los diferen-
tes resultados detallan que el pais sufre
una crisis de inversiones en proyectos
de infraestructura, logistica y transporte.

A continuacion, nos basaremos con una
serie de informes publicados en dife-
rentes ocasiones para ver las realidades
que detallan el estado de la infraestruc
tura logistica en Argentina.

El Banco Mundial tiene elaborada una
serie de encuestas realizadas a empre-
sas de todos los paises, estos resultados
sirven para evaluar la eficiencia y efecti-
vidad de las cadenas de suministro y los
sistemas logisticos de un pafs.

Este resultado se lo conoce como indi-
ce de Desempefio Logistico y lo forman
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Gréfico de elaboracion propia N°2 con datos extraidos del Banco Mundial

una serie de indicadores que abarcan
diferentes matices del desempefo lo-
gfstico de cada pais entre ellos podemos
encontrar diferentes aspectos

* Lainfraestructura de transporte.

* Procedimientos aduaneros.
Facilidades en trdmites de operaciones
de comercio internacional.

Calidad de los servicios logisticos.
Puntualidad de las entregas.

Entre todos los aspectos que refleja el
banco mundial nos basaremos en algu-
nos datos de como estd la Argentina en
algunas cuestiones de competitividad vy
calidad de los servicios logisticos, 13 ta-
bla N°1 se realizd comparando los pafses
cercanos al nuestro y sumando algunos
para tener algunas referencias; por ende
el indicador del desempefio logistico de
competitividad y calidad de los servicios
ponen a la Argentina en los puestos mas
inferiores, mientras que Uruguay y Brasil
(paises de la region) lideran los prime-
ros puestos. (Figura 1y 2).

Competitividad y calidad de los
servicios logisticos

La competitividad y la calidad de los
servicios logisticos son aspectos criticos
para el éxito y el desarrollo econdmico,

mantener servicios competitivos y de
calidad es significante para el éxito del
sector productivo

La Tabla N°2 se realiz comparando los
paises cercanos al nuestro acorde a la
recopilacion de datos del afio 2022, en
esta misma no se tomaron en cuenta
algunos paises datos que no se detecta-
ron datos por ende se opté por sacarlos
y sumando algunos para tener algunas
referencias; por ende el indicador de
calidad de infraestructura relacionada
con el comercio y el transporte refleja
resultados ponen a la Argentina en una
media en su comparacion, el pais que
marca la diferencia en este caso es Bra-
sil (Figura 3).

En Argentina se demostrd gran creci-
miento de predios industriales a lo largo
y ancho de todo el pais sequn los regis-
tros del dltimo informe Adridn Mercado
refleja que desde el afo del afio 2015 al
2023 incrementd la cantidad de predios
industriales con decreto provincial otor-
gado teniendo un total de 580 predios
generaron un incremento del 52% entre
los anos (2015-2023), pero no nos sirve
de nada predios por todo el pais con fal-
ta de conectividad logistica o poca inte-
gracion intermodal.

A continuacién, tenemos la Tabla N°3
que desarrolla algunas cuestiones gene-
rales de las falencias de la infraestructu-
ra logistica argentina. (Figura 4)

El indice de desempefio logistico es una
herramienta importante para el sector
privado vy el sector publico. Este infor-
me describe una serie de dimensiones
logisticas que son de vital importancia
para la planificacion estratégica, dado
que proporcionan informacion clave so-
bre las dreas en las que pueden mejorar
su desempeno logistico y promover po-
liticas y practicas que impulsen el cre-
cimiento econémico y la competitividad
de los paises.

A continuacion, se comparte la Tabla N°
4 con datos de Argentina y otros pafses.
(Figura 5).



Falencias de la infraestructura logistica Argentina

El crecimiento econémico viene de Ia
mano de brindar servicios logisticos de
calidad, esto atraerd mas inversiones
para sequir impulsando el comercio
tanto interior como exterior por ende
el gobierno deberd generar planes de
politicas intermodales de transporte que
integren todos los modos para una pla-
nificacion estratégica siendo el sport a
los grupos inversores que inviertan en el
pais en todo este tipo de proyectos para
mejorar la economfa, el desarrollo terri-
torial y la calidad de vida de la sociedad

FUENTES CONSULTADAS

e Roberto Bloch (2015) Transporte Inter-
nacional de Mercaderias (Operatoria de
los diversos modos de transporte en el
admbito del comercio internacional).

* indice de desempefio logistico Banco
Mundial https://datos.bancomundial.
org/indicator/

e https://www.adrianmercado.com.ar/
informes

Tabla de elaboracién propia N°3

Los paises que obtienen puntajes mas altos en el indice
de Desempefio Logistico suelen tener sistemas logisticos
mas eficientes y competitivos, lo que les permite facilitar
el comercio internacional, reducir los costos de transpor-
te y mejorar la calidad de los servicios relacionados con
la cadena logistica de cada complejo productivo.

CONCLUSION

Una infraestructura solida, que incluye carreteras, fe-
rrocarriles, puertos, aeropuertos y redes de energia, es
esencial para facilitar una logistica eficiente. Si se cum-
plen estas urgencias de necesidades, el pais apuntarfa a
crecer con un proyecto de planificacién estratégica y no
como lo tenemos ahora con partes si y partes no.

Tabla de elaboracion propia N°4 con datos extrafdos del Banco Mundial
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NOTA: Por Jorge de Mendonca, presidente de la Asociacion
Intermodal de América del Sur (AIMAS)

480 millones de toneladas
transportaron los trenes
de Argentina

COLUMNA DE OPINION

esde que en el 2000 se adjudicd
la crisis ferroviaria a lo viejo de
la infraestructura, pasaron unos

300.000 trenes. Es decir, la crisis es co-
mercial y no técnica o econémica.

LA TiA CON RUEDITAS
Mi padre me explicd que, si mi tia tuvie-
ra rueditas, serfa bicicleta.

Pues bien, si nuestros ferrocarriles tuvie-
ran cordura, en los 31/33 afios de conce-
sion, podrian haber reconstruido 27.000
Km de vias en lugar de haber abando-
nado 10.000 y deprimido 17.000, donde
en lugar de haber hundido patrimonio
publico en un orden de casi 30.000 mi-
llones de ddlares, quizd podrian haber
ganado la misma cifra, sumada a la re-
construccion e impuestos.

Si nos basamos en que el costo de rein-
version siempre tiene que estar en 1as
cuentas, asi como las ganancias y los
impuestos, ningun tren debid haberse

movido si es que “las cuentas no daban”
0 la tarea deberfa haberse realizado con
excelencia, atendiendo a toda cliente-
la, alidndose con puertos y camiones,
asequrando flujo de contratos y dando
respaldo a inversiones con deuda para
reconstruccion recuperable.

Claro, solo faltaron tres cosas: entender
que se estaba para servir a la economia
ganando buen dinero; que no vale gastar
la tarjeta si no se la prevé pagar; y que
solo serfa rentable recuperando 1a in-
fraestructura escaldndola a 25 toneladas
por eje y galibo alto.

:De donde saldrfa el dinero? Pues de la se-
riedad del proyecto comercial ferroviario.

COMERCIAL (FERROVIARIO): El déficit no
es ni excusa. La ineficiencia no debe con-
tar. Sea por negocio directo o por parte de
un servicio que no recuperard adecuada-
mente, en las cuentas debe estar since-
rado desde el subsidio hasta los nimeros
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de las externalidades mensuradas que
fundamentan esa prestacion vy, siempre,
alguien debe pagar esa diferencia. Com-
petencia desleal, abandono de mercado
0 sector econémico, deprimir bienes de
USO N0 es Opcidn para una vision comer-
cial (esta concepcion - interpretacion la
desarrollamos, entendimos, junto a Fede-
rico Ignacio Weinhold desde circa 2018).

Nota: Por mi propia trayectoria en el am-
biente del transporte y del riel, y entre-
vistando dia tras dia a estudiantes y téc
nicos ferroviarios, la cuestion ferroviaria
argentina solo hace las cosas como algo
que simplemente es bueno vy suficiente.
No rinde cuentas ni estd para un objetivo
rentable, mucho menos para atender al
Territorio Econémico.

CAMIONEROS A LAS ViAS

Con su mismo muy buen sentido comun
basado en conocimiento de historia, poli-
tica, cultura y simple vida, mi padre tam-
bién me dijo a principio de los afios ‘70
que la solucion ferroviaria estaria cuando
le pasen el ferrocarril a las empresas de
camiones.

:Qué fue lo que me cost6 50 afnos
mas para comprender?

El intermodalismo aprendido con el gran
Frank J Richter, mds los “afios de vias y
rutas” en alianza con Daniel Campana y
particularmente al ahondar los antece-
dentes probatorios junto a Federico Ig-
nacio Weinhold por fin pude comprender
que lo comercial es la Unica quia, y es
por eso que mi padre me habia dicho
aquello: los empresarios del transporte
automotor saben del negocio y es por
eso que podrdn pronto encontrar la so-



lucion también en el ferrocarril como lo
hicieron en un pais que no les daba ca-
minos asfaltados ni ninguna ventaja.

A esta altura, serd sequro que el lector
pensard “;Pero qué le ha pasado a este
muchacho que no entiende que lo co-
mercial es 1a gufa?”, pues bien, si escu-
chara su pensamiento, yo le dirfla que
trate de encontrar un solo documento de
planificacion de transporte de Argentina,
especialmente que estuviera fundamen-
tando endeudamiento publico para alqu-
na cosa ferroviaria, en donde lo comer-
cial esté realmente guiando el plan. Y, si
lo encuentra, que por favor confirme el
grado de “dibujo de la cosa”.

Nota personal: creyendo en mi padre y
en lo que vefamos en Estados Unidos,
mas lo que habiamos visto entre 1964
y 1971 en nuestro propio pais, con Pablo
Martorelli en 1990 nos presentamos ante
la junta directiva de FADEEAC para suge-
rirles que se presentaran en la licitacion
de los ferrocarriles. Si en aquel momento
yo hubiera tenido el mismo conocimien-
to intermodal y comercial de hoy, no hu-
biera dejado de insistirles como lo hago
con AIMAS hoy dia a dfa.

BASADO EN DATOS:

EL ADN DE LA CULTURA NO COMERCIAL
A principios de los afios ‘70s, el Dr Syl-
vester Damus demostrd en su Tesis Doc
toral (University of Chicago) que el Plan
de Largo Alcance para los Transportes
no contenfa ni estudios ni proyectos de
verdadero conocimiento operativo ferro-
viario, como tampoco un desarrollo de
la cuestion comercial ferroviaria. Por mf
parte, agrego algo mucho mds simple
a todo eso: siendo un plan de modifi-
cacion de la conectividad del Territorio
Econémico, no contenfa ni expresion de
la economia geogrdfica al momento, ni
mucho menos los escenarios territoriales
previstos ante tal brutal intervencion en
los conductores de los flujos de movili-
dad y logfstica.

Atento a que reiteradamente se escucha
en conferencias y en catedras, mds se
lee en escritos, tesis y libros sobre las

bondades de aquel Plan de largo alcan-
ce, queda muy en claro que, 0 o se estd
aplicando una adecuada concepcién co-
mercial de la cosa o, definitivamente, no
se la toma en cuenta.

Reiterando eso de basarse en datos, el
“Plan de largo alcance..”, en el sequndo
pardgrafo del informe central, dice que
“Argentina no es un pais subdesarrolla-
do, sino que tiene sus redes en crisis”.
Casualmente, en aquel afio 1961 de pre-
sentacion del informe, y por los siguien-
tes 4 a 7 anos (sequn la fuente), Argen-
tina se encontraba dentro del Top Ten de
las economias mundiales.

Recordando que sin logistica y movilidad
no hay economia posible, puede que no
queden dudas de la correlacion factica y
conceptual entre una economia que se
fue deteniendo y una logistica que se
decidio achicar.

40% A LA INFRAESTRUCTURA VERSUS
0% Y DEPRECIACION FACTICA

A partir de conversaciones con comercia-
les de las concesionarias y consultas a
colegas que “estan detrds de los nume-
ros”, parti del supuesto que la operacion
ferroviaria pura con lo que hoy hacen, les
sostiene los costos para mover los trenes
y asequrar alguna rentabilidad a sus ac-
cionistas.

Es decir, el vagon de 80 toneladas carga-
do con 55 toneladas es el punto de equi-
librio de un servicio que va muy lento,
que NO pone un peso en mejorar su in-
fraestructura y que ha invertido en me-
nos del 1% de Ia flota. Es un “punto cero”
aceptable y claro para cualquier célculo
parameétrico basado en él.

Simple: no pueden poner un peso en rein-
version en nada, y casi que tampoco el
14% para el mantenimiento del dia a dfa.

Algunos estiman en USS 1.500 millones
perdidos cada afo por los 300 descarri-
lamientos anuales (sin contar el impacto
en la propia economia de la prestacion
del servicio). ;130.000 millones solo des-
de 200017

Las casi 750 millones de toneladas mo-
vilizadas desde 1991, si hubieran sido
parte de una infraestructura de 25 tone-
ladas por eje, hubieran aportado 2.700
millones de ddlares por mayor producti-
vidad de cada vagon.

Como eso también les hubiera permitido
mas carga con menos trenes en menos
tiempo de giro, hubiera inducido a un
menor costo en material rodante y ope-
racion con el consecuente mejor mante-
nimiento.

Esa calidad ante el publico, y una vision
comercial y alianzas con todos los mo-
dos y mercados, mds un galibo alto, mas
servicios requlares, frecuentes de trenes
de mixtos para pasajeros y vagones es-
tacion por estacion y expresos, habrian
agregado un mayor indice de aporte a
la infraestructura por carro movilizado
(Sf, los trenes mixtos, parando en todas,
constituyen una parte importante del
negocio).

No es motivo de la nota el detallar cada
pardmetro y formula, pero atento a que
17.000 de los 27.000 Km de aquel 1990
estaban lo suficientemente en condi-
ciones como para llegar hasta el dia de
hoy movilizando miles de trenes; a que
la alianza con el camion mas los trenes
mixtos, la doble estiba de contenedor vy
la maximizacion de flujo de cargas gene-
rales de toda estacion y sector permitian
un tres a uno frente a la reinversion de los
graneles, ya estarian pagos unos 15.000
millones para las vias (casi 20.000 Km si
no hay picaros entre medio).

¢Cuanto hubiera impactado en la
economia del pais la existencia de
un ferrocarril verdaderamente co-
mercial y en fuerte alianza intermo-
dal con los demas modos?

Con los volimenes medios de la logis-
tica de los Ultimos 5 anos, esa alianza
podria estar en el orden de los 100 mi-
llones de toneladas anuales, suficientes
para sostener [a reinversion permanente
pero, como ya lo cité al principio, mi tia
no tiene rueditas.
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RUTA PANAMERICANA KM 28 (COLECTORA ESTE) DON TORCUATO

Empresa
AMERICAN VIAL

AURELIAVIAL S.A.C.I.F. RUTA PANAMERICANA KM. 35,5 (RAMAL A CAMPANA) TORTUGUITAS

EL TALAR DE PACHECO
TORTUGUITAS

RUTA PANAMERICANA KM. 28,5 (COLECTORA OESTE)

BISCAYNE SERVICIOS S.A RUTA PANAMERICANA KM. 385 (RAMAL A CAMPANA]

BUENOS AIRES VENNER S.A -CASE. RUTA PANAMERICANA KM 27,100 (COLECTORA OESTE) L .
COMETTO S.A. RUTA PANAMERICANA KM. 35,7 (RAMAL A CAMPANA) TORTUGUITAS .O‘. (
COVEMAS.A. RUTA PANAMERICANA KM. 31,8 (RAMAL A PILAR) GRAND BOURG .'. |ng A
EMEKAS.A. RUTA PANAMERICANA KM. 27 ESQ. QUINTANILLA DON TORCUATO :

ESCANDINAVIA DEL PLATA S.A. RUTA PANAMERICANA KM. 33,600 MALVINAS ARGENTINAS {

FERNANDEZ INSUA S.A. RUTA PANAMERICANA KM. 27,500 (COLECTORA OESTE; ENTRE CAMPOS Y BELGRANO) DON TORCUATO

PANAMERICANA NORTE - COLECTORA OESTE RAMAL PILAR

AREA DE PROMOCION EL TRIANGULO, KM 34,5 TORTUGUITAS

FINNING ARGENTINA S.A.

GRUAS SAN BLAS S.A. RUTA PANAMERICANA KM. 27,333 DON TORCUATO

GRUPO VIALES RUTA PANAMERICANA KM. 33,5 (COLECTORA ESTE) EL TALAR DE PACHECO

HIDRO-GRUBERT / ANDRES BERTOTTO S.A.I.C. RUTA PANAMERICANA KM. 26,600 (COLECTORA ESTE, ESQ. ITUZAINGO) DON TORCUATO

HYDROMAC MAQUINAS S.A. RUTA PANAMERICANA KM. 28,5 DON TORCUATO

IGARRETA MAQUINAS S.A. RUTA PANAMERICANA KM. 28,5 DON TORCUATO

I.M. INGENIERIA S.R.L

RUTA 9 KM. 71,5 (GAYA 149!

5, LA JOSEFA)

CAMPANA

INDUSTRIAS JUAN F. SECCO S.A.

RUTA PANAMERICANA KM

. 33,5 (RAMAL A CAMPANA]

GRAND BOURG

INGACOR S.A. RUTA PANAMERICANA KM. 47,700 (COLECTORA OESTE) ESCOBAR

IRON GROUP RUTA PANAMERICANA KM. 26,351 (COLECTORA ESTE) DON TORCUATO
LIUGONG RUTA PANAMERICANA KM. 53 (COLECTORA OESTE) ESCOBAR
MASSA S.A. RUTA PANAMERICANA KM. 32,800 (RAMAL A PILAR) GRAND BOURG

PANAMERICAN VIAL

RUTA 8 KM. 36,5

GRAND BOURG

PAOLINI GRUAS S.A.

RUTA PANAMERICANA KM

. 29,882 (COLECTORA OESTE)

EL TALAR DE PACHECO

PATRICIO PALMERO S.A.

RUTA PANAMERICANA KM

. 35,5 ([ESQ. COSTA RICA-RAMAL A PILAR)

GRAND BOURG

PYRAMIZ-ZMG RUTA PANAMERICANA KM. 32,3 TORTUGUITAS
ZMG RUTA PANAMERICANA (COLECTORA ESCOBAR OESTE 1341) TORTUGUITAS
REPAS S.A. RUTA PANAMERICANA KM. 28,9 DON TORCUATO
i RIWEL / QMAQ RUTA PANAMERICANA KM. 28,5 DON TORCUATO
SAMIT S.A. URUGUAY 3751 (POR RAMAL A TIGRE]) SAN FERNANDO

SCANIA ARGENTINA S.A.

RUTA PANAMERICANA KM

. 34 (RAMAL A CAMPANA)

MALVINAS ARGENTINAS

SUDAMERICANA DE EQUIPOS S.A.

RUTA PANAMERICANA KM

. 42,5 (RAMAL A PILAR)

PILAR

TECMACO INTEGRAL S.A.

RUTA PANAMERICANA KM
RUTA PANAMERICANA KM

. 78,5 (RAMAL A CAMPANA)
. 26,6 (COLECTORA ESTE)

CAMPANA
DON TORCUATO

TORTONE S.A.

RUTA PANAMERICANA KM

. 24,3 (COLECTORA OESTE)

DON TORCUATO

TRACKMAR S.A.C.I.

RUTA PANAMERICANA KM

. 31,5 (RAMAL A CAMPANA)

GRAND BOURG

WELMAQ S.A.

RUTA PANAMERICANA KM.

28,4

DON TORCUATO
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Revista Vial publica en estas paginas un mapa esquematico ~ Si desea que su empresa aparezca publicada o si quiere reali-
de la ruta Panamericana en el que se localizan las principales  zar alguna consulta, puede dirigirse por e-mail a la direccion:
empresas dedicadas al sector de la maquinaria vial y de in-  vial@editorialrevistas.com.ar o comunicarse por teléfono:
fraestructura de Argentina, que estan presentes en esa zona. ~ Administracion: (54 9) 11 4438-6697.
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FTP INDUSTRIAL BATE UN NUEVO RECORD,

CON LA PRODUCCION DE SU MOTOR 200.000 EN CORDOBA

PT Industrial, marca de Ive-
Fco Group dedicada al dise-

fio, produccion y venta de
sistemas de propulsion de bajo
impacto medioambiental, al-
canzé un hito significativo en
su planta de Cérdoba con la
fabricacion del motor numero
200.000, menos de dos anos
después de alcanzar el hito
de 150.000 en septiembre de
2022.

Establecida en 2012, la planta

de Cérdoba se dedica a la produccion de cadenas cinematicas
para vehiculos de carretera y todoterreno, maquinaria agricola
y de construccion, y grupos electrégenos.

Asimismo, sus dos lineas de montaje producen la gama NEF
de tamano medio junto con las versiones de motor pesado
Cursor 9, 10, 11 y 13, siendo el motor nimero 200.000 un
potente Cursor 13 Euro VI con destino a Brasil. De hecho, Ia
planta no sélo es un importante centro de produccion en el
pais, sino que también se distingue como exportadora: en el
caso del cursor, el 100% de los motores producidos se envian
a Brasil.

“Doscientos mil motores es un logro significativo compartido
por todos los que formamos parte de FPT Industrial. Sin duda,
esto no hubiera sido posible sin el compromiso de cada uno
de los integrantes del equipo, aportando dia a dia su trabajo y
conocimiento para el crecimiento y desarrollo de la empresa”,
afirmd Marco Rangel, Vicepresidente de FPT Industrial para
América Latina. Y agregd: “Por supuesto, también son funda-
mentales 13s alianzas estratégicas que impulsan la innovacion
y la sostenibilidad de nuestros productos; a través de ellas
actuamos en cada uno de los sectores industriales clave”.

Los principales clientes de FPT Industrial en Argentina son CNH
industrial, Palmero y Caimdn para maquinaria agricola y de
construccion; IVECO para vehiculos comerciales ligeros, me-
dios y pesados; y Himoinsa, Elektrogen, Powgen y Casa Fenk
en el segmento de grupos electrégenos.

Logrando este hito historico se encuentra el motor Cursor
13, equipado con un sistema de inyecciéon de alta presion

Common Rail de 2.200 bar,
turbocompresor de geometria
variable controlado electrd-
nicamente y la solucion de
postratamiento HI-eSCR, pro-
piedad de FPT Industrial, que le
permite cumplir la normativa
Euro VI sin necesidad de un sis-
tema EGR.

Recién calibrado para el mer-
cado brasilefio, el FPT Industrial
Cursor 13 Common Rail e-VGT
ofrece mayor agilidad y alta
fiabilidad para el transporte de carga. Ademas, introduce una
nueva estrategia de funcionamiento del freno motor en cuatro
etapas, proporcionando mayor sequridad de frenado y poten-
cia méxima de frenado de 610 CV en la 42 etapa, con una
ganancia de 150 CV sobre los vehiculos Euro V.

La planta de Cérdoba es también el punto de referencia del
Grupo Iveco para DOT (Driving Operations Together), un pro-
grama orientado a resultados que busca optimizar las ope-
raciones en todo el mundo y promover la sostenibilidad en
todos los productos y procesos, al tiempo que impulsa la pro-
duccion nacional y la rentabilidad de la compafia.

“FPT Industrial sigue reforzando su posicion en el mercado
nacional e internacional gracias a su apuesta por la calidad,
la innovacion DOT v las alianzas estratégicas. Nuestro com-
promiso con la excelencia y la entrega de productos de alto
rendimiento sigue siendo el motor de nuestro éxito”, remarco
Soledad Serral, del Departamento de DOT en Argentina.

DOT es una vision holistica de la empresa que se centra en
los resultados, promoviendo asi una mentalidad proactiva y
responsable en toda la organizacién, ya que se basa en una
serie de principios clave que atraviesan todas las areas: res-
ponsabilidad, compromiso con los clientes, trabajo en equipo,
innovacion, confianza, facilidad de implementacion y agilidad.

En resumen, el DOT estd destinado a ser un motor clave de la
mejora no sélo de los procesos de produccion, sino de toda la
operacion, ayudando a cumplir los objetivos de la empresa y
a inspirar una nueva cultura de excelencia.
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INFORME DE COYUNTURA DEL IERIC CON DATOS DE ENERQ Y FEBRERO DE 2024

IERIC (Instituto de Estadistica y Registro de la

Industria de la Construccién), con datos corres-
pondientes a los meses de enero y febrero de 2024.
Los principales datos que aporta el Informe son:

S e dio a conocer el Informe de Coyuntura del

han disminuido tanto su volumen como su participa-
cion sobre el total de puestos del pais, en enero de
2024 han moderado su ritmo de caida. En esta opor-
tunidad, fueron las firmas de 300 a 499 empleados
las que registraron las bajas de mayor intensidad.

El empleo registrado en la Industria de la Construc

cion volvid a disminuir en enero por quinto mes consecutivo y
alcanzé un total de 372.311 puestos de trabajo.

Con una baja del 5,6% mensual, registrd la mayor caida de
la serie historica para un mes de enero. Esta tasa de varia-
cion mensual negativa mas que cuadruplica la media histérica
para el primer mes de un afo.

El volumen de ocupacién sectorial marcé por sequndo mes
consecutivo una caida superior a los 20.000 trabajadores re-
gistrados, alcanzando una pérdida de algo m3as de 72.000
puestos de trabajo desde agosto de 2023.

La comparativa interanual se ubicé en terreno negativo por
tercer mes consecutivo, con una aceleracion del ritmo de con-
traccion que alcanzé el 12,1% en enero, luego de la baja del
6,7% de diciembre.

El indicador de empleo promedio de enero se ubic6 en 14
puestos de trabajo por firma constructora, un 2,7% menor al
de diciembre. Respecto a un afo atrds la caida fue del 8,8%
interanual, esto es 3,4 puntos porcentuales por debajo del re-
gistro de diciembre Ultimo.

Las firmas de 500 o mds trabajadores registrados, que han
sido las principales impulsoras de la recuperacién del empleo
sectorial a la salida de la pandemia y desde octubre de 2023

Las 6 regiones del pafs exhibieron una caida en el
volumen de ocupacion en relacién a diciembre. El NEA acusé
la contracciéon de mayor profundidad con una baja del 20,4%
mensual, la mds intensa desde enero de 2016. Luego se ubi-
caron la region de Cuyo con un descenso del empleo del 8,8%
y el NOA con un 6,3%.

También fue generalizada la disminucion de los puestos forma-
les en todas las jurisdicciones del pais durante el mes de enero,
donde apenas la provincia de Salta escapo a esta situacion. Las
provincias que tuvieron las mayores tasas mensuales de contrac-
cion fueron Formosa (-32,1%), La Rioja (-32%) y Chaco (-20,1%).
En lo que refiere a la comparativa interanual, las tres provin-
cias que escaparon de la tendencia contractiva fueron Salta
(8,1%), Neuquén (7,5%) y La Pampa (2,6%). En el extremo
opuesto, Formosa lider¢ por quinto mes consecutivo la caida
del empleo formal (-62,2%).

Los registros del IERIC indican que en febrero de 2024 se re-
gistraron 21.150 empleadores en actividad en Ia Industria de
la Construccion, con una baja del 2,3% interanual lo que pro-
fundizo la leve disminucién del 0,7% con que inicié el afo.

En las Grandes jurisdicciones del pais se redujo el nimero de
empleadores un 3,6% interanual, mientras que las Restantes
jurisdicciones apenas lograron mantenerse en positivo (+0,1%).
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INDICE FADA MARCA 65%: ;COMO ARRANCA ESTE 2024?

| informe trimestral de FADA indica
que 65% de la renta del productor
queda en manos del Estado en sus
diferentes niveles: 94% nacionales, 5%
provinciales y el resto municipales. “El
indice subié 6 puntos desde la dltima

los fletes se incrementaron 42% en pe-
sos, frente a diciembre 2023. La labor de
siembra 59% y la cosecha 132%. Res-
pecto a marzo 2023, se ven aumentos
en fletes del 206% y de labores entre
170% y 260%”, agregd Arifio.

medicion de diciembre, los principales
motivos son: suba de costos y caida de
precios”, explicd Nicolle Pisani Claro, Economista Jefe FADA.

“Para entender por qué aumenté la presion tributaria hay
que detenernos en qué mide el indice FADA: cudnto de Ia
renta agricola se va en impuestos. La renta es el resultado
de restarle los costos de producir al valor de esa produccion
que hacemos. Si cae el precio o suben los costos, la renta se
achica. Pero el tema es que los impuestos no se reducen en
la misma proporcion que Ia renta, es mas, casi que no lo ha-
cen. Es por esto que cuando el valor cae o los costos suben,
la participacion de los impuestos sobre la renta aumenta.
Esto es lo que arroj¢ esta medicion, por eso el indice FADA es
6 puntos mayor que la dltima edicién”, agrego Pisani Claro.

Dentro de los impuestos nacionales, el 67% no se copartici-
pan a las provincias, es decir, no vuelven a las regiones que
lo produjeron. “De aqui se desprende la discusion sobre el
federalismo de un esquema en el que la mayor parte de lo
recaudado no se reparte a las provincias, en una actividad
que por definicion es federal y estd arraigada a las distintas
regiones del pais”, destacd Natalia Arifio, Economista FADA.

“Si nos detenemos en las provincias analizadas, vemos que
Cdrdoba registra un 64,9%, Buenos Aires 61,9%, Santa Fe
61,1%, La Pampa 62,9%, Entre Rios 65,4% y San Luis 59,9%.
Para medirlo, se conjugan los rindes, los impuestos provin-
ciales y locales, y los fletes, que generan efectos diferencia-
dos sobre cada uno de los cultivos. Asi como la proporcion de
cada cultivo en el drea sembrada de cada provincia”, expuso
Pisani Claro.

En esta medicion en particular consideramos los incrementos
para el ano 2024 de inmobiliario rural, tasas y guias munici-
pales. En el caso particular del inmobiliario se han registra-
do, dependiendo la provincia, incrementos que van desde el
180% hasta 250%.

¢Qué paso con los costos?
“En cuanto a los costos de insumos, el informe revela que

Si se analiza la estructura de costos de
los cultivos de acuerdo a la moneda en la que estan expre-
sados, se puede identificar que un 49% de los costos de una
hectdrea de soja estan estrictamente dolarizados mientras
que el restante 51% estdn pesificados. Si se considera el cos-
to de la tierra dentro del esquema de costos, aquellos que
son dolarizados en una hectdrea de soja pasan a representar
el 62%.

En el caso del maiz, como los fertilizantes y semillas tienen
mds peso que en el caso de Ia soja, los costos dolarizados
ascienden al 53% de la estructura, mientras que los pesifica-
dos alcanzan el 47%. Si se considera el costo de |a tierra, el
peso de los costos dolarizados asciende al 60%.

En esta edicion del informe se han repartido de manera més
similar los componentes en pesos y en ddlares en compa-
racion con la medicion de diciembre 2023. En aquel mes el
componente en pesos habfa caido luego de la devaluacion,
lo que nos muestra actualmente un encarecimiento en fletes
y labores desde inicios de 2024, al medirlo en ddlares.

Caida de precios

Mientras que el promedio ponderado de cultivos a nivel na-
cional es de 65%, la participacion del Estado en soja es del
68,4%, maiz 57,3%, trigo 83,9% y girasol 54,1%.

Aln con mayores niveles de produccién tras la recuperacion
de la sequia, la caida de precios reduce el valor bruto de la
produccion. En este contexto, con menores precios, costos
que se incrementan y actualizaciones de impuestos provin-
ciales y municipales, se genera una presion mayor en la par-
ticipacion del Estado en la renta agricola.

La mayor cafda de precios se presenta en trigo, el cual a su
vez indicé la mayor participacion del Estado en la renta en
marzo 2024. En este contexto y frente a la proxima campa-
fia fina, los nimeros comienzan a ajustar, considerando que
esta caida de precios viene acompafiada de incrementos en
los insumos y servicios.
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HOLCIM REFUERZA SU COMPROMISO CON LA CONSERVACION,

GESTION Y EL CONSUMO RESPONSABLE DEL AGUA

olcim ha establecido objetivos medibles para proteger y
restaurar los valiosos recursos de agua mediante un plan
de accién concreto para 2030.

La vision de la compafiia va m3s alld de |a eficiencia hidrica; se
centra en restaurar la biodiversidad, conservar el agua y llevar la
naturaleza a las ciudades.

La estrategia positiva para la naturaleza Ia sitlia como la primera
empresa de su sector con un compromiso de reabastecimiento
de aqua fresca.

El acceso al agua potable es un derecho fundamental para Ia
preservacion de la vida en todas sus formas. Sin embargo, sequn
cifras proporcionadas por la Organizacion de las Naciones Uni-
das (ONU), actualmente mds de dos mil millones de personas
en todo el mundo carecen de acceso a agua potable sequra.
Ademas, aproximadamente la mitad de la poblacion mundial
sufre graves escasez de agua en algin momento del afio, sequn
el Panel Intergubernamental sobre Cambio Climatico (IPCC) y se
espera que estas cifras vayan en aumento debido a la acelera-
cion del cambio climatico y al crecimiento de la poblacion.

En este contexto, Holcim, lider mundial en soluciones innovado-
ras y sostenibles para la construccién, reafirma su compromiso
con la proteccion del medio ambiente y la conservacion de los
recursos hidricos, destacando por ser pionera en la implementa-
cion de una estrategia basada en la ciencia para la conservacion
de la biodiversidad en colaboracién con la Unién Internacional
para la Conservacion de la Naturaleza (IUCN), liderando el com-
promiso de reabastecimiento de agua potable en su sector y
contribuyendo a un futuro positivo para la naturaleza a través de
tres pilares fundamentales:

Biodiversidad: el impacto positivo en la biodiversidad se basa
en planes de rehabilitacion transformativa y es medido a través
de una metodologia cientifica desarrollada en conjunto con la
Union Internacional para la Conservacion de la Naturaleza (IUCN).

Agua potable: cuidando el agua en todos sus negocios, bus-
ca disminuir su intensidad de uso de este recurso en todas sus
lineas de productos, v a la vez reabastecer el agua potable en
zonas de riesgo de agua.

Llevar la naturaleza a las ciudades: también acelerard la im-
plementacién de soluciones como Hydromedia y sistemas de cu-
biertas sostenibles para crear ambientes urbanos mas habitables.

Especificamente en temas de agua, Holcim ha establecido ob-
jetivos medibles para proteger y restaurar los valiosos recursos
de aqua dulce mediante un plan de accién concreto para 2030.
Una de las metas principales es la reduccién significativa en la
extraccion de agua potable, para lo cual la empresa estd im-
plementando estrategias que promueven el uso eficiente del
aqua en todas sus operaciones. Esto incluye la optimizacion de

procesos, la reduccion de fugas y la incorporacion de sistemas
de reciclaje de agua en sus instalaciones. Ademds, Holcim estd
adoptando practicas innovadoras, como el uso de agua de llu-
via, agua de mar y aguas municipales residuales tratadas, como
alternativas al agua potable en sus procesos.

La empresa también garantiza la ausencia de contaminacion del
aqua, implementando rigurosos estandares en todas sus instala-
ciones para asequrar que el agua devuelta a la naturaleza cum-
pla con altos estdndares de calidad y esté en conformidad con
las requlaciones locales y los estdndares internos de la empresa.

Al contar con operaciones ubicadas en zonas de alto riesgo de
escasez de aqua, la compania reconoce la importancia del re-
abastecimiento de agua potable mas alld de los limites de sus
instalaciones. En este sentido, lleva a cabo programas destina-
dos a la restauracion y proteccién de cuencas hidrograficas, el
acceso al agua potable y saneamiento, asi como el desarrollo de
soluciones innovadoras para el uso sostenible del agua.

Parte integral de esta iniciativa son los proyectos basados en
la construccion sostenible, seleccionados en colaboracion con
las comunidades locales y otras partes interesadas relevantes.
Estos proyectos buscan maximizar las mejoras en las cuencas
y garantizar una distribucion equitativa del agua, abordando las
necesidades especificas de cada region.

Ademds de sus esfuerzos en la gestion del agua, estd impul-
sando la innovacién en productos y soluciones que tienen un
impacto positivo en los ecosistemas de agua dulce. Un ejemplo
destacado es el concreto permeable Hydromedia, que contribu-
ye al reabastecimiento del agua subterrdnea y ofrece soluciones
efectivas para mitigar el impacto de las inundaciones, al tiempo
que fomenta el crecimiento de bosques urbanos.

Con estos objetivos y acciones concretas, Holcim reafirma su
compromiso con la proteccion del medio ambiente y el uso res-
ponsable de los recursos hidricos, demostrando su liderazgo en
la busqueda de soluciones innovadoras y sostenibles para los
desafios globales.
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LOGISTICA: EL AUMENTO EN LOS COMBUSTIBLES
GATILLA EL USO OPCIONES MAS SOSTENIBLES

do un aumento significativo en los dltimos meses. De

acuerdo con lo confirmado por el titular de la Cdmara
de Empresas de Combustibles, sélo en enero del 2024 se
establecio un incremento del 27%, que se suman a los de
diciembre y los que vinieron en febrero. Estas cifras impactan
negativamente en diversos sectores, especialmente en la lo-
gistica, una industria fundamental para la economia del pafs.

EI precio del combustible en Argentina ha experimenta-

Este incremento ha generado un efecto dominé en la cadena
logistica, encareciendo el transporte de bienes y productos.
Las empresas de logistica se ven obligadas a ajustar sus tari-
fas para compensar el mayor gasto en combustible, lo que se
traduce en un aumento del precio final para el consumidor.
Ante este panorama, muchas empresas han comenzado a
explorar alternativas mds eficientes y sustentables, como el
uso de gas natural comprimido (GNC). Este combustible no
solo puede llegar a ser
mucho mads econdmico

que la nafta comun, sino
que también ofrece un
mayor rendimiento por
litro, lo que se traduce
en un menor consumo
y, por ende, en un aho-
o a largo plazo. Ade-
mas de la economig, el
GNC también presenta
beneficios para el medio
ambiente.

Al ser un combustible
mucho mds limpio ge-
nera menos emisiones
contaminantes que los
motores diésel, lo que
contribuye a mejorar la
calidad del aire y a redu-
cir el impacto ambiental
del sector logfstico.

Sin embargo, el uso del
GNC también presenta
algunos desaffos para
el sector logistico. La
infraestructura de carga
para este combustible
aln no estd tan desarro-
llada como la de la naf-
ta, lo que puede dificul-
tar el abastecimiento en
algunas zonas. Ademas,
el tiempo de carga de
los vehiculos GNC suele
ser mayor que el de los
vehiculos de nafta o dié-
sel, lo que puede afectar
la eficiencia de las ope-
raciones logisticas.
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MALLA N°
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1078
1088
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n4
16A
168
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120
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2028

V.

PROVINCIA
Rio Negro

La Pampa

Neuquén
Chubut

Chubut
Rio Negro
Neuquén

Neuquén
Chubut

Rio Negro
Bahia Blanca
La Pampa
La Pampa
La Pampa

Rio Negro
Rio Negro
Rio Negro
Neuquén

La Pampa
Neuquén
La Pampa
Rio Negro
Buenos Aires
Buenos Aires

Santa Fe

Santa Fe

Bahia Blanca

Cérdoba

Bahia Blanca
Santa Fe

santa Fe
Bahia Blanca
Cérdoba
Cérdoba
Bahia Blanca

San Luis

san Juan
San Luis

San Luis
La Rioja

La Rioja

Mendoza

Mendoza

Mendoza
Mendoza
Mendoza

San Juan

Mendoza
Santa Fe

San Juan

salta

salta

59o. Del Estero
Catamarca
Chaco

Salta

Juiuy

S9o. Del Estero

Ccatamarca
Catamarca
Ccatamarca
Tucumén

S. Del Estero
S. Del Estero
salta
Tucumén
catamarca

Corrientes.

Entre Rios

Corrientes.
Misiones
Formosa
Entre Rios
Corrientes.
Chaco

Entre Rios
Entre Rios

Entre Rios

Entre Rios

Formosa
Corrientes.

Entre Rios

Corrientes
Chaco
Misiones
Formosa
Formosa
Formosa
Tierra del
Fuego
Chubut
Chubut
Chubut
Chubut

Chubut

TOTALES CReMa I

131

A0l
3
AO10
259
40

40

40
26

DESDE

Emp.R.N.N° 22

Barda del Medio

Colonia Catriel

Emp. Ruta Nac.N° 35

Gral. Acha

El Carancho (Emp. R.N.N°143)
Arroyito

Acc. A Mulaspina

o3
Bahpa del ¢ Castillo
E X R.N.N°26

mp.
Emp. R.N.NG 251

Lte. C/Rio Negro
Pte. S/Limay Chico
Emp.R.N.N°'40

Arroyito

R..N.N0259

L R.N.NO258)Emp. R.N.N° 1S40,
Lte. Con Chubut/Rio Negro

Villa Mascardi - Barilochi

Bahia Blanca

Acc. Nueva Roma

Acc. Cabafia Pirehueico (D)
Pk.146 - Emp. R.P. N® 18 - 0,50 Km
Emp. R.P.N°18 (Km. 0,50)

Gantro Nac; g Formacién Prof, Nt

Puenle s/ mo Neqﬂru
Emp. R

EMP,RUTA NAC Ne3
Gral. Conesa
Emp. R.P.N°2 (E| Solito)

Emp. R. N.N"do (La Rinconada)
Lte. Rio Negro

Emp. R.P.N®14

Emp. R.N.N 22

Emp. R.P.N° 65

Acceso a Larramendy

Emp. RN.NOACI2 (PR, 278,20)
; RiN:NAOOB (PR: 302,64)
o
p. R.N.N°AOI2 (PR. 832,69
'NSACTE (BR.O
SR

Pergamino
A/vael | RNNO S BO Mirasol

E
Aty Crux ae. tje
Villa de So!

Acc. Colonia Los Alamos
Empalme R.N.N°11 (Vera)
Pozo Borrado Vera
Emp. R.P.N° 86
Lte c/La Pampa
Las Varillas
p. R.N.N® 252 1Parale El Guanaco)

Lte. ¢/ San Luis
Emp. R.P.NO 7

Quines
Acc. A Quines
Km. 0,13

mp. R.N.NOT
Pte. 5/Ri0 Diamante
Carmensa
Gral Alvear
Vilia Atuel
alie e fas Rosas
Tunuyen (Salide)
an a'ael (Sallda)
Efe % fsan Luis/mendoza
Emp. R.N.N® 40
Lte con Mendoza,

Malarque (Salida)
Emp.

. P.S/NPEX R.N.N°® 40(Las Salinas ) |

Emp. R.N.N°A012 (Bell Ville)
Emp. RNN°150
san Rn ue

ERPsGita Tucuman
Talapampa

ibal
Rio Saladillo (Pte)
Aimogasta
Aminga
R.N.N° 40
Emp R.P.N°13 Prog. 263,21)
Acc. AS.P De Jujuy
Emp RN.N°34
Sgo. Del Estero (Salida)
Limite c/ Cordoba

p. RN.N° 60
Lk.c/LaRloa/Catamarca-
Rio Ongoli - EMP. RN 38 -

Emp. R.N N.0 157

Emp. R.P N.2 329 (Monteagudo)

La Banda
La Banda

La Banda
Emp. R.N.N® 50

Lte. Entre Catamarca y Tucuman
Catamarca (salida)

Fme ENNSTY

KmCi36.60

Emp. R.N.N° 127

Cuay Grande
Emp. R. N. N°14

Lte. C/Corrientes
Emp. R.N.NO 11
Emp. R.N.N°T2
Emp. R.N.N® 12
Lte. C/Santa Fe
Ceibas
EMP.R.N.N°14

EMP. R. P.N° 12
EMP.R. PNO 11

Arroyo Altamirano
Emp. R. P. N.2 39
Mansi
Emp.R.N.NO1I
Emp.R.N.N°14.
Emp. R.N.N® 131
Emp. R.P.N 155

Emp. R.N.N® 16
Campo Grande
Emp. R. N N© 95
Pozo del Mortero

Emp. R.P.NO 1
Emp. R.N.NO 11

San Sebastian

paraje Arroyo Verde
Empalme R.N.N°3

LAS PLUMAS

Emp. R.N.No40O
Emp. R.N.N°259

R.N.NC 26

Rio Mayo
Colonia Sarmiento

HASTA

Barda del Medio

Colonia Catriel

Lte.Con La Pampa |
Grai. Acha CruceFCOR
El Carancho ( “N.N°143)
Pk.56

Emp. R.P.N°27

Emp. R.P.N 39

Pampa del Castillo

Emp. Ex R.N.N°26

Solonia I

Chim X'

Emp. RN.No 22

Emp.R.N.N® 231 (ex 234)

Emp. R.N.N°4O (ex 231)

Aduana

Zapala

R.N.NO 1540

Limite Chubut - Rio Nearo {

Villa Mascardi-Bariloche
C/Rio Negro-Neuguen

lueva Roma

Acc. Cﬁabeﬂa Pirehueico (D)

Km. 146,00 - Km. 271,13

Centro Nacional de Formaclén

Profesional N°1 (Km, 0,3

te: Gon CardobarLa Pampa ‘

Acc. A Qui

Emp. Ruta NEC N“ZSO

Puerto S.A,

EMP. RUTA NA . N° 25

Emp. RP.No2 i Soito

zmp. RN.No237

Pichi Traful

La Pampa

Emp.N.N 250

Acceso a Larramendy
Emp .R.N.N°33

mp: RN-N0AOOB (PR. 287.65)
?lvn a. Wilde

oble Calzada de Harml_y

Emp. R.N,N° 33

Punta
Eimp RN No229
h s/RYu Colorado

Lte ¢/ Rio Negro

Prog. Km. 123,60

Lte. ¢/Chaco Tostado
Emp. R.N.N® 3

Int. R.N.N°8

Rio Cuarto

Acc. A Colonia Los Alamos

Avda de Circunvalacién (AO14)
Puente S/Rio Diamante
Lte. La Rioja

Lte. San Juan
Parque Natural Pcjal, ischi
Badén de Hormigén km. 1

ualasto

Emp.%. FS/N°<Ex R.N.N°40)
Emp. K. N.WO
Gral. Alvear

. R-N.Notes (Colonla Lépez)
Sal o de las Ro

Sai
p R N° 143
. RIN:N°® 40

Lta Con San Luls/Mendoza

Lre.C/chie [

San Juan (Entrada)
Fin de Acceso Norte

Emp.R.N.N°144 (Acc. EI Sosneado)
Emp.RIN:N®144 (Acc. El Sosneado)

progresiva 498,68 bell ville
cceso a Jachal
AT Eisle
Talapamp:
san Carlos( AGS Diaue Las Drsenas)
Rio Ancho (i
Sambp Qulane !
Acc Sgo. Del Estero
Tinogasta
Aimogasta
Aminga
Km. 386 Sgo del Estero
Emp R NN 50
Lie Can Bollvla
mp. R;N.N°38 (Pcjas Sgo. Del
Estero/ca(amarca/Tu:umAn)

Rio Ongoli
Catamar:a / Campamento DNV
N N.0 38 (Principio de
§iferposicion |
San Miguel de Tucuman
Pozo Hondo
Rosario de la Frontera
Garmendia
Lte. Internac. Con Bolivia
Ciudad de Tucumén
Lte. Tucuman
Emp. R.P.N® 155
Yapey,
Emp. R.N.N° 14
Lte. c/Corrientes
Lte. c/Misiones
Emp. R, N. N°12

Campo Grande
Emp. R.N.N° 95

Emp. R.N.N°14 y 19 ‘
Km. 139

KM. 1078

Acceso a Galarza ‘
EMP.R.P.N°20

EMP. R. P.N® 32
EMP. R. P.N° 12
Emp. R. P. N.° 39

Mansilla

Galarza

Villa Gral. Guemes [
Emp.R.N.N%123

Emp. R.N.N° 127

A° Cuay Grande

General Pinedo

Emp. R. P. N° 20 (Gramado)

Pozo del Mortero

Lte. con Salta

Lte. C/Rep. Del Paraguay
Puerto Pilcomayo |
Tolhuin

Alto Nivel R.N.N°25
Puerto Mineralero
EMP. R. N- N© 40

parque Industrial Travelin
Estancia La Pau

TECKA

Emp. R.N.N926
Emp. RIN:N°40

| 1391784

LONG.
 TOTAL (Km.)

236,07

128,29
212,51
129,49
139,27
192,05
157,22
130,36
149,17
144,36
16,94
124,40
133.35
125,21
202.61
n2.78
145,77
104,50
114,05
120,63
19,73
19.33
12,83
104,85

97,32

12,89
167,81

88,72
153,16
123,43
160,89
139,62
202,88
209,77
124.66

235,79
167,01
21075
187,76
218,85

300,75

221,06

107,67

145.79
161.51

182,05

105,29

10,25
17,56
102,46
145,89
107.55
120,89
240.89
122,76
205.04
151,92
nz12
180,27
171,92
75,81
251.90
136,32
159.29
173,73
6618
144,65
146.69
177,87
125,97
181.41
261,24
108.18
130.79
120,58
82.27
99,93

101,24
215,88
109,15
87,87
103.70
87,66
134.66
162.80
157,08
161,88
1831
159,72
21471
159,54
219.49

120.82

EMPRESA CONTRATISTA
EQUIMAC S A

SYCIC.S.A - ONCRELUR
C.N SAPAG S.A

CONTRERAS HERMANOS S.A.I.F.A.G
CONTRERAS HERMANOS S.A.IF.A.G
EQUIMAC S A

COARCO S.A.

ELECTROINGENIERIA S.A - C.N SAPAG S.A
HIDRACO S.A.

HIDRACO S.A.

VIALAGRO S.A.

ILC.FS.A.

BURGWARDT Y CIA. S.A.

VIALBAIRES S.A.

PANEDILE ARG. S.A.- ING. ARQUITECTURA S.A
LUCIANO S.A.

LUCIANO S.A.

COARCO S.A.

MARCALBA SA - SAPAG S,
NOMERG ChMISA CONST SA - UTE

CODI S.A - CONEVIAL S.A - U.T.E
NEUEN S.A.

LUCIANO S.A.

VIAL AGRO S.A.

FONTANA NICASTRO S.A.

OBRING S.A. - LAROMET S.A. U.T.E.

ALQUIMAC S.R.L.
BURGWARDT Y CIA. S.A.

TECNIPISOS S.A. - POSE S.A. - C&E CONST. S.A.
PANEDILE S.A ROVELLA CARANZA S.A
NESTOR JULIO GUERECHET S.A.

ALQUIMAC S.R.L.

VIALBAIRES S.A.

PAOLINI HNOS S.A.

DYCASA S.A. - AFEMA S.A. UT.E.

PANEDILE ARG. S.A.

DECAVIAL S.A.I.C.A.C.
CONST. IVICA y ANTONIO DUMANDZIC S.A.
DECAVIAL S.A.I.C.A.C.

ROVELA CARRANZA S.A.

BENITO ROGGIO E HIJOS 5.A.
ROMERO CAMISA CONSTRUC.

PAOLINI HNOS S.A.

MARCALBA SA

L.P. PIETROBONI S.A.

L.P. PIETROBONI S.A.

GREEN S.A - LEMIRO PIETROBONI S.A.
GREEN S.A

TECHINT S.A. - PAGLIARA S.A. - UT.E.

COINGSA S.A
OBRING S.A. - LAROMET S.A. U.T.E.
CONST. IVICA y ANTONIO DUMANDZIC S.A.
NOROESTE CONSTRUCCIONES S.A.
GREEN S.A

IECSA S.A.

VIALMANI S.A.

DECAVIAL

COVICO S.A - COPRISA S.A -
PEDRO DANIEL MONTERRUBIO - UTE

MIJOVI S.R.L.
ESUCO S.A

VIALMANI S.A.

AFEMA S.A. - BOETTO Y BUTTIGLIENGO S.A.

CONORVIAL S.A.
UTE - PANEDILE ARGENTINA S.A - CPC S.A. -
CONCRET NOR,
UTE - PANEDILE ARGENTINA S.A - CPC S.A. -
CONCRET NOR..
COVICO S.A. - COPRISA S.A - UTE.
GREEN S.A.
VIALMANI S.A.
IECSA S.A
LUIS LOSI - LEMIRO PABLO PIETROBONI
HOMAC S. A.
IECSA S.A.
1.C.FS.A.
LUIS LOS! - LEMIRO PABLO PIETROBONI
ROVIAL S.A.
MAauwlAL S.A.
EMIRO PABLO PIETROBONI §.A.
JOSE ELEOTERIO PITON SAA. - MT.E.
LUIS LOSI S.A.
PANEDILE ARG. S.A SPC S.A
CONCRET NOR S.A
L.P. PIETROBONI - E. PITON (UTE)
INDUSTRIAL Y CONSTRUCTORA S.A.
JCRS.A.
LUIS LOSI S.A.
JCRS.A.
DECAVIAL
JCRS.A.
RUTAS DEL LITORAL S.A.
SYCIC S.A. - BORCOM S.A. UTE
SUPERCEMENTO S.A.1.C.
CONSTRUCTORA DOS ARROYOS S.A
FONTANA NICASTRO S.A. - H. FELIPE DE ARMAS S.A.
CPC.S.A.- ELEPRINT S.A. (UTE)
CONTRERAS HERMANOS S.A.
CONTRERAS HERMANOS S.A.- DYCASA S.A (UTE)

ALQUIMAC S.A.C.I.F.

01/12/2015

02/01/2006

01/11/2015
01/08/2009

01/03/2017
01/02/2010
01/03/2017
01/01/201
01/09/2017
01/07/2014
01/03/2017
01/12/2015
01/03/2018
01/03/2018
15/06/2012
01/09/2007
01/02/2017
01/12/2004
01/04/2010
01/10/2007
08/09/2008
24/09/2010
01/07/2016
01/04/2014

o1/10/201

01/07/2008
01/11/2009

01/07/2017

01/02/2010
01/01/2018
01/10/201
01/01/2013
01/10/2013

01/12/17
01/12/2007
01/02/2005
01/11/2015
01/08/2007
01/11/2008
01/01/2012

01/07/2006

02/05/2017

01/08/2017

01/07/2006
01/05/201

02/01/2007

30/04/2005

01/09/2012
03/06/2013
01/11/2016
01/12/2010
01/09/2009
01/11/2005
o/1/2om
01/10/2009
01/06/2008
01/11/2016
01/02/2005
03/12/2004
02/10/2017
01/06/2018
03/04/2007
02/10/2017
30/10/2007
01/11/2017
01/04/2020
01/08/2006
01/05/2008
01/10/201
01/03/2008
01/05/2008
01/04/2017
02/05/2008
01/1/2012
01/07/2016
01/07/2001
01/04/2005

01/07/2006
01/11/2010
01/06/2016
01/06/2007
01/07/2007
01/06/2007
01/06/2008
01/09/2016
01/04/2017
01/08/2017
04/12/2015
01/09/2005
01/10/2012
01/09/2007
02/05/2013

o/1/2016

01/12/2020

02/01/201
18/03/2021
01/08/2014 |
01/03/2022

01/02/2015
01/03/2022

31/12/2018 |
01/09/2022
01/07/2019

01/03/2022
o1/12/2020 |

01/03/2023
01/03/2023
15/06/2017
01/12/2012
01/02/2021
01/12/2009 |
01/04/2015
30/09/2016 |
27/08/2013
25/09/2015
01/07/2021
01/04/2022 |

02/28/2018

01/07/2015 |
01/11/2014

01/07/2022

01/02/2015 |
01/01/2023 |
01/10/2016

ovov/z2018 |
01/10/2018
01/12/22
01/12/2012
01/02/2010
o/12/2020 |
01/08/2012 |
01/11/2013
01/01/2018

o1/o7/20m

02/05/2022

01/08/2022

01/08/2012

01/05/2016
02/01/2012 |

30/04/2010
01/09/2017
18/11/2013
01/12/2021
01/12/2015

01/09/2014
01/11/2010

01/11/2016
01/10/2014
avos/2015 |
/2021 |
01/02/2010 |
03/12/2009
02/10/2022
01/06/2023
03/04/2012

02/10/2022
30/10/2012
01/11/2022
07/03/2028 |

01/08/2012

01/08/2013 |
31/05/2017
01/03/2013 |
01/05/2013 |
01/04/2022
02/05/2013
o017 |
01/07/2021
01/07/2016 |

01/04/2010

01/07/2012
01/11/2015
01/06/2021
01/06/2012
01/07/2012
01/06/2022
01/06/2013
01/09/2021
o1/0a/2022 |
01/08/22
04/12/2020
01/09/2010

01/10/2017
01/09/2012

02/05/2018

01/11/2021

GIN

60
60
96
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60

88

60
60

60

60
60
60
60
60
60
60

60
61
60
60
60

60

60

60

60
60

60

60
60
60
60
60
60
60

60
67
60
60
60
60
60
60
60
60

60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60
60

60

MONTO CSDNTRATO
)

1.569.850.526,46

133.059.688,65

368.770.748,29
106.769.395,24

930.869.895,51
221.152.544,45
1.993.100.136,90
420.820.857,11
5.887.388.321,26
1.209.082.211,19
752.440.395,79
676.851.502,16
2.082.033.497,68
1.592.936.960,39
240.171.386,58
87.454.097,05
609.047.369,06
82.049.774,25
172.262.233,14
350.207.849,04
8.102.680.473,61
197.704.323,39
722.165.845,46
789.748.003,53

452.845.914,82

262.444.227,29
9.930.144.422,19

2.088.210.048,10

217.025.038,54
1.317.994.631,37
1.228.022.976,31
153.571.379,56
475.794.606,36
2.390.409.421,36
179.936.890,79

83.124.287,38
669.621.903,59
99.842.257,33

127.819.076,52

468.437.288,22

144.169.700,14

923.842.246,98
792.475.587,90
127.094.749,32
113.160.440,08

242.840.736,69
65.776.575,67
136.620.448,36
337.822.508,41
187.855.501,27
149.596.965,87
63.299.945,89
287.742.221,18
236.415.789,12
4.045.279.045,04
531.847.346,65

22.117.771.855,83
245.634.265,88
2.623.722.193,88
1.876.678.386,70
394.065.272,84
1.033.596.473,69
298.737.360,54
1.339.445.716,62
101.516.061,15
209.696.541,24
443.840.055,73
172.913.319,23
169.132.914,12
2.034.432.761,29
109.488.452,13
201.273.481,97
602.614.843,02
98.987.504,44

96.504.086,84

77.769.993,25
186.225.957,53
1160.933.485,03
149.347.604,04
129.188.119,12

712.581.056,09
178.764.701,89
830.417.691,18
2.223.366.566,98
2.578.859.671,50
1.321.695.835,03
46.301.636,49.
5.890.204.469,87
0,00
608.340.747,09
743.802.492,44

|108.837.553.789,16

Datos suministrados por la Coordinacién de Obras - Subgerencia de Gestion de Contratos - Division Informes de Obras - Direccién Nacional de Vialidad
Julio A. Roca 738 Piso 5° « C.A.B.A ¢ Argentina © Tel: (54-11) 4331-5700
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