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Ubicado en la Cordillera de los Andes de la provincia de San Juan, es el octavo proyecto

de cobre a nivel mundial. El mismo demanda una inversion de 2.500 millones de ddlares y
estima una contratacion de 1000 empleos directos e indirectos. Ademas, impulsara el crecimiento
de otros sectores econoémicos locales, como el comercio, la hosteleria y la construccion.
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EDITORIAL

RECURSOS

0s Azules es uno de los proyectos aun sin

desarrollar de cobre mds grandes del

mundo, sequn el ranking de Maning in-
teligence, a 3600 metros de altura sobre
el nivel del mar, con una capacidad esti-
mada de produccion para 30 afios Ubi-
cada en (alingasta, San Juan, provincia
minera por excelencia.
Esta industria, a parte del aporte al re-
sultado de una alta inversion produce
un derrame en las economias regiona-
les y el mejoramiento de Ia infraestruc
tura en la Reqion.
En este caso, se requiere 123 km de ruta,
su redisefio para mejorar Ia transitabilidad en su ensanche y
recalcular los radios de giro de Ias rutas de acceso por la Ruta
Nacional 149 pasando por la ciudad de Calingasta y conti-
nuando por la 406 al norte uniendo con la 412. Ademas, la
necesidad de un bypass, un puente de solo 250 metros sobre
el Rio los Patos que une la Ruta 149 con la 406 para evitar el
paso de equipos y camiones por la ciudad.
Con una inversion de 2500 millones de ddlares, establece
una fabrica de laminacion de cobre, generard empleo duran-
te la instalacion de 2500 puestos de trabajo y 1000 para los
anos de extraccion.
En un plan de obras para favorecer la logistica serfa conve-
nientee construir el paso a Chile a 13 altura de Calingasta
por la Ruta Nacional 150. Ya que faltan 36 km para llegar a
Uspallata, la conexién a través de Mendoza para el Pacifico.
Por otro lado, la semana del 21 al 23 de mayo San Juan serd
el epicentro de Ia actividad minera. Sequramente este inter-
cambi¢ creard nuevos negocios y concretard las promesas.
Mendoza estd con proyectos mineros en curso. Una provincia
turistica por excelencia con Ia responsabilidad de mantener
la circulacion de las rutas provinciales con soporte al paso
fronterizo del Cristo Redentor. En la época invernal histori-
camente colapsa por varios dias lo que supone un gran es-
fuerzo. Por eso, el objetivo inmediato del Adm. Ing. Osvaldo
Romagnoli es terminar la Ruta Panamericana 82 que cuenta
con un crédito del BID. Hace dias, se licitd el tercer tramo. Asi,
ademas de su compromiso con la Provincia, el Ing. Romag-
noli asumi¢ el cargo de presidente del Consejo Vial Federal
para potenciar el trabajo en conjunto para las provincias v
desarrollar las obras necesarias para el desarrollo de las eco-
nomias regionales.

También estamos trabajando para el V Congreso
de Caminos Rurales que se desarrollard du-
rante el 11, 12 y 13 de septiembre en el
Centro de Convenciones de Parang, Entre
Rios. Ese, fue uno de los temas para en-
tablar un interesante didlogo con el Se-
cretario de Bioeconomia, Ing. Fernando
Vilella, 3 quien tendremos como diser-
tante. Todo un privilegio.
El objetivo es mantener una actividad
proactiva por el impacto del desarrollo
local y su flexibilidad para dar soporte
a la agroindustria y actividades produc
tivas que agreguen valor al sector. Desde
hace afios se han impulsado acciones para que se ejecute el
mantenimiento y desarrollo de las buenas practicas en los
Caminos Rurales, pero aun queda mucho por hacer.
La convocatoria cuenta con el apoyo efectivo del Gobernador
de la provincia de Entre Rios, Lic. Rogelio Frigerio a través del
Administrador de la Vialidad Provincial, Dr. Ezequiel Donda;
secundado por el Ing. Agronomo Alfredo Bell, experto en el
desarrollo de los caminos de Ia Provincia.
La participacion de los consorcios camineros como de los
municipios daran al evento el complemento de lo publico-
privado para encontrar soluciones especificas de acuerdo a
la zona que se encuentran.
Un desafio en Ia transferencia de conocimiento, generan-
do valor al sector productivo en las diferentes regiones de
acuerdo a su perfil productivo.
Este es un evento de alcance pais. Estdn convocadas todas
las provincias a presentar trabajos y formar parte de discu-
siones que reafirmen la necesidad de planificar y ejecutar
los caminos de acuerdo a las necesidades productivas y ca-
racteristicas de los suelos, aplicando procesos de ejecucion
con tecnologia acorde y la programacion de mantenimien-
to. Ejecutando obras para el manejo hidrico amigable con
el medio ambiente y una vision de conjunto de Ias cuencas
correspondientes.
Ademas, la Asociacion Argentina de Carreteras festejard, en
este evento, los 50 anos de haber resaltado la importancia
de estos caminos.

En nuestra edicién 157 podremos dar mas precisiones.

Feliz dia de Ia patria el 25 de mayo.
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V CONGRESO ARGENTINO
DE CAMINOS RURALES 2024

Organizado por I3 Asociacién Argentina de Carreteras (AAC) y por la Direc-
cién Provincial de Vialidad de Entre Rios, el Congreso se realizard del 11 al
13 de septiembre de 2024 en el Centro Provincial de Convenciones Parang,
provincia de Entre Rios.

MAS INFO » www.caminosrurales.org.ar

INNOTRANS 2024

Organizada por Messe Berlin, InnoTrans tendré lugar del 24 al 27 de sep-
tiembre de 2024 en el recinto de ferias de Berlin. En la feria internacional
de comercio y visitantes de tecnologia de tréfico, las empresas de tecno-
logia presentardn sus Gltimos productos e innovaciones en los campos de
componentes, vehiculos y sistemas innovadores.

MAS INFO » www.innotrans.com

14° JORNADAS DE TUNELES
Y ESPACIOS SUBTERRANEOS

Bajo el lema “Elementos tecnoldgicos esenciales en [a construccion de =9
obras subterraneas”, durante el 23y 24 de octubre de 2024, se realizardn (%
[3s 14° Jornadas de Tineles y Espacios Subterraneos en el Auditorio de Te-

chint. Las mismas son organizadas por la Asociacion Argentina de Tuneles

y Espacios Subterraneos (AATES).

MAS INFO » www.aates.org.ar

XXI CONGRESO NACIONAL
DE LA INFRAESTRUCTURA

Organizado por la (dmara Colombiana de la Infraestructura, se llevara
adelante durante el 2/, 28 v 29 de noviembre de 2024 en el Centro de
Convenciones de Cartagena, Colombia.

MAS INFO » www.infraestructura.org.co
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Se realizo el XXII Congreso
Ibero Latinoamericano del
Asfalto (CILA)

El mayor evento internacional en lengua espanola y portuguesa en el sector de las
mezclas asfalticas, se celebro del 22 al 26 de abril en la ciudad de Granada, Espana.

del Asfalto (CILA) es el mayor even-

to internacional en lengua espafiola
y portuguesa en el sector de las mez-
clas asfalticas. Conformado por mas
de veinte paises y con la participacion
de especialistas procedentes de cuatro
continentes, el CILA se ha consolidado
como un punto de referencia fundamen-
tal en el dmbito de la pavimentacion
asfdltica. Es un espacio abierto para el
intercambio tecnolégico, sequimiento
cientifico y promocion de la innovacion
en productos, técnicas y procedimientos
relacionados con la construccion de pa-
vimentos asfalticos. Asi, el XXII Congreso
Iberoamericano del Asfalto (XXII CILA)
se llevd a cabo del 22 al 26 de abril de
2024 en la ciudad de Granada, Espanfa.
El CILA 2024 fue un gran evento intelec
tual para los amantes del asfalto. Duran-
te cinco dias, los participantes de todo
Iberoamérica y Europa tuvieron la opor-
tunidad de explorar los Gltimos avances
en tecnologfa, investigacion y desarro-
llo relacionados con la pavimentacion
asfdltica. Con ocho blogues tematicos
principales, ocho conferencias magistra-
les y sesenta comunicaciones, el progra-
ma técnico del congreso fue una fuente
inagotable de conocimiento.
Adema3s, el CILA 2024 fue un evento me-
morable por otra razén: marcé el inicio
de una nueva etapa en la historia del
congreso.

EI Congreso Ibero Latinoamericano

UNA HISTORIA DE EXITO

Desde sus humildes comienzos en 1981,
el CILA ha crecido en alcance y relevan-
cia hasta convertirse en el congreso mas
importante en lenguas castellana y por-
tuguesa sobre asfalto y pavimentacion.

VIAL 156 | MAR / ABR 24

Fundado por la Comision del Asfalto
del Instituto Brasilefio del Petréleo y la
Comision Permanente del Asfalto de la
Republica Argentina, el CILA ha sido un
faro de innovacion en la industria duran-
te mds de cuatro décadas.

La edicion de 1999, celebrada en Sevilla
y organizada por la Asociacion Espafiola
de la Carretera, atrajo a una cifra récord
de 1,200 delegados de toda Latinoamé-
rica, Estados Unidos, Portugal, Espafia y
varios paises europeos. Esto marco el
inicio de un nuevo capitulo en la historia
del CILA, al abrir sus puertas a un publico
ma3s diverso y global.

EL COMITE DE COMUNICACION: MOTORES
DE LA INNOVACION

El éxito del CILA no hubiera sido posi-
ble sin el incansable trabajo del Comité
de Comunicacion. Este grupo diverso de
expertos estuvo comprometido en pro-
mover y difundir I3 importancia del CILA
2024:

-Juan José Potti, Delegado CILA en Espa-
fia y Presidente Ejecutivo de ASEFMA. Su
experiencia y liderazgo son fundamen-
tales para el éxito del congreso.
-Bdrbara Ferndndez, Directora de Co-
municacion de ASEFMA y Directora de
Comunicacion y Social Media de ITAFEC.
Una experta en comunicacion que lleva
el mensaje del CILA 3 nuevos niveles.
-Marta Rodrigo, Subdirectora General de
relaciones institucionales en la Asocia-
cion Espafiola de la Carretera y Directora
General del Instituto Vial Iberoamerica-
no IVIA. Una figura destacada en Ia in-
dustria con una vision estratégica.
-Andrea Peris, Coordinadora Comunica-
cional de la Asociacion Paraguaya de
Carreteras, miembro de la comision de

Comunicaciones de PIARC Asociacion

Mundial de la Carretera, y CEO del medio

digital CARRETERAS Y ALGO MAS. Una

apasionada defensora de la pavimenta-
cion asfaltica.

» Analia Wlazlo, Directora General de Ia
Revista Vial y CEO de la Empresa Edi-
toral Revistas SA. Su experiencia en
medios asequra una amplia difusion
del CILA 2024.

e Andrés Pérez de Lema, Editor en Edi-
torial Prensa Técnica de Espafa, grupo
medidtico con revistas técnicas del
sector de carreteras, infraestructuras
y materiales.

* Francisco José Vea, Presidente del Co-
mité de Comunicacion de la Asocia-
cion Técnica de Carreteras y Director
de Innovacion y Nuevas Tecnologias
de Simetria Grupo.

* Luis Guillermo Loria, Vicepresidente
de Investigacion de la Universidad
Isaac Newton. Aporta una perspectiva
académica valiosa a la discusion.

* Ricardo Bardasano, Gerente General
de la Asociacion Técnica de Emul-
siones Bituminosas (ATEB) y Asesor
Técnico Senior, experto profesional en
pavimentos de Obra Civil.

e Adridn Nosetti, Vicepresidente de
la Comision Permanente del Asfalto
(CPA) y Secretario Permanente Alter-
no del CILA.

¢ Ignacio Kroger, Director de | + D + i del
Grupo Bitafal.

» Rafael Lopes, Gerente de Desarrollo de
Negocios y Ventas de Kraton Corpora-
tion, miembro del comité ejecutivo de
la Asaciacion Brasilefia de Pavimenta-
cion y vice Coordinador de la comision
sectorial del caucho de la Asociacion
Brasilefa de Industrias Quimicas.



* (Carola Gordillo, Profesora titular de In-
genieria en Ciencias de Ia Tierra en la
Escuela Superior Politécnica del Litoral
EPSOL.

¢ (laudio Fonseca, Jefe de Conservacion
Mayor en Ruta del Maipo de ISA IN-
TERVIAL.

° Juan Elias Garcia, Director de Opera-
ciones y Responsable de Comunica-
cion en ITAFEC México.

« Angel Sanpedro, Director del Area de
Ingenieria y Arquitectura de la Escuela
Politécnica Superior en la Universidad
Alfonso X el Sabio (UAX).

* Francisco Javier Pérez Urefa, jefe de
la unidad de apoyo de la Direccion
General de Carreteras del Ministerio
de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana, y

 Paloma Ortega Delgado, coordinadora
general de Urbanismo, Obras Publicas y
Licencias del Ayuntamiento de Granada

PARAGUAY SEDE DEL CILA XXIll

En noviembre de 2025, Paraguay serd
sede del XXIII Congreso Iberolatinoame-
ricano del Asfalto CILA. El mismo, se de-
sarrollard en el Centro de Convenciones
Conmebol. Serd un reconocido encuen-
tro internacional que retine a técnicos,
expertos en infraestructura vial, con el
objetivo de promover practicas sosteni-
bles en la construccion de carreteras y
también evaluar los avances en la imple-
mentacion de tecnologias innovadoras.
Con respecto a la realizacion del proximo
congreso en Paraguay, el presidente de
la RepuUblica, Santiago Pefa, dijo que no
es un simple evento, sino que represen-

ta una celebracion de la innovacion vy el
progreso de nuestra era. “En Paraguay
nos enorgullecemos de estar a la van-
quardia en tecnologfa del asfalto, impul-
sando la investigacion y el desarrollo en
este campo crucial. Durante el congreso
uniremos esfuerzos para explorar solu-
ciones avanzadas y sostenibles que de-
finirdn el futuro de nuestras carreteras vy
ciudades. Los esperamos con los brazos
abiertos”, expreso.

CONCLUSIONES DEL FORO DE UNIVER-
SIDADES CELEBRADO EN EL MARCO DEL
XXII CONGRESO IBEROLATINOAMERICA-
NO DEL ASFALTO (CILA)

A partir de una propuesta inicial del
Prof. Angel Sampedro, de la Universi-
dad Alfonso X el Sabio, el domingo 21
de abril tuvo lugar la primera actividad
del XXII Congreso Iberolatinoamericano
del Asfalto, |a tarde anterior a su inaugu-
racion oficial: la celebraciéon de un Foro
de Universidades. Se pretendia aprove-
char asi el hecho de que una proporcion
apreciable de los congresistas procede
del mundo académico, con el convenci-
miento, que quedo ratificado durante la
sesion, de que sus preocupaciones son
muy similares, independientemente del
pais y de la universidad. El acto fue in-
augurado por D® Montserrat Zamorano,
Vicerrectora de Infraestructuras y Soste-
nibilidad de la Universidad de Granada.
El Foro se articulé en torno a cuatro po-
nencias, muy breves todas ellas, pues
su objetivo era, simplemente, lanzar el
debate y que pudiera haber una parti-
cipacion abierta de todos los asisten-

T ——

tes. Estas cuatro ponencias fueron las
siguientes:

v/ Las relaciones entre universidades
de distintos paises, a cargo de Luis
Picado-Santos, del Instituto Superior
Técnico de Ia Universidade de Lisboa,
Portugal.

/ La colaboracion de la universidad
con la industria de la pavimentacion
asfaltica, por Silvia Angelone, de Ia
Universidad Nacional de Rosario, Ar-
gentina.

v/ La colaboracion de la universidad con
las administraciones publicas, que
corrié a cargo de Carlos M. Chang, de
la Florida International University de
EE. UU.

v/ La cuarta y dltima ponencia fue de-
sarrollada por Silvia Caro, Vicerrectora
académica de la Universidad de Los
Andes, de Colombia, que tratd de Ia
formacion de nuevos perfiles profe-
sionales para cubrir 1as nuevas nece-
sidades de la industria.

La principal conclusion del Foro es que
hubo un vivo debate después de cada
una de las ponencias, con numerosas
réplicas y contrarréplicas. Muchas cues-
tiones quedaron abiertas, haciendo pa-
tente la necesidad de continuar con los
intercambios de pareceres no solo en fu-
turas ediciones del congreso, sino tam-
bién, como propuso acertadamente, el
Prof. Luis Picado- Santos, manteniendo
contactos permanentes de una manera
sencilla y directa, como puede ser a tra-
vés de WhatsApp.
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Con gran éxit
en Brasil la M&T

o, se realizo
Expo 2024

Se llevd a cabo durante el 22 al 26 de abril en la ciudad de San Pablo.

M&T EXPO, la principal feria de mdquinas
y equipos de construccion y minerfa de
América Latina, contribuy¢ al crecimien-
to del mercado este afio, ya que la feria
ha estimulado los negocios y las relacio-
nes a lo largo de sus ediciones.

“Contamos con la participacion de los
principales fabricantes mundiales de
equipos de linea amarilla (movimiento
de tierras), manipulacién de cargas vy

personas, hormigon y asfalto y Ias in-
dustrias y proveedores de piezas, com-
ponentes y servicios. Son 500 exposi-
tores nacionales e internacionales, con
novedades exclusivas para los visitan-
tes”, afirmd Rolf Pickert, CEO de Messe
Muenchen do Brasil.

La Feria, que se realizd del 22 al 26 de
abril en San Pablo, recibié a mas de
35.000 visitantes Brasil y del extranje-
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ro. “Nuestro compromiso con el sector
de equipos de construccion y mineria
nos impulsa a buscar innovaciones para
ofrecer una mejor experiencia integral
a todos los profesionales que estardn
en la feria y, al mismo tiempo, ampliar
los beneficios para los expositores. Por
eso, hemos preparado novedades que
respondan a las demandas del merca-
do y ofrezcan nuevas formas de adqui-
rir conocimientos, senalar tendencias,
establecer contactos y hacer negocios”,
afirma Pickert.

Por su parte, Stefan Rummel, director
general de Messe Minchen, destaco
la importancia de la participacion de
las empresas del mercado y la colabo-
racion de Sobratema en la celebracion
del evento. “La feria es la principal pla-
taforma industrial del sector, que retine
a las principales marcas, que presentan
soluciones para satisfacer la demanda
del mercado”.

En esa misma linea, Afonso Mamede,
presidente de la Asociacion Brasilefia de
Tecnologfa para la Construccion y Mine-
ria (Sobratema), socio institucional de
M&T Expo 2024, recordé que el mercado
de maquinaria alcanzé su pico en 2011,
con 83.000 unidades vendidas, pero con
las dificultades economicas y las incer-
tidumbres politicas de los afios siquien-
tes, cayd a un nuevo minimo en 2016.

“Tras este periodo, se aplicaron impor-
tantes reestructuraciones en el sector
de las infraestructuras, fomentando la
inversion privada, acelerando las priva-
tizaciones y estimulando la captacion de
fondos a través de fondos financieros.
También hubo cambios en el modelo
de gestion de activos de las empresas
de construccion, agroindustria, mineria
y logistica, que migraron de la adquisi-
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cion de activos al alquiler de equipos,
aumentando la productividad median-
te el uso de la mdquina que mejor se
adapte a la produccion en el momento,
eliminando Ia gestion de flotas post-uso
y reduciendo los costes de movilizacion
y desmovilizacion”, dijo Mamede.

Marcos Penido, Secretario Ejecutivo de
Relaciones Gubernamentales e Institu-
cionales del Estado de Sao Paulo, hizo
un repaso de las actividades de su de-
partamento y garantizé que Ias inversio-
nes en curso y previstas hasta el final de
esta administracion ascienden a 100.000
millones de reales. “Las empresas pre-
sentes en M&T Expo son fundamentales
para la realizacion de estas acciones.
Juntos, el Estado y el sector privado
estan promoviendo el crecimiento con
responsabilidad y sostenibilidad, con la
certeza de que servird de ejemplo para
todo el pais”, enfatizd.

Los logros a nivel municipal en San Pa-
blo fueron resumidos por el secretario
municipal de Infraestructura Urbana
y Obras, Marcos Monteiro: “Hay 1.800
obras en ejecucion, incluyendo 20 mi-
llones de kilémetros de carreteras repa-
vimentadas, mas de 300 intervenciones
en viaductos y puentes, importantes
obras de movilidad, entre otras, que
hacen que el optimismo sea la palabra
para el sector a partir de 2024”".

La ceremonia de apertura contd tam-
bién con la presencia de Caio Seabra
Filho, director de la Agencia Nacional de
Minerfa del Ministerio de Minas y Ener-
gia, Vagner Bernal Barbeta, rector de la
FEI, Newton José Soares Cavalieri, direc-
tor del Departamento de la Industria de
la Construccion y Mineria (Deconcic) v
vicepresidente del Consejo Superior de
la Industria de la Construccion (Consic)
de I3 FIESP, y Joseph Weiss, consul gene-
ral adjunto del Consulado de Alemania.
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INNOVACION TECNOLOGICA

M&T Expo 2024 fue testigo de los lan-
zamientos mas anticipados en la indus-
tria. Marcas nacionales e internacionales
presentaron equipos de vanguardia. La
feria se convirti6 en un escaparate de
innovacion, desde maquinaria para ca-
rreteras hasta soluciones industriales vy
equipos de extraccion minera de Ultima
generacion.

DESAFIANDO LOS LIMITES

La feria abarcé mas de 70 mil m2, divi-
diéndose en dreas clave: manipulacion
de carga de la linea amarilla, concreto
y asfalto, y repuestos, componentes vy
servicios. Desde la construccion de aero-
puertos hasta el procesamiento minero,
M&T Expo 2024 exhibid nuevos equipos
orientados a la productividad, alto ren-
dimiento y sequridad, contribuyendo a
la reduccion de emisiones de carbono.

FOMENTANDO RELACIONES Y NEGOCIOS
M&T Expo 2024 no fue solo una feria;
fue un punto de encuentro para la co-
laboracion y el desarrollo de negocios.
Con marcas de renombre vy visitantes
altamente calificados, la feria impulsd
las ventas de madaquinas en la region.
Empresarios, tomadores de decisiones y
profesionales del sector minero y de Ia
construccion se reunieron para estable-
cer relaciones clave y explorar oportuni-
dades de crecimiento.

Ademads, la feria contd con una Arena
de Demostracion, donde los exposito-
res presentaron en vivo el rendimiento
de sus equipos y maquinaria. Esta in-
teraccion en tiempo real permitié a los
visitantes evaluar la eficiencia y capa-
cidades de los productos, creando una
experiencia inmersiva y educativa.
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NOTA: Por el Ing. Oscar Farina

Pavimentos de adoquines en
la Ciudad de Buenos Aires

Emprendimientos de Movilidad Urbana.

Cronica sobre el Transito. Quinto capitulo

El Ing. Oscar Farifa.

CONSIDERACIONES GENERALES

En esta oportunidad se analiza, dentro
de esta serie de documentos de movi-
lidad urbana, la tematica particular de
los pavimentos de adoquines, elemen-
tos éstos tan familiares en muchas calles
de nuestra ciudad como asi también en
numerosas localidades del interior del
pais. Esta infraestructura en general es
aceptada por la comunidad y se valoriza
SuU conservacion por ser un importante
aporte de tiempos lejanos y que, a pesar
de su antigiedad, continta prestando un
servicio a la circulacion de los vehiculos.
Es de destacar que este tipo de pavi-
mentos significd una verdadera solucién
en lejanas épocas al problema de las ca-
lles de tierra en zonas urbanas que se
volvian intransitables en dias de lluvia.
Los adoquines eran fabricados a partir
de bloques de granitos sacados de can-
teras disponibles en la provincia de Bue-
nos Aires. Serfa injusto no mencionar
que antes y también contempordneo
con estos adoquines, la Ciudad contd
con otros también en forma de parale-
lepipedo, pero algo mas pequefos de
madera de caldén (también de lapacho
0 quebracho), datando los primeros de
éstos a partir del ano 1882.
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Durante el Siglo XIX, los primeros ado-
quines de piedra fueron traidos como
lastre de los barcos britdnicos que ve-
nian a estas tierras en busca de merca-
derfas, luego se optd por traerlos de la
isla Martin Garcia, por ser mas durables
y economicos. A partir del afio 1883, con
la llegada del ferrocarril a Tandil, las can-
teras en las sierras de las vecindades, se
convirtieron en una fuente importante
de adoquines para la capital. Los que
van a esta localidad pueden observar
aun hoy en el casco céntrico las calza-
das de pavimento de granitillo (adoquin
cubico de pequefias dimensiones), en
perfecto estado de conservacion. In-
terndndose por 1as serranias proximas,
se pueden visitar las antiguas canteras,
donde los quias turisticos explican Ia his-
toria de los denominados picapedreros,
obreros éstos que en su mayoria eran
de origen europeo, que fueron practica-
mente reducidos a la servidumbre para
la fabricacion de los benditos adoquines.
De acuerdo a lo expuesto, se destaca que
el objeto de esta presentacion es analizar
las ventajas y los problemas que conlleva
el pavimento granitico actualmente en la
Ciudad y una discusion de la legislacion
en vigencia, que requla su conservacion.

LEGISLACION EN VIGENCIA EN CABA
En el Apartado adjunto se tiene el texto de
la Ley N° 4.806 que requla la conservacion
de los pavimentos graniticos en la Ciudad.
A partir de la entrada en vigencia de esta
legislacion y mas alld de la importancia
cultural de los mismos, se plantearon di-
versas alternativas para su reglamenta-
cién vy tal como se verd, esto generé po-
siciones antagénicas que fueron zanjadas
ante la justicia administrativa.

Ello se puso en evidencia a partir de Ia
promulgacion de la mencionada norma
en el afio 2013, en que se establecia que
se debia elaborar un catdlogo con las ca-
lles adoquinadas para su integracion al
espacio publico en Ia categoria de recibir
la proteccion patrimonial.

En el ano siguiente, el Poder Ejecutivo
dict6 un Decreto Reglamentario estable-
ciendo perfectamente los limites para
la aplicacion concreta de la Ley a par-
tir de la dindmica propia de la vialidad
urbana, en relacion a la movilidad de
la circulacion vehicular y del transporte
como asi también el mantenimiento de
la enorme infraestructura de las calles y
avenidas de la Ciudad. En este caso se
establecié un criterio para la aplicacion
de las nuevas normas conforme a lo ex-
presado en el Articulo N° 1 de Anexo |
de dicho Decreto:

“Son consideradas calles con adoquina-
do granitico, aquellas construidas con
piezas pétreas que, sequn su dimension,

Vista de un antiguo pavimento de adoquines

con las vias de tranvia fuera del servicio en CABA.




Vistas parciales del pavimento de adoquines

Vistas parciales del pavimento de adoquines

previo a la ejecucion de I3 obra de remodelacion.

se clasifican como «granitullo» o «qra-
nito» y cuya superficie pavimentada, en
caso de encontrarse reparada la calle,
no supere el 40 por ciento de la super-
ficie total”.

Visto lo precedentemente expuesto,
las dos posiciones se entienden como
perfectamente compatibles. No obstan-
te, si se analiza en detalle las normas
dictadas se ponen en evidencia ciertas
incongruencias respecto a una adecuada
prestacion de los servicios publicos a la
comunidad.

En primer lugar, en 3 Ley se establece Ia
encomienda a las Juntas Comunales de
confeccionar un Catdlogo mediante un
inventario de las calles con pavimentos
graniticos, a fin de integrarlos al Patrimo-
nio Cultural, en la categoria de Espacios
Publicos, pero teniendo en cuenta su ubi-
cacién conforme al siguiente listado:

1.- Distritos APH y de Arquitectura
Especial (AE).

2.- Sitios o lugar histérico, dreas o
espacios publicos.

3.- Distritos de Urbanizacion Parque (UP).

4.- Otras vias terciarias.

previo a la ejecucion de la obra de remodelacion.

Mds alld de la economia de recursos
administrativos en la redaccion del arti-
culado de esta legislacion, se introduce
un concepto indefinido en los alcances
de su aplicacién, que como es habitual
en estos casos, originan a futuro conse-
cuencias insalvables en su interpreta-
cion. En este caso el item 4.- expresado
en “otras vias terciarias”, ha dado lugar
a que cualquier calle pueda ser incorpo-
rada sin mas. Es por ello que lo regla-
mentado por el Poder Ejecutivo actuo a
fin de acotar los alcances de la nueva
norma.

A partir de aqui, mediante un amparo ju-
dicial, un conjunto de ex integrantes de
las Juntas Vecinales (se recalca lo de ex
porque en esa oportunidad ya no actua-
ban en la funcién publica) iniciaron un
proceso en la justicia portefia tendiendo
a anular la Reglamentacion dictada.
Como consecuencia de ello el Juez del
Juzgado N°3 en lo Contencioso Adminis-
trativo y Tributario resuelve hacer lugar
en forma parcial al citado amparo decla-
rando la nulidad del Articulo N° 1° del
Decreto N° 282/14 mediante el cual el
Poder Ejecutivo portefio reglamentd la
Ley 4806. Por otra parte, en cuanto al
planteo sobre el recorte de funciones a

las Juntas Comunales cuestionado por
los asi designados “amparistas”, la reso-
lucion judicial sostiene que la interven-
cion de las Comunas ha sido respetada
por la norma reglamentaria.

Como conclusion desde entonces entré
en vigencia el resquardo de los pavi-
mentos graniticos de los tramos de las
calles incorporadas a la Reglamentacion
ordenados por Comunas.

APLICACION DE LA LEGISLACION
Conforme a lo analizado precedente-
mente, a continuacion, se estudian los
resultados de la aplicacion de la norma
en vigencia.

En primer lugar, el organismo designa-
do para velar por el cumplimiento de
lo reglamentado ha sido el EMUI (Ente
de Mantenimiento Urbano Integral) el
que dispone de las capacidades profe-
sionales adecuadas y tiene a su carqgo
especificamente el mantenimiento de
los pavimentos de la Ciudad.

Como se ha planteado, se entiende como
un error en la redaccion de la Ley, en
cuanto al listado para el resquardo de los
pavimentos, ya que mientras se definen
perfectamente los lugares en tres de los
cuatro ftems, se deja el ultimo totalmen-
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Vista del avance de los trabajos de repavimentacion.

te indefinido, como “otras vias terciarias”.
Es por ello que en la reglamentacion se
intentd de alguna manera acotar los al-
cances de la aplicacion tomando como
base el estado que presentaba la in-
fraestructura vial, con lo resultados ya
expuestos. A su vez, en el listado con-
feccionado, se incorporaron numerosas
calles que deberfan haber sido objeto de
un cuidadoso estudio previo y sin embar-
go da la impresion ahora que ni siquiera
se ha hecho el esfuerzo de una sencilla
inspeccion en la via publica.

Por ello, es que se entiende que es
imprescindible hacer una revision de
la citada nomina por personal técnico
idoneo que mas alla de los planteos ur-
banistas, tenga en cuenta uno de los as-
pectos mas importantes en esta materia
como es la movilidad urbana, habida
cuenta que las calles y avenidas tienen
como funcion primaria y fundamental la
circulacion del transito.

En este sentido es importante decir que
los pavimentos graniticos existentes se
utilizaban en un principio porque no ha-
bia disponibilidad de los materiales que
se usan ampliamente en la actualidad
como son los pavimentos de hormigon
y de asfalto. Los solados de piedra se
usaron en un principio para los carruajes
con ruedas y cintas de acero con trac
cion a sangre, pero con la llegada de los
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automoviles con rodados de neumaticos
fue necesario ir progresivamente mejo-
rando, para obtener una capa de roda-
miento mas eficiente.

La circulacion de los vehiculos en Ia
actualidad en principio, es mas veloz y
puede circularse hasta los 60 km/h en
avenidas coordinadas. Cuando un co-
che se desplaza por un pavimento se
generan dos tipos de vibraciones como
son las mecdnicas y las de sonido, to-
das ellas de mayor intensidad con los

Vista de un nuevo sector repavimentado.

solados de piedras. Dentro mismo del
vehiculo puede sentirse perfectamente
este fenémeno. Esto se agrava aun mas
cuando los vehiculos son de mayor por-
te o de transporte publico. En general
todo ello se fue resolviendo en general,
dejando como base del paquete estruc-
tural de 1a calle la infraestructura pétrea
aplicando arriba de la misma una capa
de rodamiento asfaltico, lo que ha dado
excelentes resultados. Ahora bien, con-
forme se ha verificado con Ia actual ges-
tion administrativa de la comuna, este
criterio no podria aplicarse en las calles
protegidas, en las que se deben conser-
var los pavimentos en la forma que se
encuentran, es decir manteniendo los
adoquines existentes en superficie.

UNA OBRA EJEMPLAR

No hay mejor ejemplo que mostrar una
obra actualmente en ejecucion y la de-
nominacion de ejemplar es por la im-
plicancia que tiene hacer inversiones de
estas caracteristicas, tanto por el costo
economico que conlleva como lo incon-
veniente bajo el punto de vista de la
movilidad urbana.

La obra de marras se desarrolla en el
Barrio de Caballito en las inmediaciones
de Plaza Irlanda. La calle afectada es
de transito medio y en horas pico tiene
mayor demanda, opera a mano Unica y
circula por ella una linea de transporte.




La arteria intervenida en un tramo de 3
cuadras, dispone de pavimento granitico
con una antigiiedad de maés de 70 afios.
En las Figuras N° 2 y N° 3 pueden ob-
servarse el estado en que se encuentra
la calzada, previo a la remocion total de
los adoquines, en parte sin recubrimien-
to alguno y en otros sectores con una
deteriorada capa superior asféltica. Aqui
es importante resaltar que es dificil una
vez que se concreten los trabajos, lograr
una nueva disposicion de los adoquines
con ese nivel de calidad, en cuanto del
indice de rodadura para los vehiculos.
Varias calles de las inmediaciones tam-
bién han sido asfaltadas, mientras que
en otras de pavimentos graniticos se
han construido ciclovias de hormigon re-
tirdandose los adoquines. Como primera
conclusion se tiene que lo reglamenta-
do sobre proteccién de los adoquines no
rige para las bicicletas, lo que es légico
porque es muy dificil el desplazamiento
por este medio sobre estas antiquas cal-
zadas. Ahora bien, se entiende que este
privilegio no deberia ser superior al caso
de la movilidad del transporte publico,
no obstante, en el caso que nos ocupa
el tramo intervenido integra el listado
de Ias calles con pavimentos protegidos
sequn la reglamentacion en vigencia.

El estado en que se encuentra la arteria
en cuestion obligaba a una remodela-
cién habida cuenta que una fina capa
de asfalto que habia sido colocada un
tiempo atrds presentaba muchas defi-
ciencias, tal como se ha ilustrado en las
Figuras precedentes, pero no se obser-
vaban baches. Consultadas las autorida-
des del ente responsable EMUI de la Ciu-
dad, se nos inform¢é que, de los estudios
realizados, se determind que la base
existente del pavimento no estaba en
condiciones de ajustarse a las mejoras
de la capa superior, por lo que se decidi¢
retirar los adoquines, construir una base
nueva con una capa de hormigon vy res-
tituir la infraestructura granitica.

Ma3s alld que los trabajos realizados fue-
ron llevados a cabo conforme a las re-
glas del arte dentro de las limitaciones
que impone en si este tipo de trabajos,
la experiencia sefiala que finalmente
las nuevas capas de rodamiento por
asi llamarlas presentan numerosas irre-
qgularidades que dan lugar a un estado
peor que el que se queria precisamente

corregir, tal como puede observarse en
las calles intervenidas por ejemplo en
el barrio de San Telmo. En el caso que
nos ocupa y a pesar de la muy buena
voluntad de la empresa contratista, ine-
vitablemente aquf se repetiria la misma
situacion.

En definitiva, se entiende que la protec-
cion de la infraestructura granitica que
se clasifico dentro de Ia, Ley como “Otras
vias terciarias”, deberfa entenderse el
conservar a los adoquines tal como es-
tan montados y mejorar la capa superior
de rodamiento con asfalto, como es de
practica. Aqui lo importante es la movili-
dad, dado que las calles estan disefiadas
para la circulacion vehicular ya que los
recuerdos del pasado del algunos nos-
talgicos, atentan contra la sequridad vial
y tiene un alto costo econémico que es
necesario replantear en épocas de esca-
sez de recursos.

Finalmente, es conveniente agregar un
planteo a lo dispuesto en el Articulo N°

LEY G - N° 4.806

4 Punto b) en relacion a la movilidad a
pie:

ARTICULO 4° - Autorizase al Poder Eje-
cutivo a disponer de las piezas graniticas
recuperadas y 1as que se encuentren en
resquardo para las siguientes obras: ...
b).- Construcciones de calles, senderos
peatonales o calles de convivencia en
los distritos de zonificacion especial U31.
Es opinion ya expuesta en estas Cronicas
de la Revista, que no deben colocarse
los adoquines en los senderos peatona-
les ya que el solado resultante tiene un
perfilado irreqular que no solo dificulta
el desplazamiento de los peatones, sino
que da lugar a permanentes caidas con
eventuales accidentes especialmente a
las personas de mayor edad, dificulta el
traslado de dispositivos portétiles con
ruedas y finalmente no se ajusta a una
infraestructura para hacer ejercicio fisico
ya sea caminando o corriendo.

Que todo sea para mejor

Hasta la proxima

CIUDAD AUTONOMA DE BUENOS AIRES

Articulo 1° - Declarase integrantes del Pa-
trimonio Cultural de la Ciudad Auténoma
de Buenos Aires en la categoria “Espacios
Pablicos” en los términos del Art. 4°inc. c)
de I3 Ley 1227 # las calles construidas con
adoquinado granitico, que se integren en
el Catdlogo Definitivo previsto en la pre-
sente Ley.

Articulo 2° - A los efectos de la confor-
macion del Catdlogo Definitivo, las Juntas
Comunales elaborardn un inventario provi-
sorio de las calles construidas con adoqui-
nado granitico dentro de su territorio, te-
niendo en cuenta su ubicacion e integren:

/ Distritos APH y de Arquitectura Especial
(AE)

/ Sitios o Lugar Histdrico, Areas o Espacios
Publicos (Ley 1277 # Art. 4°inc. 3, C y e).

/ Distritos de Urbanizacién Parque (UP)

v/ 0tras vias terciarias.

Articulo 3° - La Comision de Preservacion
del Patrimonio Histérico Cultural de la Ciu-
dad de Buenos Aires conformard el Catdlo-
go Definitivo.

Articulo 4° - Autorizase al Poder Ejecutivo
a disponer de las piezas graniticas recupe-
radas y las que se encuentren en resquar-
do para las siguientes obras:

a) Reposicion de adoquinado en arterias
integrantes del Catdlogo Definitivo.

b) Construcciones de calles, senderos pea-
tonales o calles de convivencia en los
distritos de zonificacion especial U31.

¢) ltinerarios de plazas y parques que con-
forme parte del Distrito de Urbaniza-
cion Parque.

d) Incorporacion en el disefio de plazas
secas y bulevares de avenidas.

e) Construccion en el extremo este de Ia
rambla de la Costanera Norte de una
baranda de la misma altura que las ac-
tuales. Una vez construida la misma, el
Poder Ejecutivo podrd disponer de los
mismos en caso de necesitarse para los
usos anteriores.

f) Aquellas piezas de adoquines que estu-
vieren dafnados, partidos o que por sus
formas no fueran aptas para ser utili-
zadas en las tareas establecidas en los
incisos precedentes, podran ser desti-
nadas al uso en zonas de las vias del
transporte subterrdneo y/o pre metro.
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Empresarios cuyanos impulsan
proyecto ferroviario integrado
para cinco provincias

MINERIA Y COMERCIO POR UN MISMO
FERROCARRIL INTEGRADO

En el mes de abril, se realizd una impor-
tante reunion de trabajo entre la Fede-
racion Econémica de Mendoza (FEM), el
Instituto Argentino de Ferrocarriles (IAF),
la Asociacion Intermodal de América del
Sur (AIMAS) y el sector minero de Cuyo.
La misma, se llevd a cabo por convoca-
toria de la FEM para evaluar acciones
institucionales en sentido de la pronta
mejora logistica y del soporte a los pro-
yectos de mediano y largo plazo.
Santiago Laugero, presidente de la FEM;
Alfredo Cecchi, presidente FAPI y Angel

Transitabilidad garantizada bajo cualquier condicion climatica
para los caminos rurales vy las calles urbanas de suelo.
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Bestani, representante de la Comision del sector Industria de
la FEM y Rafael Dahl, socio y empresario del sector mine-
ro, comentaron sobre el apoyo y el interés que tienen en la
iniciativa del Consorcio Unién Pacifico que propone la recu-
peracion de corredores ferroviario, a lo que Fernando Bueno,
vicepresidente de AIMAS y directivo de ADIBA vy de la CCIS
(Bahfa Blanca), expresd que en este y en todos los proyectos y
necesidades de logistica los cargadores deben ser el principal
empuje ante las autoridades.

Por su parte, Pablo Martorelli, presidente del IAF y Alejandro
Orlando, su director general, relataron sobre el adelantado
avance de estudios, el financiamiento vy las aprobaciones con
las que ya cuenta el proyecto ferroviario, el que es interés de
La Pampa, San Luis, Mendoza y San Juan.

Jorge de Mendonca, presidente de AIMAS, expresé que Ia
cohesion descrita y el grado de avance de proyecto, mas el
ferrocarril que hoy mismo esta funcionando y que ya mismo
podrd hacer mucho mas, constituye la mejor oportunidad para
que los gobernadores de esas cuatro provincias mas Cordoba,
tomen la decision de solicitar la silla ferroviaria para conformar
la primer malla ferroviaria (Art 14 Ley 26.352) para aplicar la
iniciativa 5F, ferrocarril integrado que gestiona AIMAS con la
mayor parte de las provincias de Argentina.

En ese sentido, Alfredo Cecchi propuso que se ordene una
misma propuesta, y Rafael Dahl comprometio a IAF y a AIMAS
a desarrollar una sintesis de gestion en un par de carillas para
compartir con las demds federaciones zonales, gobiernos y
legisladores.

Atento a Ia oportunidad y a los grandes cambios en marcha,
quedaron en sesion permanente.
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Los Azules: el octavo

proyecto de cobre

a hivel mundial

Entrevista a Robert McEwen, presidente del Proyecto.

¢En qué consiste el proyecto

Los Azules?

-El Proyecto Los Azules es un proyecto de
cobre en etapa de exploracion avanzada,
ubicado en la Cordillera de los Andes de Ia
provincia de San Juan. Se encuentra apro-
ximadamente a 80 km al noroeste de Ca-
lingasta y a 6 km de la frontera con Chile,
a una altura promedio de 3.600 msnm. Es
operado por la compafifa McEwen Cop-
per. Los Azules, medido en recursos, es el
octavo proyecto de cobre a nivel mundial,
con una linea de tiempo acelerada para
Su construccion y operacion.

éQué beneficios acarrea el mismo
para la provincia de San Juan y para
el pais?

-El desarrollo de un proyecto como Los
Azules traerd para la provincia y el pais
una serie de beneficios sociales como Ia
generacion de empleo, el desarrollo de
proveedores y pequefias empresas, pro-
gramas de desarrollo social vinculados
a educacion, salud, vivienda y culturs,

Campamento Modular.
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mejorando asi la calidad de vida de los
habitantes locales y contribuyendo al
desarrollo humano sostenible.

A esto también se suman los grandes
beneficios econdmicos que trae un pro-
yecto de estas caracteristicas a traves
de ingresos fiscales como regalias v
otros pagos. La presencia de un proyec
to minero puede impulsar el crecimien-
to de otros sectores econémicos locales,
como el comercio, la hostelerfa y la
construccion, ya que se genera una de-
manda adicional de bienes y servicios.
Particularmente Los Azules va a pro-
ducir cdtodos de cobre de alta calidad
(placas) como producto final. Siendo el
mismo industrializable y con posibilidad
de abastecer el mercado local, y ademads
exportarlo ya que prevemos una produc
cion de 125.000 a 175.000 tn/afo. De ser
esto posible, la Argentina podria contar
en el 2030y por primera vez en su histo-
ria, con produccion de catodos de cobre
e ingresar en el mercado que la electro-
movilidad estd llevando al mundo.

¢Qué tipo de trabajos referidos al
impacto ambiental se tuvieron que
llevar a cabo previamente?

-Los Azules presentd su Informe de Im-
pacto Ambiental ante las autoridades en
abril de 2023. Para la elaboracion del
mismo, trabajo un equipo multidiscipli-
nario de profesionales que llevé a cabo
multiples estudios y analisis requeridos
para el lIA.

Actualmente, se estd llevando a cabo
la evaluacion del Informe por parte de
la Comision Interdisciplinaria de Eva-
luacion Ambiental Minera (CIEAM), una
Comisién integrada por 15 institucio-
nes encargadas de evaluar los aspectos
puntuales y especificos de cada detalle
del proyecto, entre las que se destaca
la DEAM (Direcciéon de Evaluacion Am-
biental Minera), el Ministerio de Salud
Publica, el Departamento de Hidrdulica,
INACRAS, la Direccién de Planeamien-
to y Desarrollo Urbano, la Direccion de
Recursos Energéticos, CIPCAMI, INPRES,
UNSJ, UCCuyo, la Secretaria de Ambiente



con tres direcciones (Direccién de Ges-
tion Ambiental, Direccion de Conserva-
cion y Areas Protegidas, Direccion del
Parque de la Biodiversidad); INTA vy Ia
Secretaria de Agroindustria y Ganaderia.

:Qué inversion se realiza en nuestro
pais para poder realizar el proyecto?
Los Azules requiere un financiamiento
estimado en 2.500 MUSD.

¢Cudl serd la rentabilidad del mismo?
Conforme datos que surgen de la Eva-
luacién Econdmica Preliminar (PEA) del
2023, con una explotacion de 27 anos,
Los Azules generara:

v/ Generacion de divisas:
USD 30.000.000.000
(USD 1.100.000.000 por afo)
7/ Impuesto a las Ganancias:
USD 5.600.000.000
v/ Derechos de Exportacion:
USD1.357.000.000 (a 4.5%)
7/ Impuesto a los Débitos y Créditos:
USD 105.000.000
v/ IVA: USD 1.640.000.000
(recupero del 90% en 12 meses)
v/ Regalfas Mineras: USD 671.000.000

Dentro de los puestos de trabajo,
icuantos demandaria en forma di-
recta e indirecta?

Los Azules estima una contratacion de
2.500 personas durante su construccion,
prevista para el 2026 si obtenemos los
permisos ambientales en tramite ante
el gobierno de San Juan, otros permisos
sectoriales que se requieren y el finan-
ciamiento del proyecto. Mientras que
para la etapa de operacion se estima
un total de 1000 trabajadores directos
e indirectos

En cuanto a tecnologias, ;se intro-
ducirdn nuevas para llevar adelante
el proyecto?

Los Azules estd enfocado en trabajar
para tener una huella de carbono neu-
tral en 2038. Todo lo que nos ayude en
ese camino serd valorado y trabajado
con nuestro equipo. Uno de nuestros in-
versores en la actualidad es la empresa
minera Rio Tinto, a través de su subsidia-
ria Nuton se estd trabajando fuertemen-

Area de perforaciones.

te en innovar procesos de obtencion de
cobre de manera segura y ambiental-
mente responsables. Somos una empre-
sa que apuesta a la innovacion para lle-
gar a ser una mina de cobre “verde” que
implica el uso y el aprovechamiento de
tecnologias innovadoras amigables con
el ambiente y que nos permitan ahorrar
en consumo de energia, agua y tener
una menor huella ambiental.

:Como estda categorizado el cobre a
nivel mundial? ;y cudl es la actua-
lidad del material en nuestro pais?
Nuestro pais hoy importa el 100% del
cobre que necesita para diversos usos.
Nuestro proyecto permitird una vez
que entre en produccién que no solo
se autoabastezca en un tiempo breve,
sino que permitird exportarlo. Se tra-

ta de un mineral que es trascendental
para la electromovilidad y las energias
renovables. El distintivo de Los Azules
es que producird cdtodos de cobre de
alta calidad (placas) como producto fi-
nal. Siendo el mismo industrializable y
con posibilidad de abastecer el merca-
do local, y ademds exportarlo ya que
prevemos una produccién de 125.000 a
175.000ton/ano.

¢Cudl es la necesidad de infraestruc-
tura para poder lograr la logistica
para la exportacion?

Los Azules no tiene grandes problemas
de infraestructura para ponerse en mar-
cha. De todas formas, estudiamos en
forma permanente todas las variables
que nos permitan ser mas eficientes y
con una menor huella ambiental.
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“Todavia le falta mucha
exploracion sistematica
a Argentina”

Entrevista al Ing. en minas, Gabriel Paganini.

El ingeniero en minas, Gabriel Paganini.

-;Cudles son los principales
proyectos mineros que estdn en
marcha en Argentina?

Ing. Gabriel Paganini: Hoy por hoy, en
nuestro pafs, hay cinco provincias que son
amigables con la mineria y donde estan
los principales proyectos mineros. Ellas
son Jujuy, Salta, Catamarca, San Juan y
Santa Cruz. Hay otras como Mendoza que
van cambiando la perspectiva respecto
de I3 industria minera. Todas ellas son
provincias que hoy tienen mineria porque
tuvieron un neto respaldo politico.

En cuanto a los proyectos mineros actua-
les, se destacan en San Juan: Los Azules,
Del Carmen, Altar, Rio Cenicero, Jaguelito,
Gualcamayo (sulfuros profundos), Filo del
Sol, Lama, Chita, Nacimiento, Durazno vy
La Esperanza.

-Hoy, ;qué porcentaje de mineria se
esta explotando en Argentina?

Ing. Gabriel Paganini: Se estd explo-
tando mucho menos del 10 % conocido.
AN, le falta mucha exploracion sistemati-
ca a Argentina. Porque la exploracion que
hoy se estan haciendo corresponden, en
su mayorfa, a exploraciones de proyec
tos mineros conocidos y algunos de ellos
corresponden a planes de exploracion
desarrollados por parte de agencias del
gobierno, que se hicieron en otro tiempo.
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Lamentablemente aun persiste una mira-
da negativa hacia la mineria, porque se la
acusa de generar alto impacto ambiental,
sin embargo, la mineria define claramen-
te, antes de comenzar cualquier actividad
en el terreno, cudles serdn las modifica-
ciones que podrian ocurrir; ademds como
toda actividad humana, produce un cam-
bio en el entorno, como la construccion
de caminos, de barrios, de casi todo. Por
eso, es necesario sequir fielmente las
condiciones que imponen las leyes poder
desarrollarla, porque es una actividad to-
talmente noble v licita. Hay muchos fan-
tasmas sobre el tema, que hay que des-
terrarlos, porque las leyes y los controles
son muy claros en ese sentido.

Ademas, la minerfa es una solucién para
zonas remotas de nuestra geografia. Por
ejemplo, si se quiere cuidar la flora y la
fauna de un lugar, una empresa mine-
ria, que se desarrolle ahf lo va a llevar
adelante, porque cuando llega al lugar
establece los pardmetros de cuidado e
impide que su personal y gente ajena al
drea dafie al medioambiente.

-;Y hay desarrollo de minas

subterrdneas en Argentina?

Ing. Gabriel Paganini: Hay minas sub-
terrdneas en Argentina, I3 mayoria de
ellas ocurren en la provincia de Santa
Cruz. Hay algunas que ya arrancaron de
modo subterraneo, porque tenfan mucha
experiencia en ese método, como por
ejemplo mina San José, pero la mayoria
son a cielo abierto. También muchas de
ellas comienzan a cielo abierto y luego
pasan a meétodos subterraneos.

- ¢Es por una cuestion de inversion?

Ing. Gabriel Paganini: La mineria sub-
terrdnea significa una inversion mayor,

en casi todos los casos. Es mds caro, en
general, minar de forma subterranea que
en la superficie, porque cuando se pasa
de un método de superficie a uno subte-
rraneo, se debe considerar equipamiento
nuevo, capacitacion para el personal, hay
que hacer un tunel para llegar hasta el
cuerpo mineral y lo mas abajo posible,
con el objeto de beneficiarse de la fuerza
de gravedad, que es una gran aliada en
ese (aso.

Para dimensionar lo que significa, por
ejemplo, si en superficie el minado de
una tonelada de mineral cuesta, por
ejemplo 1.2 ddlares, en minerfa subte-
rrdnea esa misma tonelada puede repre-
sentar 3,5 délares 0 mads. Por eso, para
compensar esos valores tiene que ser un
mineral mads rico y abundante, para que
cierren los nimeros.

-Ademas las medidas de seguridad
son diferentes en subterranea...

Ing. Gabriel Paganini: Exacto. El tema
es el siguiente. Cuando uno realiza un tu-
nel para desarrollar minerfa es diferente
que el desarrollado para una obra civil,
porque hay mucha menos tolerancia con
los retrasos, porque ello significa pérdi-
da de dinero por retraso de produccion.
Entonces, la presion es muy grande. En-
tonces la actividad tiene todo muy plani-
ficado para que esto no suceda.

Con respecto a la roca donde se va a
practicar el tunel, en algunos casos se
fractura y falla; el paso del tiempo afecta
la roca que queda expuesta al ambiente.
En el caso de la obra civil la forma de
contenerla es muy controlada, dado que
podria ser usado durante muchos afos
para, por ejemplo, el paso carretero y es-
tarfa mucho tiempo expuesta al ambien-
te, en el caso de mineria subterranea,



algunas labores solo
estaran expuestas el
tiempo que lleve el mi-
nado del mineral y eso
podrias ser de algunos
meses, en esos 3asos
la exposicion es mucho
menor. Lo mismo ocurre
con el uso de los equi-
pos para la construccion
del tunel y las otras la-
bores, las empresas mi-
neras lo amortizan en el
mayor tiempo posible
y cuando se termina el
trabajo, normalmente,
quedan en la mina para
otras labores. Hay em-
presas que incluso se
los llevan porque siguen
teniendo vida Util, en el
caso de la obra civil, al-
qunas veces los equipos
se amortizan en el tiem-
po que dura la obra.

Las actividades mine-
ras tienen una duracion
mayor que una obra

Principales proyectos mineros del pais.

inimaginables para los
proximos afos y uno va
a poder trabajar sobre
€s0 Y va a mejorar mu-
chisimo. Todo lo que ten-
ga que ver con la reutili-
zacion de equipamiento
y todo lo que tenga que
ver con el “re-service” y
serd para mantener el
valor del producto. Ya
son nuevos conceptos
que estdn ingresando.
Hoy se habla y se mide
la huella de carbono vy Ia
huella hidrica, cosa que
hace 10 afios atrds no
se median. Asi, avan-
za todo y siempre para
mejor. La minerfa se va
agjustando a estos estan-
dares, porque hacerlo es
un buen negocio al final
del dia, dado que asf se
ajustan los costos, cum-
plir con todas las leyes
y requerimientos es un
buen negocio. Es decir,

civil, por ello varias em-
presas estan ingresando
como proveedores de servicios mineros,
pues les permite mantener el negocio en
el tiempo, tal vez con una ganancia mas
acotada, pero también constante.

-;Cuanto ha cambiado en estos
ultimos afos? ;Se han incorporado
innovaciones?

Ing. Gabriel Paganini: Hay mucha in-
novacion, porque la minerfa siempre fue
a la vanquardia de la nueva tecnologia.
Por ejemplo, comparada con el agro,
siempre estuvo avanzada. Hoy en el agro
se estdn usando drones y equipamientos
auténomos y eso la mineria lo usa desde
hace muchos afios. En lo que respecta a
la tecnologia de sequridad para las per-
sonas, la minerfa también siempre estu-
vo a la vanqguardia, hoy se utilizan cama-
ras dentro de las cabinas de los vehiculos
que detectan todos los movimientos, por
ejemplo, si un operador de equipo tiene
suefo, ya que su parpadeo estd alterado
y para automaticamente el equipo mine-
ro, lo mismo con los sensores de movi-
mientos externos.

En cuanto a equipamiento, realmente los
equipos mineros son cada vez m3s fuer-
tes y grandes, con el objeto de mover
mayor cantidad de material, en algunos
casos estan limitados por la tecnologia
de los neumaticos, ya estos no avanzan
al mismo ritmo.

Y ahora, lo que esta ingresando y es todo
nuevo estd relacionado con la inteligen-
cia artificial, todo lo referido a prediccio-
nes. Ese serd un gran salto.

-Evidentemente ha cambiado y

ha tenido un gran progreso...

Ing. Gabriel Paganini: Totalmente, y
ojald siga cambiando, porque la busque-
da se enfoca en cambiar para mejorar.
Los mineros queremos hacer siempre
buena mineria, no existe otro modo, ha-
cer bien la minerfa es muy buen negocio.
Ahora, estamos enfocados en lo que es
economfa circular, sustentabilidad y trazar
desde el disefio para que no sea lineal,
sino que se puedan reutilizar los recursos
a través de un diseno en el origen. Hay
0sas nuevas que realmente van a ser

no es un buen negocio
hacer mala minerfa.

-Ahora, las empresas, todas tienen
socios extranjeros. ;Ellos traen
nueva tecnologia?

Ing. Gabriel Paganini: En |3 actualidad
las empresas mineras, que tiene minas
en operacion, son mayormente extranje-
ras 0 con socios argentinos. La tecnologia
estd al alcance de todas las empresas, no
es necesario ser una empresa extranjera
para acceder a ella.

Lo que hay que tener claro es que una
empresa minera que viene al pais, viene
a invertir, trabajar y hacer una ganancia
dineraria, en términos de negocio, para
esas empresas No es buen negocio hacer
las cosas mal, no es su negocio evadir
impuestos, saltarse pasos o ir por cami-
nos laterales, su negocio es que todos los
dias, todas las semanas y que todos los
anos se parezcan, no tener sobresaltos,
no quieren tener problemas. Entonces,
cumplir con Ia ley, capacitar al personal,
tener maquinaria en condiciones, es Ia
manera de acercarse a ese objetivo.
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““L a industria minera es uno
de los pilares productivos
para que Argentina se ponga
en marcha”

Entrevista a Roberto Cacciola, presidente de la Camara
Argentina de Empresarios Mineros (CAEM).

Roberto Cacciola, presidente de la Cdmara
Argentina de Empresarios Mineros (CAEM).

- ¢Cual es la actualidad de la mineria
en nuestro pais?

Roberto Cacciola: En estos ultimos
anos, la industria minera se ha posicio-
nado como uno de los pilares produc
tivos que ayudaran a que Argentina se
ponga en marcha. Esto se debe, entre
otras cuestiones, a su rol generando
empleo y divisas para el pais.
Actualmente, somos el sexto complejo
exportador de la Argentina. Y si bien la mi-
neria todavia estd lejos de equiparar el de
sectores como el agro, tiene una especial
importancia por ser uno los pocos sectores
que genera ingreso neto de divisas.
Analizando las exportaciones, durante
2023, Santa Cruz continud como prin-
cipal provincia exportadora minera de
Argentina, aunque con un desempeno
levemente inferior al del afio previo. Ju-
juy ocupd el sequndo lugar, a diferencia
de 2022 cuyo lugar fue ocupado por San
Juan, que ahora se ubica tercera. Final-
mente, Salta se encuentra cuarta en el
ranking de exportaciones mineras y Ca-
tamarca quinta.
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Y, mas alld de lo que se exporta, tam-
bién debe resaltarse la importancia de
la mineria no metalifera, las canteras,
que en 2023 han generado una produc
cion de aproximadamente USD 4.000
millones, que casi en su totalidad es
destinada al mercado interno.

- ¢Cudles son las expectativas para
los proximos meses?

Roberto Cacciola: En lo que va del afio
las principales novedades vendran por
el tema del litio, ya que se espera la
puesta en marcha a lo largo del mismo
- 0 primeros meses de 2025-de cuatro
nuevos proyectos. El sector sigue a Ia
expectativa también del avance de los
grandes proyectos de cobre.

- ;Cudl es el aporte econémico que
realiza el sector a nuestro pais?
Roberto Cacciola: La mineria se des-
taca por ser un sector con una balanza
comercial marcadamente exportadora.
Durante 2023, la produccion total del
sector fue de USD 8.000 millones, inclu-
yendo minerfa metalifera y no-metalife-
ra. Y se generaron USD 4.000 millones
en exportaciones mineras. Represento
el 6% de las exportaciones nacionales
totales 2023, con mayor preponderancia
de las exportaciones de litio y una caida
en la de la plata, con relacion a 2022.
Cuando se piensa en su aporte, es cen-
tral considerar también que posibilita
mas de 100.000 empleos de calidad. O
sea, empleo registrado, con uno de los
salarios mas altos de Ia Argentina. Esto

permite que, ademas de verse benefi-
ciado el trabajador, también se beneficia
su familia y su comunidad, dado que la
importante masa salarial que genera el
sector queda en las provincias, impul-
sando las economfas regionales.

- ;Cuantos puestos de trabajo genera
el sector de forma directa e indirecta?
Roberto Cacciola: La industria genera
mas de 100.000 puestos, considerando
empleos directos e indirectos.

Si tomamos solo el empleo directo, du-
rante los Ultimos cinco afos, el sector
cred 7.692 puestos de trabajo formales
desde 2019 (incremento del 24%) vy
2.441 desde 2022 (6,6%). El 71% de los
nuevos puestos que se crearon durante
el dltimo lustro se ubican en los rubros
de servicios mineros y litio.

- Actualmente, la industria minera
estd en un proceso propicio para la
atraccion de inversiones, ;se estan
cumpliendo las condiciones necesarias
para crear un marco propicio atractivo?
Roberto Cacciola: Creemos que es in-
teresante que los gobiernos provinciales
y nacional estén manifestando su inten-
cion de impulsar la mineria como uno
de los sectores que pueden transformar
la matriz productiva nacional.

En este marco, tenemos expectativas
de que se regularice el cumplimiento de
la Ley de Inversiones Mineras, que es
un punto basico para nuestra industria.
Esperamos también que se genere un
cambio real en el marco macroecondmi-



co, garantizando la libre disponibilidad
de divisas, ademds de un tipo de cam-
bio competitivo permanente.

-Han mejorado las condiciones de
importacion de bienes de capital
como insumos necesarios para los
proyectos?

Roberto Cacciola: La situacion de las
importaciones estd tendiendo a su re-
qularizacion.

-Cudntos proyectos se encuentran
en ejecucion y fechas probables de
entrar en funcionamiento? ;Qué pro-
yectos son las grandes apuestas para
nuestro pais?

Roberto Cacciola: En I3 actualidad hay
15 proyectos metaliferos en produccion.
Las principales apuestas son las relacio-
nadas con el cobre y el litio.

En el cobre (el cual actualmente no se
produce en el pafs) contamos con 20
proyectos en diferentes etapas, entre
ellos varios proyectos de clase mundial.
El mds cercano a ponerse en marcha es
Josemaria, que se encuentra en etapa
de pre-construccion.

Y en el litio, contamos con 3 proyectos
en produccion. El pais es el 4° productor

mundial, con perspectivas de ser el ter-
cero en los préximos afos. El litio es el
mineral que genera mayores anuncios
de inversién, con proyectos que rondan
los USD 600 millones en inversiones
para su puesta en marcha.

- ¢;Cudles son las urgencias del sector
y los mayores desafios?

Roberto Cacciola: Siempre explicamos
que la mineria requiere altos voltmenes
de inversion, con muy largo plazo de re-
cupero, de alli la necesidad de que se
pueda asequrar un contexto de certezas
para los inversores.

La minerfa como hemos descripto tiene
varios sectores, previamente Nos he-
mos referido al cobre y al litio. Pero el
bajo nivel de exploracion que se registro
fundamentalmente en la mineria del oro
y de la plata ha generado que en la ac
tualidad no tengamos a la vista nuevos
proyectos de estos metales que puedan
reemplazar a los existentes.

Los proyectos actuales en produccién de
oro y plata en su gran mayoria se en-
cuentran en una etapa madura lo que
determina una constante disminucion
de recursos, de reservas y del conteni-
do metdlico en el mineral extraido. La

tendencia es entonces a producir cada
vez menos. Resulta necesario un fuerte
incentivo a la exploracién para encon-
trar NUevos recursos en areas cercanas
a los proyectos en produccion y también
estimular la explotacion en otras areas.

- Este nuevo cambio de politicas, ;fa-
vorecen al sector? o ;qué politicas
econémicas son necesarias llevar a
cabo para que se favorezca el desa-
rrollo del sector en nuestro pais?
Roberto Cacciola: Venimos de un en-
torno en que la macroeconomia ha ge-
nerado complicaciones que impactan en
nuestra industria. Como temas concre-
tos, han impactado las dificultades en las
importaciones, largos periodos de tipo
de cambio no competitivo y la imposi-
bilidad al acceso al mercado cambiario
para el eventual giro de dividendos.

Por tal motivo, estamos expectantes
respecto de la aprobacion de la ley que
establece el Régimen de Incentivo para
Grandes Inversiones, como asi también
el incentivo a los proyectos en produc
cion existentes. En cuanto a politicas,
consideramos fundamental que se res-
pete la Ley de Inversiones Mineras en
su totalidad.

CAEM Y LA SECRETARIA DE MINERIA AVANZAN CON AGENDA CONJUNTA

| secretario de Mineria de la Nacion, Luis Lucero, reci-
bio en el Ministerio de Economia a una comitiva de Ia
(dmara Argentina de Empresas Mineras (CAEM), com-

puesta por miembros de su Comision Directiva, en la que

fue Ia primera reunion desde I3 oficializacion de su designa-
cion. Durante el encuentro, el secretario Lucero presentd 3
quien lo acompanard como Subsecretario de Politica Minera,
Carlos Cuburuy, y al presidente del Servicio Geoldgico Minero
Argentino (SEGEMAR), Julio Bruna Novillo.

A partir de esto, la Cdmara junto a la Secretaria buscaran po-
tenciar |3 sinergia publico-privada, para impulsar inversiones
y desarrollo productivo.

Entre los temas de la agenda, pueden resaltarse el consenso
sobre la necesidad de incentivar Ia exploracion minera en el
pais. Esto no solo para asequrar el flujo de nuevos proyec
tos, sino también tendiente a extender la vida Util de yaci-
mientos en produccion, lo que es fundamental en particular

para el segmento de oro vy plata.

El sector privado, encabezado por el presidente de CAEM,

Roberto Cacciola, comentd la actualidad de Ia industria en el
pais, puntualizando sobre los temas tratados en la reunion
pasada, tales como la situacion de la exploracion y Ia acele-
racion de la devolucion del IVA, entre otros.

También se hizo un recuento de la coyuntura y problemati-
cas de cada uno de los segmentos productivos de la mine-
ria. Ignacio Costa se refiri al sector litio; Alfredo Vitaller al
cobre; Verdnica Nohara al oro y plata; y Gustavo Nufez al de

rocas y no metaliferos.

También se dialogo sobre el Régimen de Incentivo para
Grandes Inversiones (RIGI), que permitiria el impulso de los
proyectos metaliferos mas importantes hoy en cartera. Por
otra parte, el Secretario confirm¢ que estard participando

del evento que por el Dia de Ia Industria Minera que estd

organizando CAEM para el proximo 7 de mayo.

Una de las novedades mads esperadas fue el anuncio del Se-
cretario en relacion a que empezd a reqularizarse Ia situacion
de las aprobaciones de certificados mineros, lo que constituia

una de las principales preocupaciones actuales del sector.
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Agregados
SU majesta

0s agregados son un elemento esen-

cial en el desarrollo de infraestructu-

ra y contribuyen a nuestro nivel de
vida actual, y mantener este estandar
requiere una enorme cantidad de agre-
gados.

Los procesos de trituracion son aplica-
bles en diversos campos del procesa-
miento de materias primas, donde las
actividades que se llevan a cabo de-
penden de qué agregados minerales
se procesan con un tamano apropiado.
El objetivo de la trituracion es lograr el
tamano y forma requeridos, lo cual de-
pende de muchos factores, incluido el
tamano y granulometria de entrada a
triturar, su disposicion en la camara de
trituracion de las mdquinas, los ajustes
de las trituradoras, las propiedades fisi-
coquimicas del material, Ia trayectoria y
velocidad del movimiento de las parti-
culas en fracturacion. Los procesos de
trituracion son particularmente impor-
tantes para las empresas del sector de
la construccion y de carreteras porque
gracias al proceso de trituracion es po-
sible obtener los dridos de alta calidad
requeridos por los clientes.

Trituradora a mandibulas JC1300.
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Para controlar eficazmente el proceso de
trituracion, también es muy importante
conocer la influencia de la composicion
y propiedades de las rocas en este pro-
ceso. Por ello, varios estudios abordan
esta cuestion, con el objetivo de lograr
un control del proceso de trituracion que
permita una produccion eficiente de dri-
dos con las propiedades requeridas. Se
cuenta con numerosos estudios sobre
la influencia de las propiedades de las
rocas en su trituracion y las propiedades
resultantes, es posible mencionar, por
ejemplo, investigaciones que se ocupan
del estudio de la triturabilidad de las ro-
cas; otras investigaciones se ocupan de
la influencia de la composicion de las ro-
cas, asi como de la forma, propiedades
de textura y grano de las rocas.

El punto de partida en la valoracion de los
agregados para producir diversos produc
tos es el tipo de material que se va a pro-
cesar, y para ello es importante conocer
su origen, que determinard las propieda-
des de las rocas. Sequn su origen, 1as ro-
cas se dividen en tres grupos, a saber, las
igneas, metamorficas y sedimentarias.

ROCAS IGNEAS

Las rocas igneas se forman cuando se
solidifica un material rocoso fundido
caliente llamado magma. Estas rocas
estan compuestas principalmente de si-
licato y se pueden dividir en dos tipos:
intrusivas y extrusivas. En el primer tipo,
el magma cristaliza dentro de Ia corteza
terrestre, mientras que, en este ultimo,
se solidifica en la superficie, habiendo
entrado en erupcion de un volcan.

Las zonas volcdnicas estdn asociadas
con los limites de las placas de la corte-
7a terrestre y pueden ser en gran parte
continental, ocednico o ambos. La corte-
73 ocednica estd compuesta de material
basaltico, mientras que la corteza conti-
nental varia desde granitica en la parte
superior hasta basaltica en la inferior.

ESPECIAL DiA DE LA MINERIA

NOTA: Por Ailen Diaz PhD, Subgerente Metalloy
SRL, ailendiaz@metalloy.com.ar

étreos:
la roca

El grado de cristalinidad es uno de los
elementos mds importantes de la tex-
tura. Una roca ignea puede estar com-
puesta por un agregado de cristales. Los
granitos se caracterizan por una textura
granular, de grano grueso, en la que se
forma mads oxido de silicio.

Las riolitas son rocas extrusivas acidas
que comUnmente se asocian con an-
desitas y representan el equivalente
volcanico del granito. Son frecuente-
mente porfidicas, los fenocristales va-
rian en tamano y abundancia. El porfido
de cuarzo tiene una composicion similar
a la riolita.

Los basaltos estdn compuestos principal-
mente de plagioclasa cdlcica y piroxeno
y es el tipo de roca extrusiva mas im-
portante exhibiendo una gran variedad
de texturas.

METAMORFISMO Y ROCAS
METAMORFICAS

Las rocas metamorficas se derivan de
tipos de rocas preexistentes y han sido
sometidas a procesos mineralégicos,
cambios texturales y estructurales. Es-
tos cambios han sido provocados por
cambios que han tenido lugar en los
entornos fisicos y quimicos en los que
las rocas existieron. LoS procesos res-
ponsables del cambio dan lugar a una
transformacion progresiva en roca que
se produce en estado sdlido. Las condi-
ciones cambiantes de temperatura y/o
la presion son los principales agentes
que causan reacciones metamorficas en
las rocas.

Cuando ocurre el metamorfismo, ge-
neralmente hay poca alteracion en la
composicién quimica general de las
rocas involucradas, es decir, con la ex-
cepcion del agua y los componentes
volatiles como dioxido de carbono, se
pierde 0 gana poco material. Este tipo
de alteracion se describe como cambio
isoquimico.



ROCAS SEDIMENTARIAS

Las rocas sedimentarias forman una piel
exterior sobre la corteza terrestre, que
cubre tres cuartas partes de su superfi-
cie, areas continentales y la mayor par-
te del fondo marino. Varian en espesor
hasta 10 km. Sin embargo, sélo com-
prenden alrededor del 5% de la corteza.
La mayoria de las rocas sedimentarias
son de origen secundario, derivado de
la rotura de rocas preexistentes. La velo-
cidad a la que se produce la meteoriza-
cion acta como un control sobre la ve-
locidad de sedimentacion, que a su vez
afecta el cardcter de un sedimento. Sin
embargo, su tasa no sélo estd determi-
nada por los agentes en accion, es decir,
por la intemperie, o por el rfo, accion
marina, del viento o del hielo, sino tam-
bién por la naturaleza de la superficie.
(Cada ciclo de erosion es acompanado de
un ciclo de sedimentacion.

Los yacimientos se pueden clasificar se-
gun el uso de los minerales contenidos,
si bien usualmente se asocia el concep-
to de los yacimientos minerales con la
concentracion de metales, muchas otras
sustancias minerales son aprovechables
y requeridas por la industria en general
provienen de yacimientos que proveen
minerales y rocas industriales, rocas or-
namentales y dridos (sean estos natura-
les o triturados con maquinas de tritura-
cion) para la construccion.

Trituradoras a cono.

Generalmente en las canteras de
agregados pétreos se explotan:
Basalto: variedad mds comun de roca
volcanica. Se compone casi en su tota-
lidad de silicatos oscuros de grano fino,
sobre todo feldespato y magnetita. Es
de color gris oscuro, muy dura, pero de
baja abrasion. Generalmente no fractura
gran cantidad de finos durante los pro-
cesos de trituracion debido a su estruc
tura cristalografica.

Granito: constituye la base de las ma-
sas continentales y es Ia roca ignea mas

Circuitos cerrados de molienda y plantas de concentracion gravimétrica:
etapas de molienda, concentracion y deslamado.

comun entre las expuestas en la super-
ficie terrestre.

Se compone principalmente de feldes-
pato, cuarzo, y de algunos otros minera-
les abrasivos como el circon.

El granito suele ser gris y con motas de-
bidas a los cristales mas oscuros. El fel-
despato de potasio da a la roca un tono
rojo como el de Sierra Chica u Olavarria,
se forma a partir de magma enfriado
de forma muy lenta bajo la superficie
terrestre, lo que posibilita la cristaliza-
cion de los minerales. Velocidades de
enfriamiento muy lentas dan lugar a
una variedad de grano grueso y mas
rapidas de grano mas fino, cuya estruc
tura cristalina desprende mas polvo en
el proceso de trituracion. Es muy duro
y abrasivo.

Cuarcita: es una roca metamorfica
bastante comun y muy distribuida en
presencia de arcilla, compuesta princi-
palmente por cuarzo, que la hacen ex-
tremadamente abrasiva. Su fractura es
facil, ya que se trata de una arenisca.
Canto rodado: ha sido formado por
modelado fluvial, esto es una vez des-
prendida la particula de roca ésta es
transportada por los rios y se redondea
por rozamiento en el cauce del rio, junto
con otros sedimentos. Se encuentra en
yacimientos generalmente cercanos a
rios, a veces secos, otras veces deposi-
tados en bancos antiguos, mezclado con
arena. Depende de su origen el nivel
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de dureza y abrasividad, se encuentran
granitos, basaltos, gneis, riolitas, cuarci-
tas, mezclados, etc.

Las caracteristicas propias y diferenciales
que poseen los distintos tipos de yaci-
mientos y las sustancias minerales que
proveen, condicionan los distintos aspec
tos de la mineria relacionada con ellos,
tales como su exploracion, explotacion
y tratamiento, y también el impacto que
generan en el medio ambiente. El de-
venir de la minerfa en la Argentina estd
ligado a la busqueda, puesta en valor y
produccion de minerales de cobre, espe-
cialmente los llamados pdrfidos de cobre,
oro y molibdeno. Generalmente las Mi-
nas en Argentina tienen tres tipos de ya-
cimientos metaliferos: porfidos de cobre
y similares, hidrotermales de oro y plata y
diseminados de plata, plomo y zinc.

Por lo tanto, la calidad de los aridos es
de considerable importancia a la hora
de determinar su aplicacion, para cual-
quier uso técnico particular. Es por esto
que es tan importante el método de
realizacion del proceso de trituracion, asf
como la seleccién del tipo de trituradora
mas adecuada, la seleccién de fraccio-
nes para el tipo de aridos vy los requisi-
tos de calidad deseados en el producto
final. Los agregados que tienen una baja
resistencia a la degradacion pueden
causar muchos problemas tanto para
el concreto de cemento Portland como
para la mezcla asfaltica en caliente.

La tasa de desgaste de Los Angeles es
el método mas utilizado para medir la
resistencia de los agregados a la abra-
sion. La prueba mide la resistencia de
un agregado al desgaste generado en-
tre particulas de roca por el impacto vy
fracturacion por esferas de acero. Otras
pruebas posibles para evaluar la degra-
dacion del agregado pueden ser el indi-
ce de Fractura del agregado y su valor
de impacto. El valor de fracturamiento
del agregado proporciona una medida
relativa a su resistencia bajo una carga
de compresion aplicada gradualmente.
El valor del impacto agregado proporcio-
na una medida relativa de Ia resistencia
a un choque o impacto repentino. Se
recomienda utilizar una combinacion de
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Metalloy, Parque Industrial Tandil, Argentina.

estos tres ensayos para evaluar la tena-
cidad/resistencia a la abrasion del agre-
gado en cuestion.

Para iniciar un proceso productivo se
seleccionan diferentes equipos dimen-
sionados apropiadamente. En general se
suelen utilizar:

e Alimentadores a zapatas, recomenda-
dos para casos de minerales himedos

e Alimentadores vibratorios tipo Grizzly,
con grillas de preclasificacion de finos
y unidad excéntrica de doble eje o
motovibradores.

e Alimentadores vibratorios electromag-
néticos o con motovibradores

e Trituradoras a mandibulas

e Trituradoras a cono

e Trituradoras giratorias

e Trituradoras a Impacto de eje horizontal

e Trituradoras a martillos

e Trituradoras a impacto de eje vertical.

* Molinos a rolos.

e Quebrantadores a rodillos, general-
mente utilizados para materiales muy
dificiles como el sinter de alto horno,
se compone de dos rodillos enfren-
tados similares a los molinos a rolos,
pero de menores revoluciones, mayo-
res potencia y tamano.

e Cilindros aglomeradores

e Plantas de hidrociclonado

* Separadores magnéticos y electrostaticos

e Filtros prensa

SOBRE LA EMPRESA

Metalloy estd ubicada en el Parque In-
dustrial de Tandil, desde donde aten-

demos a todo el pais. Disponemos de
un amplio stock de piezas de desgaste
de trituracion y desarrollamos piezas
especiales. Proveemos equipos para
alimentacion, clasificacion, trituracion,
molienda, aglomeracion, etc. A su vez,
reparamos equipos y componentes ofre-
ciendo un servicio integral a la mineria.

SOMOS REPRESENTANTES DE:

CMS CEPCOR LTD y COLUMBIA STEEL, pro-
vision de piezas de desgaste y repuestos
de trituradoras. Venta de equipos nue-
vos y reacondicionados.

MAQUINAS FURLAN Ltda, fabricante de
equipos de trituracion y clasificacion
desde 100 hasta 800 TPH, fundicion vy
mecanizado de piezas moldeadas en
aceros especiales para la mineria, ce-
mento y agreqados.

ERAL-CHILE S.A, fabricante de equipos
para lavado y procesamiento de mine-
rales, cilindros aglomeradores, filtros
prensa, espirales concentradores, sepa-
radores magnéticos, plantas compactas
con hidrociclones e hidroclasificadores,
cribas vibratorias para arena de fracking,
bombas para lodos, etc.
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aralizacion de la obra

publica nos pega directamente
en nuestra inaustria™”

Dialogo con el Ing. Gustavo Nuhez, presidente de la
Camara de la Piedra de la Provincia de Buenos Aires.

-;Cudl es la actualidad de
la industria minera en la
provincia de Buenos Aires?
Ing. Gustavo Nufez: Ac
tualmente, se estd despa-
chando el 10 % de la capa-
cidad instalada. Hay serios
problemas para mantener
las canteras en movimien-
to. La paralizacion de la
ente en nuestra industria.

El Ing. Gustavo Nufiez, presidente de
la Cdmara de la Piedra de la Provincia
de Buenos Aires.

- Al ser un sector esencial para el desarrollo del pais, ;qué es
lo que se espera desde el mismo y ;cudles son las principa-
les problematicas y desafios que encuentran hoy?

Ing. Gustavo Nufez: Estd todo ligado. Se espera que se re-
anude la obra publica, que a su vez moverd la parte privada.
Esa es la problematica hoy. Se puede parar la actividad, de-
jando de producir, pero el personal hay que mantenerlo, y en
estas condiciones es muy dificil. Se estd viendo con todos los
sectores involucrados de llegar a un acuerdo de suspensiones
rotativas para amortiguar el momento.

- ¢(omo ven a las canteras del resto del pais?

Ing. Gustavo Nufez: Hasta donde sabemos, Cérdoba, que es
la otra provincia productora de dridos como nosotros estd en
una situacion similar. La ventaja para ellos es que su adminis-
tracion tuvo obras hasta el fin del aflo 2023, mientras que en
Provincia de Buenos Aires la paralizacion comenz6 en agosto,
por lo que llevamos mds tiempo con problemas.

- ;Qué politicas economicas se necesitan aplicar para fa-
vorecer el desarrollo del sector?
Ing. Gustavo Ndfez: L3 Unica politica que nos serviria es que
se recomience con la obra publica.

- En cuanto a la tecnologia aplicada en el sector, ;en qué
nivel se encuentra la provincia de Buenos Aires?

Ing. Gustavo Nuiiez: L3 tecnologia en nuestro sector estd a
la altura de cualquier lugar del mundo, pues los equipos que
utilizamos son todos importados. Por ejemplo, en perforacion,
los equipos que se utilizan son todos computados, y hasta las

barras de perforacion se cambian solas desde la cabina del
operador.

- ¢Cémo ve el futuro de la mineria en nuestro pais?

Ing. Gustavo Nunez: El futuro, en general, y si podemos
atravesar este gran bache actual, seria promisorio. Hay todo
para hacer. caminos, edificios, puertos, etc. Estd la capacidad
instalada para unos cuantos afios. Entendemos también que,
si no se baja la inflacion, es imposible diagramar y ejecutar
obra alguna. El problema son los tiempos.
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NOTA: Por el Arg. Javier Leggiero.

Un futuro verde para las
canteras de aridos: la
forestacion en canteras como
ejemplo de buenas practicas
en la industria de aridos.

INTRODUCCION

Canteras Yaravi S.A., es una empresa
minera orientada a la explotacion de
aridos de calidad que se ha desarrollado
principalmente en el sudeste de la pro-
vincia de Buenos Aires.

La misma se erige como un ejemplo de
empresa familiar que, desde sus inicios,
ha entrelazado su crecimiento con el
desarrollo econémico y social de las co-
munidades que la rodean. Mds que una
simple compafia extractiva, Canteras
Yaravi S.A. se esfuerza en ser y repre-
sentar un pilar fundamental en la cons-
truccion de un futuro sostenible para la
region y sus comunidades.

Desde las familias fundadoras hasta las
de sus trabajadores y las que habitan
en las cercanias de sus yacimientos, la
compafia ha cultivado un profundo sen-
tido de pertenencia y responsabilidad
compartida.

A lo largo de décadas, Yaravi ha esta-
blecido un vinculo de mutuo apoyo con
las comunidades locales. Juntos han en-
frentado desafios, sorteado obstaculos y
celebrado logros, consolidando una rela-
cion de confianza y colaboracion.

Desde sus inicios a3 mediados del Siglo
XX en la minerfa tradicional, la empresa
ha abrazado la innovacion tecnoldgica,
incorporando précticas sostenibles y tra-
tando de incorporar en su quehacer dia-
rio criterios avanzados de Responsabili-
dad Social Empresarial y sostenibilidad
Medio Ambiente (Figura 1).

En Canteras Yaravi S.A., 1a sostenibilidad
no es solo un concepto, es un pilar fun-
damental de Ia filosofia empresarial. Es-
tamos firmemente comprometidos con
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Canteras Yaravi S.A.

los altos principios del desarrollo sus-
tentable y la conservacion ambiental,
entendiendo que la responsabilidad en
la proteccion del medio ambiente es un
factor clave en cada etapa y actividad de
la explotacion minera.

Por ello, propugna y se compromete a:

v/ Reconocer el cuidado del ambiente
como una responsabilidad seria-
mente asumida por la empresa vy
todos sus miembros.

/ Utilizar de modo racional los recur-
s0s materiales.

v/ Reducir, reutilizar y reciclar al maxi-
mo posible todo residuo generado
por la actividad.

/ Incorporar a la planificacién de sus
actividades la conservacion del en-

torno mediante estudios previos que
reduzcan los impactos negativos so-
bre el ambiente.

/ Fomentar el uso adecuado y el aho-
rro de la energia en proyectos y pro-
esos.

/ Reducir en lo posible la produccion
de emisiones, ruidos y perturbacio-
nes innecesarias en el entorno de
actuacion.

/ Propiciar la rehabilitacion funcional
de los escenarios que hayan sido
objeto de actividades extractivas.

/ La Conduccion de la Empresa tiene
la conviccion de que todo el perso-
nal involucrado comprende la tras-
cendencia de este documento, inte-
grandolo plenamente en su estilo de
trabajo.



7/ Las empresas y personal que brinden
servicios a Canteras Yaravi S.A., de-
ben también adherir plenamente a
los postulados que aquf se exponen.

LA MINERIA AMBIENTALMENTE
RESPONSABLE EN LA PROVINCIA

DE BUENOS AIRES

Como es bien sabido, la actividad mi-
nera en la Argentina estd administrada
constitucionalmente por el gobierno y
asignada para su explotacion a los par-
ticulares. Por ello, el primero tiene el
deber de asequrar el uso responsable
de los recursos vy la responsabilidad de
su aprovechamiento sustentable. Los se-
gundos, por su parte, tienen el derecho
de que las acciones, normas y disposi-
ciones encuadren en el mediano y largo
plazo sus esfuerzos y aportes.

Buenos Aires fue hasta hace no mucho
tiempo la principal provincia minera del
pais. En comparacion con otras activida-
des econémicas como I3 agricultura, la
ganaderfa, la pesca y el turismo, y su-
mado al hecho de que no se trata de mi-
nerfa metdlica, ha pasado casi inadverti-
da para la mayor parte de la comunidad.
Histéricamente, la mineria ha provis-
to gran cantidad de materiales para la
construccion, en particular en las épocas
de mayor desarrollo de obras publicas
ejecutadas tanto en esta como en otras
provincias del pafs.

Forestacion participativa en Estacion Chapadmalal con especies autéctonas.

En la normativa minera provincial se
destacan la Resolucion 169/09 vy la Dis-
posicion 16/10, que buscan promover
una minerfa responsable que minimice
su impacto ambiental y social, a través
de la implementacion de buenas practi-
cas mineras y la incorporacion de medi-
das como la forestacion.

PENSANDO EN LO GLOBAL,
ACTUANDO EN LO LOCAL:

L3 frase “Pensar en lo global, actuar en
lo local” se ha convertido en un lema
popular para el desarrollo sostenible. Si
bien su origen exacto es incierto y se
atribuye a varias fuentes, en esencia, la

frase encapsula la idea de que, si bien
los problemas ambientales son de es-
cala global, Ias soluciones deben imple-
mentarse a nivel local y tomar medidas
concretas en nuestras propias comuni-
dades y 3mbitos de accion.

Desde 1990 hasta la actualidad, la lucha
ante los efectos adversos del cambio cli-
matico es una de las prioridades de la
politica ambiental mundial. En respues-
ta a estos desafios, Canteras Yaravi S.A.
enfoca su politica ambiental en la accion
local y la colaboracién con las comuni-
dades.

A nivel internacional, el reto ante el
cambio climadtico se ha materializado

EMULSIONES ASFALTICAS
REPARADOR INSTANTANEO
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principalmente en dos instrumentos
juridicos:

v/ Convencion Marco de Naciones Uni-
das sobre el Cambio Climatico (CM-
NUCC), que entré en vigor en 1994.

/ Protocolo de Kioto, adoptado en
1997, que desarrolla y dota de con-
tenido concreto las prescripciones
genéricas de la Convencion.

Este protocolo destaca la importancia del
aumento de carbono almacenado en de-
terminados ecosistemas 0 neoecosiste-
mas como consecuencia de determinadas
actividades en el sector de uso de la tie-
rra, cambio de uso del suelo y silvicultura.
Por ello, implementamos estrategias
especificas en cada uno de nuestros
proyectos, adaptandonos a las caracte-
risticas Unicas de cada entorno y traba-
jando en estrecha colaboracion con las
comunidades locales (Figura 2).

Somos conscientes de que las activida-
des extractivas generan impactos en el
paisaje y que estos impactos, antes tole-
rados por |a lejania de la actividad a las
poblaciones, ahora pueden ser motivo
de rechazo debido a los nuevos estdn-
dares ambientales del siglo XXI. Por ello,
se han implementado politicas y accio-
nes de mitigacion y minimizacion de los
efectos negativos en el paisaje, el ruido
y la calidad del aire de las zonas aleda-
fas a las canteras (Figuras 3 y 4).
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Escombrera en el yacimiento

Canteras Yaravi S.A. ha tomado como
politica permanente la forestacion en
cada uno de sus yacimientos como uno
de los pilares de su sostenida politica
ambiental, que ha tenido varias finalida-
des concurrentes (Ruggiero, et al., 2008;
Leqggiero et al., 2012):

1. Mejora del paisaje y entorno.

2. Disminucién de la polucion visual y
atmosférica.

3. Recreacion de neoecosistemas
rurales.

4. Absorcion de C0O2.

La misma escombrera en el afo 2020.

ESPECIAL DiA DE LA MINERIA

L3 Florida afo 2007,

En el ano 2007, Canteras Yaravi S.A. cred
la Estacion Experimental de Rehabili-
tacion Ambiental (EERA) en su cantera
Paso de Piedra, incluyendo un vivero
forestal Unico. La EERA se dedica a es-
tudiar y desarrollar técnicas para la re-
cuperacion de espacios mineros con el
objetivo de minimizar el impacto am-
biental durante la etapa activa y prepa-
rar el terreno para la recuperacion pos-
terior. Ademas, funciona como centro de
capacitacion y visita.

El equipo de Ia EERA ha logrado cultivar
plantas autdctonas y exdticas en diver-
sos medios generados por la actividad
extractiva. Tras numerosos ensayos, se
seleccionaron las especies en relacion a
los distintos sustratos y se planifico un
desarrollo forestal particular para cada
cantera sostenido en el tiempo para
resolver los problemas ambientales. La
creatividad del personal permitié imple-
mentar métodos de desarrollo forestal
en sustratos hostiles (antrosoles o tec
nosoles) con excelentes resultados.

La capacitacion ha transformado la cul-
tura interna de la empresa, al punto que
los trabajadores solicitan arboles para
mejorar su ambiente laboral (Figura 5).

ESTIMACIONES PRELIMINARES

DEL SECUESTRO DE CARBONO

Si bien la absorcion de C02 atmosférico
no ha sido un tema muy estudiado en



las explotaciones mineras de la provin-
cia de Buenos Aires, la Disposicion 16/10
de la Direccion Provincial de Mineria, en
su articulo 6 inciso 7, que exige la im-
plementacion de pantallas forestales
de 15 metros de ancho en el perime-
tro de las canteras, abre la posibilidad
de convertirlas en mecanismos activos
de secuestro de carbono que podran
eventualmente ser convenientemente
certificadas.

Un reservorio de carbono puede actuar
como fuente o sumidero de este ele-
mento, dependiendo de si los procesos
forestales generan mas absorciones que
emisiones. En el caso de las forestacio-
nes en canteras, si la absorcion de CO2
supera las emisiones, el reservorio se
convierte en un sumidero de carbono,
contribuyendo a mitigar el impacto am-
biental de la actividad minera.

Desde el afio 2007, Canteras Yaravi ha
plantado mas de 25.000 arboles como
parte de su politica institucional de fo-
restacion, con el objetivo de corregir
los efectos de la actividad extractiva,
mejorar la calidad de vida de las comu-
nidades cercanas y mitigar el cambio
climatico, actuando como sumidero de
carbono y reduciendo las emisiones de
gases de efecto invernadero (Ferndndez
Gonzadlez, ). 1998). Si bien no todos estos
arboles han sobrevivido, se ha adquirido
una gran experiencia en la seleccion de
especies, épocas y lugares de planta-
cion, y mas recientemente se ha comen-
zado a calcular el secuestro de carbono
en cada una de las canteras (Figura 6).
En Canteras Yaravi S.A., se han plantado
mas de 50 especies de arboles, tanto or-
namentales como forestales, con el ob-
jetivo de capturar €02, centrandose en
el andlisis de 6 grupos de arboles: la-
mos, cipreses, eucaliptos, pinos, robles y
sauces, que coinciden con las especies
con mayor capacidad de captura de €02
de acuerdo en la Guia del Ministerio para
la Transicion Ecolégica de Espana (2019).
Para calcular el secuestro de carbono ge-
nerado por la plantacion de arboles en
Canteras Yaravi S.A., se siquid una meto-
dologfa ad hoc basada en herramientas
de Inteligencia Artificial (IA) de uso publi-
co. El proceso se dividié en cuatro etapas:

Forestacio

1. Recopilacion de datos: Se utili-
76 la 1A ChatPDF para procesar in-
formacion sobre la captura de CO2
de diferentes especies de arboles,
proveniente de articulos cientificos,
publicaciones y quias del Ministerio
para la Transicion Ecolégica de Espa-
fa. Adicionalmente, se proporciond
informacion sobre las plantaciones
de arboles a ChatOpenAl para que
generara un modelo estimativo de
secuestro de carbono.

Analisis y correccion de errores: El
informe de ChatOpenAl fue analizado
por la IA Bard de Google para detec
tar y corregir errores de fondo y for-
ma. Bard reelabord el informe final.
Célculo del secuestro de carbono:
Se determin¢ la absorcion de (02
por cada arbol plantado, basandose
en promedios de plantaciones en
otras latitudes. Este valor se aplicd
a la totalidad del proyecto en cada
cantera, considerando el nimero de
arboles plantados durante el periodo
de permanencia de la forestacion.
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roduccion en 2009 y en 2020.

4. Analisis por etapas: Se evaluaron
las plantaciones existentes en los pre-
dios antes del afio 2007 (Etapa 1) y se
aplico una metodologia diferente a las
plantaciones registradas por la empre-
sa a partir del afio 2007 (Etapa 2).

En resumen, el cdlculo del secuestro de
carbono se basa en la determinacion de
la absorciéon de €02 por cada arbol plan-
tado, aplicando promedios de otras latitu-
des y considerando el nimero de drboles
y su tiempo de permanencia en la zona.
La férmula aplicada al cdlculo o estima-
cion del carbono fijado se expresa del
siguiente modo:

Carbono fijado (t() =N " G*T*E"P " C

“FEB * 12.0107 * 10"-6 Donde:

v/ N: El nimero de arboles, es la can-
tidad de arboles plantados y repor-
tados anualmente por el Vivero Fo-
restal de la Estacion Experimental de
Rehabilitacion Ambiental (VFEERA)
Paso de Piedra. Se expresa en uni-
dades de nimero, o pies.

Gréfico de plantaciones realizadas por Canteras Yaravi S.A. desde 2007 al 2023.
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/ G: La tasa de crecimiento anual es la
cantidad de crecimiento que experi-
menta un drbol en un afo. Se expre-
sa en unidades de centimetros por
ano, dado que no ha habido un estu-
dio de campo exhaustivo se aplican
valores promedio para las especies
consideradas de acuerdo con biblio-
grafia consultada y datos de internet
o0 IA.

v/ T. El nimero de afios de crecimien-
to, es el tiempo durante el cual los
arboles crecen. Se expresa en uni-
dades de afnos desde su plantacion
hasta la fecha.

/ E: El éxito de explotacion, es el esti-
mado por el personal del Vivero de
la Estacion Experimental de Paso de
Piedra y representa la cantidad de
biomasa que se obtiene de los ar-
boles y que existiria después de su
tala, quema o destruccion. Se ex-
presa en unidades de porcentaje. En
nuestro caso cada cantera y sitio ha
tenido distintos eventos que han in-
cidido en la pérdida de ejemplares
luego de su plantacion.

v/ P: El peso seco por metro ctbico es
la densidad de la biomasa seca. Se
expresa en unidades de kilogramos
por metro ctbico. Dado que no ha
sido posible hacer mediciones in situ
se apela a datos promedio dispo-
nibles en la bibliograffa, internet vy
consultas (prompts) con distintas IA.

v/ Fc: La fraccion de carbono en la ma-
teria seca es la cantidad de carbono
que hay en una unidad de masa de
materia seca. Se expresa en unida-
des de toneladas de carbono por to-
nelada de materia seca y es el valor
sugerido por el informe del IPCC de
1996, y que ronda el valor de 0.5 se-
gun la especie segun consta en el
Manual del Ministerio de la Transi-
cion Ecologica de Espafia.

v/ FEB: El factor de expansion de bio-
masa es un factor que tiene en
cuenta la distribucion de la biomasa
en el drbol. Se expresa en unidades
de toneladas de materia seca por to-
nelada de volumen. Este es un valor
promedio considerado por el IPCC en
su informe de 1996 que asciende a
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Pies plantados por cantera y toneladas carbono estimadas..

0.8. sequin consta en el Manual del
Ministerio de la Transicion Ecoldgica
de Espafa. Esta féormula puede ser
precisa en cuanto al célculo, pero
tiene como debilidad que los datos
de pérdida y crecimiento son esti-
mativos o estadisticos. Sin embargo,
tiene en cuenta los factores rele-
vantes para calcular el secuestro de
carbono. Sus resultados no son de-
finitivos, sino una aproximacion que
deber3 ser corroborada con estudios
de campo en caso de que se con-
sidere necesario. Los valores de Ias
estimaciones de toneladas de carbo-
no secuestrado por las plantaciones
de Canteras Yaravi S.A. entre 2007 v
2023 solo deberian ser utilizados con
fines de comparaciéon y no en térmi-
nos absolutos como una base para
realizar ajustes y mejoras en la poli-
tica forestal y de gestion ambiental
de la empresa (Tabla 1).

CONCLUSIONES

La politica forestal de Canteras Yaravi
S.A. ha permitido mejorar su entorno y
retirar ademas una cantidad significativa
de (02 de la atmdsfera y almacenarlo
en forma de biomasa forestal. Esto se
ha logrado gracias a la implementacion
de plantaciones forestales ajustadas
a las condiciones particulares de cada
cantera, las cuales han demostrado ser
relativamente exitosas en términos de
secuestro de carbono. Sin embargo, aun
existen dreas de mejora. Continuaremos
trabajando en el perfeccionamiento de

las técnicas de medicion y en la selec-
cion de especies mas adecuadas para el
secuestro de carbono, ademas de opti-
mizar la gestion de las plantaciones para
reducir las pérdidas de drboles y aumen-
tar en consecuencia la captura de C02.
Consideramos que en general, Ia politica
forestal de Canteras Yaravi S.A. ha teni-
do buenos resultados en términos am-
bientales. No obstante, es fundamental
continuar con los esfuerzos para mejorar
su eficiencia y eficacia.
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La Industria Minera celebré
su dia: la importancia de un
sector clave para el pais

En un festejo que se destaco por resaltar el rol de la mineria no metalifera para el pafis, el
sector habld de las expectativas y de la necesidad de poner en marcha mas proyectos.
Participaron los gobernadores de Cordoba y San Juan, Llaryora y Orrego respectivamente.

neras (CAEM) celebr¢ Dfa de 3 Indus-

tria Minera, con una cena en la Ciudad
de Cordoba. El evento congregd a mas
de 350 personas, incluyendo numerosos
funcionarios. Entre ellos, los gobernado-
res de las provincias de Cérdoba, Martin
Llaryora, y de San Juan, Marcelo Orrego.
En este marco, el presidente de CAEM,
Roberto Cacciola, destacd la voluntad
del sector de que “se concreten los pro-
yectos, se genere empleo de calidad vy
bien remunerado, de contribuir a la dis-
minucion del desempleo, fortalecer a las
economias regionales y generar mayores
divisas para el pais. En fin, que la indus-
tria minera sea un actor relevante para
salir del estancamiento en el que nos en-
contramos”.
En cuanto a la eleccion de Cérdoba como
sede de la celebracion, Alejandra Cardo-
na, Directora Ejecutiva de CAEM, explico
que hay un grupo de minerales impres-
cindibles, tales como las sales, cales, car-
bonatos, rocas, piedras y aridos. “Cérdoba
es una gran productora de estos mine-
rales sin los que las industrias del plsti-
co, pintura, cemento, vidrio, cerdmica no
podrian desarrollarse. Los minerales de
Cordoba son insumo de buena parte de
la produccion farmacéutica y también sir-
ven para producir alimentos balanceados,
ademads de su insustituible funcion en la
mejora de los suelos para la produccion
agricola”.
El gobernador cordobés destaco en sus
palabras que Argentina “necesita de la
mineria, el petréleo y el gas” y la impor-
tancia de que esto lo digan no solo diri-
gentes de provincias donde estas indus-
trias son las principales, sino que lo digan

|_a Cdmara Argentina de Empresas Mi-
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también “dirigentes de la Argenting, in-
distintamente de su partido politico”.

En tanto que Herndn Soneyro, de CEMIN-
COR, brindd datos sobre la mineria de las
canteras. “En el mundo se producen 44
billones de toneladas de &ridos al afio.
El ratio por habitantes anual en algunos
paises como Canada y Estados Unidos, es
de 12 tn/hab, en Europa de 6tn/hab y en
China 17tn/hab. Hoy Argentina no llega al
1,5 de tn/hab. ;Qué significa esto? Mayor
generacion de dridos, es mayor calidad
de vida a través de la infraestructura.
Mayor infraestructura, significa mejora
las herramientas para superar nuestros
indices de pobreza (obras de agua, cloa-
cas, caminos, hospitales, etc.)”.
Estuvieron también presentes los emba-
jadores de Canada, Reid Douglas Sirrs, y
de Per0, Carlos Chocano Burga; el Secre-
tario de Minerfa de la Nacion, Luis Lucero;
el presidente de la Comision de Mineria
de la C3dmara de Diputados, Walberto
Allende; el Ministro de Produccién Cien-
cia e Innovacion Tecnologica de Cordoba,
Pedro de la Rosa; la Ministro de Mineria
y Medio Ambiente de Mendoza, Jimena
Latorre; el Presidente del Segemar, Julio
Novillo y el Presidente de Cemincor, Fran-
cisco Caruso, entre otros funcionarios.

La celebracion se caracterizd ademas por
ser carbono neutral. Genneia, compa-
fifa lider en generacion de energias re-
novables en el pais, neutralizd la huella
de carbono del evento con Certificado
de Reduccion de Emisiones (CER) pro-
venientes de sus centros de generacion
de energfa limpia con el objetivo de re-
ducir el impacto ambiental. El cdlculo de
la huella de carbono fue realizado por Ia
consultora especializada ProSustentia.

El 7 de mayo se conmemora el “Dia de
la Minerfa”, en conmemoracion a la pri-
mera Ley de Fomento Minero sancionada
el 7 de mayo de 1813 por la Asamblea
Constituyente, a propuesta de la junta de
Gobierno. El encuentro contd con el aus-
picio de Los Azules, Minera Aguilar, Grupo
Petersen, DSI Underground, Max Capital,
CAPMIN, Minera Santa Cruz, Albemar-
le, Alcalis de la Patagonia, Accenture,
Arcadium Lithium, Josemaria, M3, Pan
American Silver, Dorado Exploraciones &
Servicios, BBVA, Banco Comafi, Rio Tinto
Rincdn Litio, Mansfield Minera, Abrasilver,
Cargas del Plata, First Quantum, Eramet,
Exar, Mara, Fortescue, Glencore Pachén
y la Cdmara de la Piedra de la pcia. de
Buenos Aires. Y también con el acompa-
famiento institucional de UIA, Camarco,
Arminera, Genneia y Panorama Minero.
Palabras de Roberto Cacciola, presidente
de CAEM

Es importante destacar que Cérdoba nos
abre la puerta para celebrar en conjunto.
El dia de la Industria Minera, un evento
de relevancia Federal, y Cordoba serd
también en pocos dias la anfitriona de
otro evento de gran trascendencia fede-
ral, el Pacto de Mayo.

No voy a mencionar nuevamente los mo-
tivos por los cuales estamos aqui en Cor-
doba para celebrar el dia de la Industria
Minera. Alejandra lo ha argumentado con
sobrada claridad. Pero creo que vale Ia
pena que les cuente una pequena anéc
dota que sucedid hace unos pocos dias.
La anécdota, nos marca que lo que para
nosotros resulta obvio, para gran parte de
la ciudadania no lo es y por tanto tenemos
mucho trabajo por hacer en materia comu-
nicacional. Hoy estamos presentes todos



los sectores, la mineria del litio, del cobre,
del oro y de la plata, del zinc y el plomo v
de todos los minerales industriales.

No tenemos ninguna duda de que la mi-
neria es uno de los principales motores
del crecimiento que, si se dan determi-
nadas condiciones, contribuird significati-
vamente a un despegue efectivo de la
economia Argentina.

Se ha avanzado muchisimo en la integra-
cion publico - privada fundamentalmente
en las provincias mineras y a nivel na-
cional, nos encontramos en pleno proce-
so de colaboracion con las autoridades
nombradas recientemente, a través del
didlogo y determinacion para abordar
algunos temas que comentaré un poco
mas adelante.

El crecimiento genera muchos desafios,
capacitacion, desarrollo de proveedores
e infraestructura, entre otros. Pero, por
sobre todas las cosas, un compromiso
firme de todos para lograr que sea or-
denado y equilibrado. Es responsabilidad
de todos los que estamos presentes ser
parte activa en los objetivos, que nos son
comunes.

Para ejemplificar esos objetivos comu-
nes, queremos que se concreten los pro-
yectos, se genere empleo de calidad vy
bien remunerado, contribuir a la disminu-
cion del desempleo, fortalecer a las eco-
nomias regionales, y generar mayores di-
visas para el pafs. En fin, que la industria
minera sea un actor relevante para salir
del estancamiento en el que nos encon-
tramos en estos dias.

Rapidamente quiero comentar la impor-
tancia de cada uno de los sectores que
conformamos la industria minera, y 1as
particularidades que estan atravesando
en este momento, cada uno de ellos.

El sector del oro y de la plata representa
aproximadamente el 70% de las exporta-
ciones mineras en la actualidad. En cuan-
to a su utilizacion en la industria, tanto
el oro como la plata poseen propiedades
de alta conductividad eléctrica. Si bien no
se utilizan masivamente por su elevado
costo, estan presentes en la industria fo-
togréfica, quimica, médica y electronica.
Tengamos en cuenta que tanto el oro
como la plata son metales utilizados para
la fabricacion de celulares, elementos
que nos acompanan permanentemente
en la vida moderna, junto con otros me-
tales tales como el aluminio, el cobre, el

cobalto, etc. También se utilizan en Ia fa-
bricacién de equipamiento de alta com-
plejidad.

La realidad de la mineria del oro y de Ia
plata en Argentina es que la mayoria de
los proyectos en operacion son maduros,
que de no incrementar la exploracion.
estan proximos a concluir su ciclo de vida.
Es imprescindible estimular fuertemente
la exploracion tanto en los proyectos en
produccion como en aquellos que po-
drfan derivar en nuevos yacimientos. He-
mos conversado y celebramos el trabajo
articulado con el Sr. Secretario de Mineria
de la Nacion, para elevarle propuestas
para estimular la exploracion.

El litio, en pleno crecimiento, con tres
proyectos en produccién, seis en cons-
truccion y mas de 20 en exploracion, re-
sulta fundamental por su contribucion a
la electromovilidad vy la reduccién de la
huella de carbono.

El cobre, sector expectante desde hace
décadas, con la posibilidad de un gran
aporte debido al alto nivel de inversion
por la envergadura de los proyectos. Se
trata de un metal insustituible en la co-
nectividad en todas sus formas y en la
electromovilidad. Una gran herramienta,
que podrd contribuir al inicio de la cons-
truccion de estos proyectos serd la espe-
rada sancion del RIGI.

Es importantisimo destacar que tanto el
litio como el cobre resultan imprescindi-
bles para hacer frente al cambio climatico.
Transversal a los sectores mencionados
encontramos a todos los minerales no
metaliferos y algunos metaliferos vin-
culados fundamentalmente con la cons-
truccion, denominados genéricamente
como minerales industriales. La provincia

\

de Cordoba, junto con la de Buenos Ai-
res, son lideres en la produccion de estos
minerales. Digo transversal porque estos
minerales son ademds, imprescindibles
para la construccion de los proyectos de
litio que se encuentran en proceso y los
de cobre que esperamos se concreten.
Si bien no participan significativamente
en la exportacion nos permiten sustituir
importaciones en el orden de cuatro mil
millones de dolares anuales.

Estos minerales estan experimentando
una brusca caida de su demanda debido
fundamentalmente a la paralizacion de
la obra publica. Por tal motivo, debemos
trabajar con inteligencia para buscar al-
ternativas que permitan reqularizar la
demanda vy revertir la profunda caida.
Conversando con referentes de este sec
tor. pertenecientes a las provincias de
Cérdoba y Buenos Aires, hemos acordado
trabajar fuertemente durante las proxi-
mas semanas para elaborar propuestas
concretas.

En otro orden de cosas, estamos avan-
zando con firmeza en el programa Hacia
una Minerfa Sustentable (HMS) y conti-
nuamos participando activamente en el
EITI. En este dltimo caso, vale la pena
destacar que todas las empresas mineras
exportadoras reportan sus datos al EITI.
Hoy honramos vy distinguimos a todos
los trabajadores mineros, artifices fun-
damentales para la consolidacion de la
industria. Pertenecemos a una actividad
noble, con précticas de gestion responsa-
ble, indispensable para la vida moderna.
Estamos muy orqullosos de lo que hace-
mos Yy este evento nos permite mostrar
lo que somos y lo que representamas,
con mucha pasion.
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lluminando el camino:
avances en la demarcacion
vial retroreflectante

INTRODUCCION

Las marcas viales juegan roles impor-
tantes en la sequridad vial, desde quiar
el flujo del transito y delinear carriles,
hasta mejorar la visibilidad y reforzar
sefializaciones, asequrando una con-
duccion sequra y ordenada. Ademas,
existen estudios que demuestran como
la retrorreflexion de las marcas viales
mejora significativamente 1a visibilidad
nocturna, permitiendo a los conductores
continuar su camino en dicha condicion.
Esta caracteristica es decisiva para pro-
porcionar informacion esencial sobre las
carreteras y las acciones que los conduc
tores deben tomar, mejorando asi la se-
guridad y la movilidad del transito. Para
lograr que la demarcacion presente este
fenomeno de retrorreflexién se adicio-
nan microesferas a los materiales base
para conformar lo que comdnmente se
denomina marca vial. EI material base
utilizado puede ser termopldstico, plas-
tico en frio o pinturas. En la Figura 1, se
presenta una fotograffa de un material
termopldstico con microesferas sembra-
das del lado izquierdo vy, el material sin
el agregado de microesferas a la dere-
cha. Es posible observar que el flash de
la cdmara evidencia el efecto que pro-
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duce la iluminacién de los vehiculos en
condiciones nocturnas en el caso de las
microesferas sembradas.

La degradacion de las marcas viales es un
fendmeno inevitable que compromete la
sequridad vial a lo largo del tiempo. A pe-
sar de su importancia para la orientacion
y sequridad de los conductores, estos ele-
mentos estdn constantemente expuestos
a factores ambientales vy fisicos que dete-
rioran su visibilidad y efectividad.

De forma general, los principales facto-
res que influyen en la degradacion de la
demarcacion horizontal (Figura 2) son:

* Accion climdtica sobre la demarca-
cion: el clima afecta directamente la
eficacia de las marcas viales, desde
su durabilidad hasta cdmo se aplican.
La lluvia complica la vision de los con-
ductores durante el dia, mientras que,
por la noche, el brillo de los faros del
vehiculo, el uso del limpiaparabrisas
y el pavimento mojado pueden hacer
que la conduccién sea un desafio. Su-
mado a esto, la acumulacion del agua
de lluvia puede disminuir rdpidamen-
te la visibilidad de las marcas en el
pavimento.

° Material utilizado en la demarca-
cion: 1a eleccion del material base
para conformar la demarcacion ho-
rizontal de nuestras vias refleja un
compromiso con la sequridad y la sos-
tenibilidad. Se utilizan desde pinturas
a base de agua hasta termopldsticos
y plasticos en frio, cada material se
debe seleccionar considerando multi-
ples aspectos tales como el volumen
de transito, las condiciones especificas
a las que se encuentra sometido, bus-
cando siempre garantizar la maxima
visibilidad y durabilidad. Un estudio
reveld que algunas tecnologfas de
pinturas a base de aqua, que pre-
sentan un mayor compromiso con el
ambiente, muestran mejor resisten-
cia al desgaste comparadas con las
solventes. Sin embargo, se muestran
susceptibles al efecto de lluvias ines-
peradas, especialmente en condicio-
nes de humedad y baja temperatura.
Este aspecto plantea desafios que se
deben tener en cuenta en los ensayos
de desempefio de las marcas viales.

* Tipo de pavimento y textura super-
ficial: Ia durabilidad y Ia visibilidad de
la sefializacion del pavimento estan
determinadas en gran medida por el
tipo y la condicion del sustrato. Los
materiales del sustrato sobre los que
se aplican las marcas de pavimento se
dividen en dos cateqorias: pavimento
de hormigon (rigidos) y pavimento as-
faltico (flexibles). La interaccion entre
las marcas viales y el tipo de pavimen-
to subyacente es una importante drea
de estudio. Investigaciones recientes
han demostrado como la textura y la
condicion del pavimento —pavimento
rigido o flexible— determinan la efec-
tividad de estas quias visuales. Entre
ellos, Zhang et al. (2013) en EEUU.,,



destacan cémo las superficies con tex-
turas mas rugosas pueden requerir un
mantenimiento mds frecuente de las
marcas viales. Por otro lado, Hawkins
y Smadi (2011) estudian superficies de
pavimentos flexibles con textura alta
(seal coat) y observan valores de re-
trorreflexion mas bajos en el material
de marcado cuando son comparados
con superficies mas lisas. Ademas,
destacan otras caracteristicas, tales
como: rapido deterioro de la retrorre-
flexion para los termopldsticos, difi-
cultad de cubrir todos los agregados
cuando se emplea el espesor tipico de
termopldsticos aplicados por spray. Es-
tos hallazgos demuestran la necesidad
de unificar criterios en los ensayos de
durabilidad y visibilidad, acentuando
que la busqueda de vias mas sequras
es una tarea en la cual cada elemento,
desde la composicion del pavimento
hasta el tipo de material utilizado, jue-
ga un papel fundamental.

* Posicion de la demarcacion: la inves-

tigacion de Salles et al. (2015) resalta
como el tipo de material utilizado, la
ubicacién especifica de las marcas vy
el constante paso de vehiculos juegan
un rol importante en la efectividad de
las marcas. En este trabajo manifies-
tan que no todas las marcas viales se
desgastan de igual manera. Por ejem-
plo, las marcas transversales, tales
como las sendas peatonales o lineas
de frenado, sufren un desgaste nota-
ble. Esto se debe al contacto constante
con los neumaticos, que deja huellas
especificas y erosiona las marcas mas
rdpidamente. Por otro lado, las marcas
en el centro de la carretera mantie-
nen mejores niveles de retrorreflexion
que las ubicadas en los bordes. Esto se
debe a que los bordes suelen acumu-
lar suciedad, lo que ensucia la marca
y disminuye la capacidad de reflejar Ia
luz de las marcas hacia los conducto-
res, haciéndolas menos visibles. Este

estudio resalta la importancia de con-
siderar todos estos factores cuando se
planea la demarcacion de las carrete-
ras, asequrando que todas nuestras
marcas viales sean tan duraderas y
visibles como sea posible.

* Accion del transito (volumen y com-

posicion): el Transito Medio Diario
Anual (TMDA) es un pardmetro utili-
zado para la seleccion de técnicas de
marcado. En vias con un transito denso
y constante, se suele optar por solu-
ciones como termoplasticos aplicados
en caliente. Ademas, la composicion
del trdnsito puede afectar la vida Util
de estos materiales. Por ejemplo, las
rutas que soportan un flujo continuo
de camiones pesados o colectivos ex-
perimentan un desgaste mds acelera-
do de sus marcas viales comparadas
con aquellas predominadas por autos
y motos.
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Principales factores que afectan a las marcas

Aunque hemos explorado una amplia
gama de factores que influyen en la
efectividad y durabilidad de las marcas
viales, es necesario reconocer que cada
situacion es Unica. La seleccion de ma-
teriales para la demarcacion horizontal
no es una decision que se pueda tomar
a la ligera, ni basada exclusivamente en
recomendaciones generales. La realidad
es que lo que funciona en una carretera
puede no ser adecuado para otra, dada
la diversidad de condiciones a las que
estdn expuestas las distintas vias. Por
lo tanto, resulta imprescindible llevar a
cabo estudios detallados sobre I3 dura-
bilidad de los materiales de las marcas
viales en contextos especificos. Estos
estudios no solo deben evaluar como
se comportan los materiales bajo con-
diciones reales de transito y climaticas,
sino también cdmo responden a los de-
safios particulares de cada entorno. Solo
a través de este analisis minucioso es
posible garantizar Ia seleccion de siste-
mas de demarcacion vial que ofrezcan
las mejores condiciones de visibilidad,
durabilidad vy sequridad para todos los
usuarios de la carretera.

DESAFiOS ACTUALES

En el dmbito de las marcas viales, es
una prioridad entender como estos ele-
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mentos esenciales de la sequridad vial
resisten el paso del tiempo vy las ad-
versidades del clima y el transito. Tan-
to fabricantes como aplicadores buscan
métodos fiables para predecir el des-
empefio de estos materiales a lo largo
de su vida Uutil. Alrededor del mundo, se
utilizan diversas técnicas para garantizar
que las marcas sean duraderas y visi-
bles. En Argentina, por ejemplo, se lleva
a cabo un método denominado “ensayo
de referencia” que consiste en aplicar
marcas viales en segmentos especifi-
cos de las carreteras y observar como
resisten al paso del tiempo. En cambio,
en los Estados Unidos y Europa, se en-
cuentran ensayos normalizados para la
evaluacion de la durabilidad. Se tiene,
por un lado, los lineamientos para rea-
lizar pruebas de campo establecidos en
las normas ASTM D713 en EE.UU. y UNE
EN 1824 en Europa. Y, por otro lado, el
procedimiento de ensayo en los simu-
ladores de desgaste que establecen un
valor de pasos de rueda para evaluar la
durabilidad de acuerdo a la norma EN
13197. Estos Ultimos, permiten obte-
ner una vision preliminar de cdmo se
comportardn las marcas ensayadas con
el tiempo en un lapso mucho m3s cor-
to que las pruebas tradicionales, pero
presentan la desventaja de que existen

contados equipos disponibles y es muy
costosa su construccion. En contraste, en
EE.UU., el enfoque utilizado se centra en
pruebas de campo a través del progra-
ma NTPEP (National Transportation Pro-
duct Evaluation Program), evaluando las
marcas viales en condiciones de transito
y climas variados. Este método propor-
ciona datos sobre como las marcas re-
sisten el uso diario en diferentes entor-
nos, aunque requiere el uso de carriles
exclusivos y es necesario un periodo
de tiempo mds extenso, generalmente
dos afios. Es evidente que ambos enfo-
ques enfrentan desafios. Los ensayos de
campo dependen en gran medida de las
condiciones especificas del lugar, mien-
tras que los simuladores de desgaste
son costosos y escasos. Por Ultimo, los
métodos actuales para evaluar la abra-
sion de las pinturas pueden no reflejar
con precision las condiciones reales de
las marcas en la carretera.

Esta disparidad en los métodos de prue-
ba, y la falta de normativa especifica
en nuestro pais subraya la necesidad
de desarrollar nuevos procedimientos
que sean practicos, econdmicos y que
puedan predecir fielmente cémo los
distintos materiales responderan al tran-
sito real. De esta forma, la finalidad es
encontrar formas efectivas y simples de
comparar materiales y técnicas utilizan-
do equipos viales, para que las marcas
viales sean duraderas, y que, de esta
forma contribuyan de manera significa-
tiva a nuestra sequridad vial.

INNOVACIONES Y AVANCES
TECNOLOGICOS

Los ensayos implementados en el centro
de investigaciones viales LEMaC buscan
evaluar el comportamiento de las mar-
cas viales en el tiempo considerando el
efecto de la humedad vy el transito de
vehiculos. En los estudios realizados, se
prioriza el desarrollo de metodologias
sencillas que combinan la accesibilidad
para laboratorios viales con la capaci-
dad de simular las condiciones reales
a las que se enfrentan las marcas via-
les. En este articulo, se presenta el uso
del equipo de abrasion por via himeda
WTAT (Wet Track Abrasion Tester), utili-
zado en el disefo de lechadas asfalticas.



En este caso, se realiza la valoracion del
material a través de la evolucion de las
propiedades esenciales. Las mismas son
la retrorreflexion, luminancia en condi-
ciones de iluminacién difusa, resistencia
al deslizamiento y el aspecto visual lue-
go de distintas instancias de ensayo.

En la prueba realizada se utiliza una sis-
tematica de ensayo que consiste en el
uso de una chapa cincada sobre las que
se aplica la marca vial conformada con
pintura acrilica base solvente sobre la
que se siembran microesferas acordes
al material. La muestra asi conformada,
se coloca en un recipiente con aqua por
el transcurso de una hora y se ensayan
5 minutos en el agitador mecanico utili-
zado para el ensayo lechadas asfalticas
(Figura 3).

Este procedimiento se reitera y, luego de
cada instancia de ensayo, se evalta la
retrorreflexion, luminancia, la resisten-
cia al deslizamiento, el aspecto visual
mediante una cabina preparada para tal
fin. Estos resultados se presentan en la
Figura 4 y Figura 5.

Los resultados obtenidos con la eva-
luacion del retrorreflectrémetro revelan
que, inicialmente, la luminancia vy la
retrorreflexion de las marcas viales me-
joran, probablemente debido a la elimi-
nacion de microesferas excedentes que,
al principio, oscurecen las pinturas. Sin
embargo, con el tiempo, estos valores
tienden a disminuir, lo que sugiere un
desgaste gradual de la retrorreflexion.
Este efecto es coincidente con algunas
curvas de degradacion estudiada en
pruebas de campo por varios autores
(Thamizharasan et al., 2003.; Sarasua
et al. 2003). En cambio, la resistencia al
deslizamiento aumenta, indicando que
la pérdida de microesferas genera una
superficie mas dspera.

En |a Figura 5 es posible observar |3 evo-
lucién de la muestra, en cuanto a visibi-
lidad, durante cada instancia del ensayo,
utilizando la cabina de evaluacion visual
implementada en el centro. La misma
permite analizar las marcas viales bajo
diferentes condiciones de luz, imitando
tanto la luz diurna como la nocturna.

Ensayo WTAT sobre marcas viales.
Mechura, 2021.

De esta forma se refleja un segmento
del progreso actual en la investigacion
sobre sefalizacion vial, pero, ademas es
un llamado a la accion para fomentar
una colaboraciéon entre investigadores,
fabricantes de materiales, y autoridades
viales. La concordancia entre estos acto-
res es fundamental para superar los de-
safios inherentes a la sefializacion vial y
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para garantizar que nuestras carreteras
respondan efectivamente a las deman-
das de una sociedad que evoluciona
constantemente.

CONCLUSIONES

En resumen, este trabajo ayuda a com-
prender la complejidad y la importancia
de las marcas viales y a reconocer su
papel fundamental en la guia y sequ-
ridad del transito. La durabilidad, la re-
trorreflexién en distintas condiciones vy
la sostenibilidad de los materiales son
desafios clave en la busqueda de una
infraestructura vial que pueda adaptar-
se a las demandas que aparecen con la
llegada de nuevas tecnologfas.

Este enfoque permite a los laboratorios
viales obtener informacion sobre la du-
rabilidad y el desempefo de las marcas
viales en condiciones simuladas de tran-
sito y humedad.

Este articulo no solo refleja parte del
estado actual de los trabajos que se
vienen desarrollando sobre sefializacion
vial, sino que busca resaltar la importan-
cia de 1a colaboracion continua entre in-
vestigadores, fabricantes y autoridades
viales para superar estos desafios y ga-
rantizar que nuestras carreteras se man-
tengan a la altura de las necesidades de
una sociedad en constante evolucion.

REFERENCIAS

Babi¢, D., Burghardt, T. E, & Babi¢, D.
(2015). Application and characteristics
of waterborne road marking paint. Inter-
national Journal for Traffic and Transport
Engineering, 5(2), 150-169.

de Salles, L. S., da Silva Pereira, D., Tei-
xeira, D. L. K, & Specht, L. P. (2015).
Avaliacao retrorrefletiva de pintura de
demarcacao horizontal: peculiaridades
e consideracdes sobre a norma e 0s
requisitos minimos nacionais. Transpor-
tes, 23(3), 5-17.

Mechura V., “Nuevas tecnologias en re-
cubrimientos retrorreflectantes para de-
marcacion vial”, [Ph.D. dissertation], UTN
FRLP, Bs. As., Argentina, 2021. [Online].
Available: http://www. https://ria.utn.
edu.ar/handle/20.500.12272/5919.

> VIAL 156 | MAR/ ABR 24

Resultados de RL30, Qd y resistencia al deslizamiento en cada una de las insyancias del ensayo WTAT.

Fuente: Mechura, 2021.

Foto de la muestra en la cabina. A: cabina iluminada sin flash en la cdmara.

B: cabina sin iluminacion con flash activado en la cdmara. Fuente: Mechura, 2021.

Mechura, V., Lopez, A. (2023), Visibilidad
de los sistemas de recubrimientos de
demarcacion vial, Revista Vial, 153,16-20.
Migletz, J., Fish, J. K, & Graham, J. L.
(1994). Roadway delineation practices
handbook (No. FHWA-SA-93-001). United
States. Federal Highway Administration.
“Reflective road markings improve visi-
bility & safety.” (n.d.). World Highways.
Recuperado de www.worldhighways.
com/wh11/feature/reflective-road-mar-
kings-improve-visibility-safety

Sarasua, W. A., Clarke, D. B, & Davis,
W. J. (2003). Evaluation of interstate pa-
vement marking retroreflectivity (No.
FHWA-SG03-01,).

Schweigger, E. (2005). Manual de pintu-
ras y recubrimientos plasticos. Ediciones

Diaz de santos.

Smadi, 0., Hawkins, N., & Bektas, B. A.
(2011). Roadway Lighting and Safety:
Phase lI-Monitoring Quality, Durability,
and Efficiency.

Thamizharasan, A., Sarasua, W. A., Clar-
ke, D. B., & Davis, W. J. (2003, January).
A methodology for estimating the life-
cycle of interstate highway pavement
marking retroreflectivity. In 82nd Annual
Meeting of the Transportation Research
Board of the National Academies, Wash-
ington, DC.

Zhang, G., Hummer, J. E.,, Rasdorf, W.,
& Mastin, N. (2013). The impact of pa-
vement type and roughness on paint
marking retroreflectivity. Public Works
Management & Policy, 18(1), 41-55.



NUVA

NUVA S.A.C.1.F.1
José L. Suarez 2610
Teléfono 4686-0600
@nuvavial

& ventas@nuva.com.ar
® 114937-0825



https://www.nuva.com.ar/

INFRAESTRUCTURA

“Argentina es uno de los
paises mas aislados del
mundo en términos de
comercio internacional”

Entrevista al Ing. Fernanado Vilella, Secretario de Bioeconomia.

El Ing. Fernanado Vilella, Secretario

de Bioeconomia junto a la directora
de Revista Vial, Analia Wlazlo

- :Cudl es el concepto que nosotros
tenemos de bioconomia?

Ing. Fernanado Vilella: Bioconomia es
un modelo de desarrollo que estd basa-
do en la capacidad de los productores
de gerenciar la fotosintesis para tener
biomasas vegetales y animales. Hasta
hoy eso se hace, y se hace muy eficien-
temente, con baja huella de carbono.
Pero a eso le tenemos que agregar un
piso dos o tres y eso significa transfor-
mar esos productos iniciales. Nuestros

dos principales productos de exporta-
cion son la harina de soja y el grano de
maiz. El 70% del mes que pusimos lo
exportamos como grano, y ni un gramo
de eso lo consume un humano. Somos
exportadores de alimentos para anima-
les, para que otros produzcan animales.
Una primera linea de agregacion de
valor es transformar las protefnas ani-
males. También en otros productos que
reemplacen lo que hasta hoy viene de
la petroquimica o la quimica pesada. Por
ejemplo, los biocombustibles. Aqui hay
una componente importante, que pue-
de ir la via de la cafia de maiz al etanal,
0 la via de la soja tras el aceite a bio-
diesel.

-Argentina en biodiesel es un
jugador importante...

Ing. Fernanado Vilella: Si, pero usa
poco, solo el 5% del corte. Una nefasta
ley que se hizo hace dos afios y medio,
disminuyd del 10 al 5% el corte en bio-
diesel, contradiciendo los acuerdos de

Paris que Argentina firmd, y estabilizan-
do el tema del etanol en 12%. Ahora si
tiene valores mayores. Estds hablando
del 15% en biodiesel, y el 27% hasta
hace un par de meses. Ahora estd en el
32% de etanol. Entonces, estamos ha-
blando de transformar las biomasas en
productos de mds valor.

Argentina es uno de los paises mas
aislados del mundo en términos de co-
mercio internacional, y el Mercosur es
la zona del mundo mas aislada y tiene
muy pocos acuerdos globales. Ademas,
en Argentina las exportaciones per ca-
pita son bajas. Desde el 2012 que no
hay inversiones privadas sustantivas y
no hay generacion de trabajo privado. Y
si no hay generacién de trabajo, no hay
productividad. Y si no hay productividad,
los salarios medios son m3s bajos. Y
eso, cierra con sociedades mas pobres,
con menores ingresos, a los cuales tie-
nen que subsidiar los servicios y regalar
la comida. Entonces, esos instrumentos
estdn buscando, por un lado, recaudar,



pero por otro, bajar el precio interno de
los productos, porque el salario medio
de la economfa de la Argentina es pa-
tético. Hoy mucha gente tiene trabajo v
estd bajo la linea del progreso. Eso mar-
ca justamente el deterioro que hemos
tenido los ultimos afos.

-El deterioro que ademas va al
sistema educativo también...

Ing. Fernanado Vilella: Argentina li-
der6 el sistema educativo durante mds
de un siglo. Hoy, cuando hacen las prue-
bas hay 6 o 7 paises latinoamericanos
que estan arriba de esto. Ellos vinieron
de muy atrds y nos pasaron. Nosotros
vamos para atrds, como el cangrejo. Lo
mismo con la produccion, no hay esti-
mulos de inversion y no hay inversiones
desde el 2011 significativas que generen
trabajo genuino y que ese trabajo ge-
nere riqueza y que sostenga el conjunto
de la economia. Entonces, cada vez son
menos los que tienen que sostener a
otros. Entonces, la propuesta de la bioe-
conomia es sequir sosteniendo lo que se
hace bien, como en la agricultura y en la
ganaderfa, y agregarle las sefiales y los
incentivos para que esa transformacion,
que hoy se hace fuera del pais, se haga
en el nuestro, transformandole el pro-
ducto de mas valor.

-;Cudles son entonces las lineas
generales de esta Secretaria de
Bioeconomia?

Ing. Fernanado Vilella: La primera
es aumentar las exportaciones. Y, ade-
mas, hacerlo con certificaciones vy tra-
zabilidad. Que esa huella menor esté
adherida al producto, con lo cual vas a
tener un producto de mas valor. Y otras
formaciones. Ese me parece que es el
foco que Argentina deberia llevary en la
vision que nosotros tenemos de econo-
mia circular, que es un desarrollo federal
y que involucra una serie de elementos
porque la mayor parte de esa agrega-
cion de valor tiene que ser en el propio
territorio.

En cuanto al tema del transporte, es im-
portante, porque antes podias transpor-
tar de una manera, y ahora son otro tipo
de productos. Y ese transporte tiene que
tener la menor huella de carbono posi-
ble. La logistica involucra transportes,

caminos, rutas, infraestructura, involu-
cra conectividad cada vez mas. Y bueno,
ese conjunto de elementos, infraestruc
tura, es la que hay que construir y que
no tener.

-iY como ves la llegada de la produccion
respecto a la infraestructura ?

Ing. Fernanado Vilella: Las infraes-
tructuras son cada vez mas determinan-
tes porque ciertos tipos de productos
requieren ser transportados en deter-
minadas condiciones y en determinados
momentos. No es que los puedes alma-
cenar y quardar. Entonces, la logistica es
cada vez mas importante.

-Claro, sobre todo en los Caminos
Rurales...

Ing. Fernanado Vilella: En ese caso, 13
jurisdiccion responsable de los caminos

son los partidos, o los departamentos,
depende de la estructura provincial que
tengan. En sequnda instancia, eventual-
mente, |3 provincia. Coincido con I3 ne-
cesidad de capacitacion y mds, en este
tipo de situaciones. En el caso nuestro,
estamos ligados a otra drea del Estado,
no tanto lo nuestro, aunque lo nuestro
es perjudicado por esa falta. Todo esto
que estamos hablando de falta de in-
fraestructura, transporte, conectividad,
tanto de las mercaderias como de la
informacion, atentan y generan costos
adicionales de transaccion al sistema
productivo. Eso es lo que hay que re-
solver. Es una sumatoria de costos que
te sacan competitividad, siempre. Vos
podés ser muy competitivo en el lote y
después resulta que perdiste porque se
te van sumando una serie de defectos
acumulados.
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Gestion de activos
viales en la provincia de
Buenos Aires, Argentina

on el fin de mejorar la gestion de la
Cred vial provincial de Buenos Aires,

la firma ITYAC realizd el relevamien-
to de estado superficial y el inventario
vial de 17.500 km-carril de caminos pa-
vimentados con su equipo escaner 3D
de ultima generacion: SPIDER LCMSTM
Multifuncion.

La Direccion de Vialidad de la Provincia
de Buenos Aires (DVBA) se propuso me-
jorar la gestién de sus activos viales me-
diante la recoleccion de datos del estado
superficial de la Red Vial y la ejecucion
del Inventario Vial, lo cual se ha logrado
mediante financiamiento BID, a través
de la Unidad Coordinadora de Progra-
mas DVBA.

Esta evaluacion de la red constituye una
primera etapa, esencial para la posterior
implementacion de un Sistema de Ges-
tion de los Activos Viales.

A su vez, como parte del desarrollo de
este proyecto, se ha efectuado por pri-
mera vez el calculo del indice de Estado
de la metodologia argentina a través de
algoritmos automatizados que procesan
el 100% de la superficie del pavimento.

METODOLOGIA DE RELEVAMIENTO

Para la medicion de los diferentes pard-
metros de estado se emple6 el equipo
SPIDER-LCMS Multifuncién, propiedad
de ITYAC. Este equipamiento de Ultima
generacion permite obtener un escaneo

Equipo multifuncién SPIDER-LCMS ITYAC.

Ejemplo reporte del indice de Estado.
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3D de la totalidad de la superficie del pa-
vimento e integra en un mismo vehiculo
multiples sistemas que permiten auto-
maticamente detectar, medir y cuantifi-
car los distintos pardmetros superficiales
del pavimento en una Unica pasada por
el carril, incluyendo: Rugosidad, Ahuella-
miento, Macrotextura, Inspeccion Auto-
matizada de Fisuras, Desprendimientos
y Baches, Exudaciones y otros defectos
superficiales, Geometria de la Calzada e
Imdgenes Tipo Inventario (180°).

ADAPTACION DE INDICADORES

DE ESTADO

Mediante la aplicacion de la tecnologia
LCMS, fue posible calcular los pardme-
tros de estado para el 100% de la red.
Con toda la informacion recabada se
pudo obtener el indice de Estado de
todas las rutas de la red, el cual es un
indicador que permite la planificacion
en el mantenimiento de una red vial. En
este punto, el desafio estuvo en la bus-
queda de la automatizacion en el cdlculo
del indice para el 100% de la superficie
del pavimento.

El indice de Estado, el cual es un indica-
dor del estado superficial del pavimen-
to, se calcula a partir de 4 coeficientes:
D1: Rugosidad, D2: Ahuellamiento, D3:
Fisuracion, D4: Desprendimientos.

El uso de SPIDER-LCMS en la evaluacion
permitio obtener los coeficientes D1, D2
y D4 en forma continua. Pero, por nor-
ma, la fisuracion siempre se evalué de
forma visual solo en el 1% del km.

A partir del gran volumen de informa-
cion recopilado por SPIDER-LCMS, 'y
aprovechando la herramienta de detec
cién automatica de fallas, se desarrolld



un algoritmo de procesamiento, lo cual
requirio desarrollar un procedimiento
que permita vincular 13s nuevas tecno-
logias de relevamiento con las técnicas
manuales tradicionales de auscultacion.
En este sentido, la principal dificultad
fue la de compatibilizar el algoritmo au-
tomatico de deteccion de fallas con los
criterios de clasificacion de fisuras de la
DNV.

Se logré desarrollar un criterio, el cual
se validé comparando los resultados del
algoritmo con lo obtenido segun la me-
todologia tradicional, y se pudo arribar
a un resultado aceptable del 80% de
confiabilidad realizando el analisis por
hectémetro, y un 95% para el analisis
kilométrico.

Esta novedosa metodologia de proce-
samiento de informacion, representa la
primera en su tipo en Argentina, mar-

cando un punto de inflexiéon a la hora
de realizar estudios a nivel red en el
pais, donde anteriormente sélo tenfa-
mos informacion estadistica del 2% de
la misma, y ahora podemos tenerla para
el 100%.

RESULTADOS FINALES

Este proyecto ha permitido, mediante Ia
aplicacion de la tecnologia LCMS, obte-
ner informacién completa y actualizada
de I3 totalidad de la red provincial, lo
que posibilitard a futuro una mejora en
la gestion y organizacion de los recursos
y prioridades de la DVBA.

Dentro de la informacién recabada,
se incluyeron planillas y graficos por
ruta de la totalidad de los pardmetros
de estado superficial (Rugosidad I.R.I.,
Ahuellamiento, Macrotextura, Deterio-
ros Superficiales e indice de Estado) e
inventariado vial. La totalidad de la in-

Figura 3. Situacion actual DVBA.

formacion se encuentra georreferencia-
da, tal como se muestra en Ia Figura 2.

Es importante destacar que, gracias al
avance de la tecnologfa, se han per-
feccionado los procedimientos de aus-
cultacion de pavimentos, logrando una
importante automatizacion de los mis-
mos, y reduciendo asf notablemente los
tiempos de trabajo.
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“I a red vial necesita
una puesta en valor”

Vial dialogd con Osvaldo Romagnoli, administrador general de la Direccion Provincial de
Vialidad de Mendoza vy el nuevo presidente del Consejo Vial Federal (CVF).

0Osvaldo Romagnoli, administrador general de la
Direccion Provincial de Vialidad de Mendoza y el
nuevo presidente del Consejo Vial Federal (CVF).

- ¢Cudl es la situacion actual de
Mendoza en cuanto a obras?

Osvaldo Romagnoli: La obra mds im-
portante que tiene la provincia en gene-
ral y particularmente para nosotros es la
Ruta Panamericana 82, ya que es una
ruta que tiene un crédito BID directo. Es
decir, un crédito que tiene base nacional,
pero que es gestionado por la propia uni-
dad ejecutora. Esa obra tiene una prime-
ra etapa terminada y ya habilitada; una
segunda etapa que estd en ejecucion; v
la tercera, recientemente licitada.

La obra hoy estd en el orden del 720% de
avance y tiene una fecha prevista de fi-
nalizacion a fin del ejercicio 2024. Es una
obra de mucha importancia porque es
el principal corredor de la provincia. De
esa manera, con la primera habilitada,
la sequnda en ejecucion y la tercera por
licitar, que es el tramo de 22 kilémetros
que va de Gobernador Ortiz hasta los
caracoles de Cacheuta, completariamos
la totalidad de la Ruta Provincial 82. Si
bien es un eje turistico muy importante
y logistico, también es la que abastece
desde el punto de vista urbano todo el
movimiento hacia la Ruta Nacional 7 vy
hacia el Chile. Por eso, para esta ter-
cera etapa que estamos adjudicando
contemplamos, por primera vez en la
provincia, un componente especial, por
lo cual hemos incluido asesores para un
perfil turistico y para mantener I3 iden-
tidad del lugar. Queremos que todo esto
quede ordenado, planificado vy, obvia-
mente, jerarquizar la ruta ahora que la
vamos a refuncionalizar.

Por otro lado, la otra ruta importante es

Nueva Panamericana Ruta Provincial 82 Il Etapa
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la que denominamos Dable Via del Este,
que particularmente permite la vincu-
lacion del departamento de Rivadavia,
que es un departamento que su posicion
estd alejado de las rutas nacionales, v
esta Doble Via permite un acceso directo
desde Rivadavia a la Ruta Nacional 7, en
un tramo de aproximadamente 12 kilg-
metros, donde se estd ejecutando hoy
la primera etapa con un avance que ya
estd superando el 50%. Esta obra es im-
portante porque el tiempo de Mendoza,
desde el kilometro cero hasta el punto
donde se deriva la Ruta Nacional 7 ha-
cia Rivadavia, tarda aproximadamente
30 minutos, y de ese punto a Rivadavia,
otros 30 minutos, siendo que es un ter-
cio de distancia. Con esta Doble Via del
Este se va a reducir a un cuarto esa dis-
tancia, lo que genera un retorno econg-
mico muy importante porque agiliza el
movimiento de carga, reduce Ia travesia
urbana hacia la otra ruta y sobre todo
se estarfa cumpliendo con un reclamo
histérico del departamento.

Por ultimo, una tercera ruta importante
que tiene un avance menor y se empe-
76 hace poco, es la Ruta Hualtayari, en
Valle de Uco que contempla una union,
un vinculo estratégico entre un grupo
privado y el Estado, donde un grupo de
frentistas, empresarios y vecinos invier-
ten y hacen toda la etapa previa de la
ruta, alcantarillas, movimientos hacia
las propiedades y demds, y el Estado
sobre eso, y colaborando con esa fisca-
lizacion, genera todo lo que es el alteo,
el movimiento del suelo final, la carpeta
afdltica y demarcacion. Esto se logro, a
través de plantear que era una ruta que
tenfa un gran futuro, pero al momento
de ejecutarla no tenfa el transito medio
diario que pudiera. Entonces se planted
el proyecto, se aprobo, se ejecuto, vy el
Estado cumplid con su parte de efectuar



el componente licitable. Hoy se estd eje-
cutando.

Y después hay varias rutas menores,
obras nuevas de conservacion, y nos
dedicamos mucho para la red secunda-
ria y terciaria. También hay un trabajo
de ordenamiento comunal porque esta-
mos trabajando sobre las jurisdicciones
para lograr que los propios municipios
puedan administrar sus propias rutas.
Porque las provinciales atraviesan juris-
dicciones, limites provinciales y munici-
pales, atraviesan distintas dreas porque
tienen un fin de transporte. Las otras,
las que estan dentro de lo que es el eje
urbano, dentro de esa cuadricula que el
propio municipio define como soberana-
miento territorial, tienen otro objetivo,
otra vision. La gente alli vive, desarro-
I3 su comercio, su industria, su culto, su
deporte, sus afectos, es decir, as rutas
distribuyen en lo urbano. Es importante
empezar 3 dividir esa vision del compo-
nente urbano, ruta municipal, al compo-
nente de ruta primaria o ruta provincial.
Una transporta y la otra distribuye. Es un
concepto muy diferente.

- ¢Y en cuanto a las rutas terciarias?
Osvaldo Romagnoli: En lo que respec
ta a las rutas terciarias, estamos bus-
cando alternativas de mejorar lo que es
un trabajo de conservacion a través de
una estabilizacién, a través de residuos
no contaminantes que son componen-
tes que mejoran la condicion de 3 ruta
y mantienen mejor su transitabilidad.
Ademds, no son tan costosos porque
estamos aprovechando dos necesidades
y estamos utilizando materia que a uno
no le sirve y para otro, y de cercania si.
Abordamos dos temas a la vez. Y des-
pués, estamos realizando mucho trabajo
para generar convenios con mMunNicipios
y privados. Porque la intencién es traba-
jar con el Estado en forma seria y orga-
nizada y que a ambos les reditve.

- ;Ustedes lo animan a realizar conce-
siones viales?

Osvaldo Romagnoli: Si. Las experien-
cias que existieron en el pasado respec
to a los consorcios administrando equi-
pos, por lo menos las propias, no han
sido buenas. En este caso, el privado
tiene una vision de cudl es el uso de esa
ruta, cudl es la futura demanda que pue-

Nueva Panamericana Ruta Provincial 82 Il Etapa - Lujan de Cuyo

Nueva Panamericana Rut

de tener, cudles son las industrias que
tienen perspectiva de estar en ese lugar,
por lo cual ya le ven un potencial de ma-
yor uso. Entonces se nuclean para que
ese mayor uso tenga precisamente una
transitabilidad que no degrade la carga
que transita por él. Y el Estado puede,
a través del complemento que le hace
el privado, hacer una alianza de mejora
en una ruta provincial. s la forma de
optimizar las cosas.

-{Y como seria el financiamiento de eso?
Osvaldo Romagnoli: L3 idea es que
nadie togue el dinero del otro, sino que
cada uno haga su parte. En este caso los
consorcios que hemos logrado es, el pri-
vado a través de su gerenciamiento tie-
ne una puesta en funcién de la cercania
o lejania del camino. Ese dinero lo invier-
ten en alcantarillas u otras obras. El Esta-
do colabora en su fiscalizacion, pero no
en el manejo de esos fondos, ni a quien
los privados contraten. Solamente se

a Provincial 82 Il Etapa - Lujan de Cuyo

pone del lado de hacer una especie de
direccion técnica para el privado. Y des-
pUés, una vez que esto termina, aplica lo
suyo sobre eso. Cada uno hace una par-
te, pero nadie se mete en los fondos de
ninguna de las dreas. Creo que el dinero
no es lo importante, sino el resultado.

- Claro, es importante que haya una
planificacion...

Osvaldo Romagnoli: Son inversiones
importantes, en particular soy un defen-
sor y un orgulloso de la provincia. Nos
sentimos muy coémodos como estamos,
siempre adquiriendo nuestras aspiracio-
nes y necesidades. Siempre hay que as-
pirar 3 mejorar, a crecer, y para eso hay
que complementarse. Igualmente, los
logros son menores, sobre todo en las
€0sas publicas. La herramienta, el lugar
y las capitalizaciones de las instituciones
no permiten tener un equilibrio en todo
lo que necesita el territorio y para eso
hay que unirse, complementarse seria-



mente, pero creo que con eso se amplia
el margen del trabajo.

- ;Y cémo trabajan el tema del control
de cargas?

0svaldo Romagnoli: El Cristo Redentor
es el paso al Pacifico mds importante,
maneja el 70% de la carga nacional. Hay
un alto transito e incidencia de equipos
de otros paises, fundamentalmente Bra-
sil, después Paraguay, Uruguay, Pert y
Chile. La provincia en su légica organi-
zativa y en su vision de cubrir el territo-
rio, lo que involucra a nivel econémico,
estd buscando alternativas para cubrir el
drea. EI gobernador tiene en su agenda
una vision especifica de interiorizarse e
interactuar entre la funcion nacional y la
vision provincial de esa ruta, porque si la
provincia termina atendiendo algo que lo
termina perjudicando, se desordena. En-
tonces hay que terminar de ordenar esto,
no generar un impedimento, sino todo
lo contrario, agilizarlo, pero que permita
que en su Mayor uso genere prosperidad
y esté reglamentado, que no hagan ex-
ceso y que baje el nivel de accidentes.

- :De qué se trata el proyecto el Tour
de La Lefias?

Osvaldo Romagnoli: El Tour de las Le-
fias es una apuesta muy importante. Eso
estd ubicado en la Ruta 220, se llega a
través de la Ruta Nacional 40 a I3 altura
de un drea que se llama El Sosneado.
Es un camino sofiado y muy turistico. Va
a tener un gran impacto y serd interna-
cional porque involucra a Chile también.

- ¢Cudnto es la inversion que necesita
la Provincia para llevar adelante to-
das estas obras?
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Ruta Provincial 94 - Tunuydn - Ruta turfstica

Osvaldo Romagnoli: La verdad que
es muy dificil hablar de una inversién.
Yo lo que puedo decir es que la red vial
necesita una puesta en valor. Necesita
el gobierno nacional correr un poco las
rutas nacionales. La provincia hoy estd
asumiendo servicios, apoyos y trabajo
en la red nacional. Tenemos una muy
buena relacion con la DNV del distrito,
que nos compone el cuarto distrito. Ne-
cesitamos que esa DNV se capitalice y
la DPV también lo haga. Es un desafio
muy grande.

- Recientemente fue nombrado presi-
dente del Consejo Vial Federal, ;cudl
sera su vision al frente del mismo?

Osvaldo Romagnoli: El consejo es un
organismo muy importante. Es un espa-
cio que permite el debate entre las pro-
vincias de sus respectivas necesidades
y también desafios. Y una reunion de
técnicos termina en un valor agregado
porque no escatima su formacion, si no
reconoce cuales son sus virtudes, tam-
bién sus defectos. Mi vision serd la de

compartir para que todo suba, crezca, y
sea proactivo. Creo que podemos desa-
rrollar un circulo virtuoso.

Uno de los puntos fundamentales es
ponernos en una campana, digamos de-
safiante pero necesaria, de lograr recu-
perar parte de lo que es un porcentaje
de combustible que hoy es muy bajo,
6.24 para toda la provincia del pais. Y,
ademas, volver a capitalizar las realida-
des porque las redes necesitan esa in-
yeccion de dinero.

Por otra parte, este es un dmbito para
volcar todas las necesidades de equipos,
capital humano, recursos y el tema de
los laboratorios y capacitaciones. Hay
que ordenarlas, distribuirlas y hacer un
plan federal para que las necesidades
puedan mejorar su actual situacion. Hay
muy buenos profesionales y muy buena
inquietud en parte de los presidentes de
las delegaciones, por eso tenemos ple-
na conviccion de que podemos trabajar
entre todos para aportar lo nuestro para
brindar un mejor servicio al usuario y a
la comunidad en general. ©
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Osvaldo Roma

noli es

el nuevo presidente del
Consejo Vial Federal

cion Provincial de Vialidad de Men-

doza, Osvaldo Romagnoli, es el
nuevo presidente del Consejo Vial Fede-
ral (CVF), luego de que resultara elegido
por los titulares de las Vialidades provin-
ciales de todo el pais, en la asamblea
extraordinaria del organismo, celebrada
en I3 Ciudad Autonoma de Buenos Aires.
Romagnoli explicd que “el CVF es un or-
ganismo técnico que nuclea a los titula-
res de todas las vialidades provinciales y
tiene como funcién generar una politica
federal y estratégica en la vinculacion
de Ias provincias a través de sus rutas”.
Ademds, agregd que “es el ente que
ejerce la tarea de distribuciéon y con-
tralor del indice de coparticipacion que
cada provincia recibe de una porcion del
impuesto a los combustibles, fondo que
va a las vialidades de todo el pais para
infraestructura vial y por el que vamos a
luchar para su recomposicion”.
En cuanto a Mendoza, Romagnoli sefiald
que “esta presidencia nos beneficia en
muchos aspectos porque la Provincia va
a estar sentada en una mesa de deci-
sion nacional. Nos permitird definir con
claridad cudl es el consumo de los as-

EI administrador general de la Direc-

faltos nacionales y provinciales para que
no exista una importacion urgente cuan-
do ya haya faltantes, sino que se pueda
tener una planificacion previa, con una
prevision gradual, a precio de mercado
y bajando costos”.

La presidencia de Romagnoli al frente
del CVF representando a Mendoza, se
extenderd por dos afios.

ASAMBLEA EXTRAORDINARIA 2024
DEL CONSEJO VIAL FEDERAL

Con la participacion de los 24 distritos
del pals, se llevd adelante la prime-
ra Asamblea Extraordinaria 2024 del
Consejo Vial Federal, desarrollada en la
Ciudad de Buenos Aires.

En el encuentro se trataron diferentes
temas relacionados a los fondos viales,
actividades de las juntas de asesores
durante el afio 2024, presentacion de las
autoridades de la Asociacion Argentina
de Carreteras, convenio colectivo de tra-
bajo, eleccion de autoridades del comité
ejecutivo para el perfodo 2024-2025.

En este sentido, lleana Zarantonello, pre-
sidente de Ia Direccién Provincial de Viali-
dad de TdF record6 que “los temas que se
trataron directamente fueron relaciona-

dos a la parte econémica de la situacion
por la que vienen atravesando las vialida-
des de todo el pais, por lo tanto, se hizo
una revision en cuanto a la evolucion de
los fondos que se percibe en la copartici-
pacion en relacion al combustible. Si bien
en este Ultimo perfodo se ha incremen-
tado, sequimos teniendo un déficit en
cuanto a lo que recibimos y lo que necesi-
tariamos para un funcionamiento acorde
a lo que demandan las vialidades”.
Ademds, subray6 que “expusimos la
problematica con respecto a los fon-
dos que tampoco se estan percibiendo
en las distintas provincias por parte de
Vialidad Nacional, |a cual presentaremos
ante la Administracion General de Viali-
dad, para saber qué va a pasar con los
convenios firmados y convenios com-
prometidos, como es en el caso de Tie-
rra del Fuego, donde Vialidad Provincial
mantiene las rutas complementarias, y
aln no tenemos respuesta por parte de
Nacion en cuanto al pago de este conve-
nio interadministrativo”.

“Esto no pasa solamente en Tierra del
Fuego, sino que estd pasando en dis-
tintas provincias del pafs, por lo cual se
elevd un documento 3 Nacion y también
a Vialidad Nacional, quienes estuvieron
presente en la reunion y nos transmi-
tieron que, desde Vialidad Nacional, el
administrador va a estar llamando a las
diferentes autoridades, pero que hoy no
tienen respuesta en cuanto a financia-
miento, lo que genera eso mucha incer-
tidumbre”, advirtié la funcionaria.

Sin embargo, Zarantonello considerd
que “fue una reunion positiva porque
pudimos plantear y conocer otras reali-
dades en torno al trabajo vial que se lle-
va adelante en otras provincias, hemos
coincidido que la conectividad, las rutas
en condiciones, el mantenimiento de las
mismas, tienen que ser prioridad”.
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NOTA: Por Edgardo Becker, ingeniero en Construcciones UNCPBA
Gerente de Desarrollo y Servicios Técnicos de LOMA NEGRA CILASA

Caminos rurales de hormigoén
adaptables al crecimiento
del transito

INTRODUCCION

Hace unos cuantos afios, escribi un ar-
ticulo titulado “Propuesta de mejora
efectiva para mantener en buen nivel
de servicio a los caminos rurales” que
explicaba la importancia estratégica de
tener una red de caminos rurales con
“transitabilidad” permanente ya que ge-
neraba beneficios desde los puntos de
vista econémico vy social.

En ese sentido, dentro el mismo articu-
lo, y en varias presentaciones técnicas
que pude realizar relacionadas al tema,
explicaba que el facil acceso a una ruta
pavimentada (en ese aso, Una ruta pro-
vincial) me permitio desarrollar el ciclo
escolar completo desde el jardin de in-
fantes hasta estudiar una carrera univer-
sitaria y, ademds, la integracion social
que todas las personas merecemos,
viviendo en el campo sin necesidad de
mudarme 3 la ciudad.

Lamentablemente, mi situacion particu-
lar no es Ia realidad de la mayor parte
de las personas que viven en dmbitos
rurales por muchisimos motivos aun-
que, en mi opinién, la mayoria de estos

se relacionan al aislamiento que supone
vivir en condiciones donde no es posible
“salir” o “entrar” libremente al campo
debido al estado de los caminos o, en
algunos casos, para evitar que un cami-
no en buen estado sea transitado dias
de lluvia o inmediatamente después de
una lluvia copiosa se deteriore y dificulte
la circulacién por varios dias, semanas vy,
en ocasiones, hasta algun que otro mes
antes que “aparezca” alguna maquina
vial a realizar algun arreglo.

Por otro lado, Ia actividad productiva del
campo depende fuertemente del estado
de los caminos ya que, por ejemplo, un
tambo necesita “sacar” su produccion
lechera diariamente (en algunos casos,
hasta dos veces al dia) por lo que la im-
posibilidad de hacerlo durante algunos
dfas implica pérdidas econdémicas. Tam-
bién, en ocasiones, tener oportunidad
de “sacar” produccion cerealera o gana-
dera dentro de ciertos periodos acota-
dos de tiempo puede generar beneficios
economicos adicionales por lo que, que-
da claro, es muy importante disponer
de caminos que permitan la circulacion
permanente.

Esquema general de la solucion de caminos rurales de hormigén que

permite un ensanche en la medida que el crecimiento del transito lo requiera.
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Entendiendo que Argentina es un pais
fuertemente agroexportador, se me
ocurren muchisimas dreas “ricas” vy, tal
vez, 0tras no tanto, que necesitan mayor
integracion logistica a fin de optimizar la
productividad.

En ese sentido, los ingenieros podemos
colaborar disefiando alternativas que se
adapten a las necesidades de cada caso
en particular para ser discutidas en dm-
bitos adecuados de discusion multidisci-
plinaria que permitan encontrar solucio-
nes optimizadas.

Dentro de un amplio abanico de alterna-
tivas y con la conviccion que los caminos
rurales merecen estudiarse con criterios
ingenieriles conceptualmente similares
a los de cualquier otra solucion vial, aun-
que tal vez, con menor grado de deta-
lle y atendiendo cuestiones de facilidad
constructiva que incluyan disponibilidad
local de materiales vy, posiblemente, de
equipamiento, aunque en rigor, esto Ul-
timo suele ser una variable relativamen-
te sencilla de modificar.

PRESENTACION DE LA SOLUCION
Entendiendo que no hay una solucion
Unica para todos los casos, sino que,
mas bien, cada caso se deberd estudiar
y, como conclusion, surgird una solucion
6ptima que podrd ser implementada. A
partir de este concepto, en esta oportu-
nidad me qustaria compartir una solu-
cién que, a pesar de ser en hormigén,
resulta “flexible” desde el punto de vista
del disefio y permite construir un camino
rural que, si bien tendr3 Ia longitud total
necesaria desde su construcciéon, podrd
evolucionar a lo largo del tiempo y ser
ensanchado en etapas a medida que el
crecimiento del trdnsito lo sugiera.



En ese sentido, si bien no es la Unica po-
tencial solucién en hormigdn para cami-
nos rurales (hace un par de décadas, el
ICPA presentd una potencial solucion para
camineria rural en hormigén) y, en parte,
tampoco es demasiado original ya que
en la década del 50" se han construido
cientos de kilémetros de caminos de hor-
migén de una trocha (aprox. 3,50 m) con
la idea de ensancharlos a futuro, lo cierto
es que la concepcion de ese proyecto y el
patron de juntas elegido oportunamente
no permitian en la mayor parte de los ca-
sos, realizar facilmente el ensanche

En esta oportunidad, el patron de juntas
elegido facilita que el ensanche se rea-
lice facilmente ya que permite realizar
“fajas” laterales de entre 1,40 m vy 2,05
m de ancho para obtener calzadas de
anchos totales de entre 6,00 my 730 m
como maximo o de 5,00 m a 5,25 m si
solo se hace el ensanche de una de las
fajas laterales.

En ese sentido, es necesario aclarar que,
aunque en una primera etapa, la seccion
“tipica” de pavimento serd de 3,20 m de
ancho, lo cierto es que necesariamente
se necesitard ejecutar fajas laterales en
algunas zonas de la longitud del pavi-
mento para permitir un eventual cru-
ce de vehiculos que vienen en sentido
opuesto 0, a pesar que se trata de ca-
minos de baja velocidad, algun sobrepa-
so cuando circulan vehiculos de distinto
tipo y velocidad ya que, por otro lado,
es esperable tener algun transito de
equipos rurales, sobre todo, en épocas
de cosecha.

Para eso, notese que el ancho a agre-
gar en las zonas de cruce y sobrepaso
deberd tener un ancho minimo de 1,80
m, aunque se recomienda aumentarlo
hasta 2,05 m de manera de permitir el
eventual cruce de camiones a muy baja
velocidad, pero sin necesidad de “pisar”
fuera de la superficie pavimentada.

Lideres en materiales de
Senalamiento Vial Horizontal

A proposito de esto udltimo, sin dudas,
la propuesta apunta a brindar servicio
permanente a la calzada, pero no in-
tenta de ninguna manera incentivar al
aumento de la velocidad de circulacion
vehicular ya que existen severas restric-
ciones geométricas en ese sentido que
no permiten la circulacion sequra a velo-
cidades mayores de 30 km/h.

Ademd3s, mientras el camino tenga un
ancho “tipico” de 3,20 m, con &reas de
cruce y/o sobrepaso de longitud limi-
tada, sin dudas, serd necesario que los
conductores circulen con la maxima pre-
caucion y respeto por las normas de ve-
locidad, prioridad de paso y, sobre todo,
con total empatia hacia el projimo, de
manera de evitar accidentes. Para eso,
complementariamente a la ejecucion
del proyecto, serd necesario que el mu-
nicipio junto con los usuarios habituales
del camino desarrollen una campana de
concientizacion al respecto.

TS-ARG-SalesSA@ppg.com

+541152394100
WWW.cristacol.com.ar
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Corte transversal tipico de la solucion propuesta.

En ese sentido, también serd fundamen-
tal la elecciéon de los caminos rurales a
pavimentar y hacer una adecuada previ-
sion del transito inducido cuando corres-
ponda ya que, en ocasiones, disponer
de caminos en buen estado y en cier-
tas trazas puede generar incrementales
muy rapidos del transito por lo que, en
ocasiones, tal vez convenga ejecutar
desde el inicio la solucion en ancho
completo, aunque esta resulte de mayor
inversion inicial. En todo caso, serd un
analisis de la red local de transito lo que
ayude a tomar la mejor decision.

EJEMPLO PRACTICO

A modo de ejemplo, se detalla un camino
rural de unos 6 km de longitud que, de
pavimentarse, permitiria un facil acceso
a una ciudad del centro de la Provincia
de Buenos Aires desde zonas rurales cer-
canas, con cierta densidad de poblacion
relacionada a zonas productivas.

Sin dudas, la pavimentacion de este ca-
mino rural existente traeria un benefi-
cio a los pobladores actuales vy, por otro
lado, serviria de incentivo para mejorar
el desarrollo de mayor poblacién en esa
zona rural y, obviamente, mejorar la
productividad del &rea rural, aunque en
este caso concreto, podria considerarse
casi marginal por la proximidad con la
zona urbana.

Lo interesante del caso, desde el punto
de vista de la evolucion del camino, es
que seguramente al momento de habili-
tarse tendrd un transito mayor al actual
(posiblemente, del orden del doble o el
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triple) pero, al sequir siendo bajo (diga-
mos unos 80 a 90 vehiculos diarios por
sentido de circulacion en los tramos mas
transitados de Ia longitud) permite una
solucién de 3,20 m de ancho con unas 4
zonas de cruce o sobrepaso de unos 150
m de longitud.

Sin embargo, con el paso del tiempo, se-
guramente este camino rural favorecerd
el desarrollo local y tenderd a aumentar
el volumen de transito a tasas relativa-
mente altas lo que incentivard a reali-
zar las obras de ampliacion del ancho
de pavimentacion previsto en el disefio
luego de algunos afnos.

A proposito de esto, el disefio estructural
del pavimento deberd prever el aumen-
to de transito y que las losas construidas

inicialmente no deban ser reemplazadas
(al menos masivamente) al momento
de realizar la ampliacion o poco tiempo
después. Por lo tanto, la solucion estruc
tural pareciera 6ptima cuando, en los
€asos que se requiera, la ampliacion se
realice no antes de los 8 a 10 afios y
no después de los 20 a 25 afios desde
la construccion de manera de dejar que
la solucion ya evolucionada (con los so-
breanchos que permitan una circulacion
fluida del transito en doble trocha) pue-
da dar servicio por 15 a 25 afios mas
sin necesidad de grandes inversiones en
mantenimiento y/o reparaciones.

Esto sugiere que los disefios, deberfan
prever vidas Utiles en buenas condicio-
nes de servicio durante varias décadas,
siendo una edad de disefio aconsejable,
la de 50 afios.

Para eso, serd necesario un analisis mul-
tidisciplinario donde participen profe-
sionales de las distintas dreas técnicas
municipales (eventualmente provincia-
les), productores rurales, vecinos del
area rural, constructores y, por supuesto,
ingenieros del dmbito vial e hidrdulico
que analicen cada caso y desarrollen los
proyectos.

_ Secciones transversales del camino rural pavimentado. La evolucion esperada es de la
seccion “tipica” inicial de una trocha de 3,20 m. de ancho para baja frecuencia de transito que

deberd incluir algunas zonas de cruce y sobrepaso con un sobre ancho en uno de sus laterales
hasta un pavimento de doble trocha que permite un volimen de trdnsito mas importante.




Por otro lado, no hay que olvidar que,
para llegar al camino pavimentado, pre-
viamente los vehiculos necesariamente
deberdn circular por caminos privados
(desde la vivienda o instalacion rural
hasta la tranquera de acceso a la propie-
dad) y, en algunos casos, pasar por tra-
mos de caminos rurales no pavimenta-
dos. Esto hace necesario considerar que,
para lograr la circulacion permanente,
los particulares deberdn estudiar solu-
ciones adecuadas (mejorados, estabili-
zados granulares y/o cementados entre
otras opciones) y, por supuesto, el mu-
nicipio también deberd dar tratamiento
diferencial a los tramos de caminos rura-
les relacionados a estos transitos locales
hasta llegar al camino pavimentado. En
ese sentido, serd adecuado que los pro-
yectos que, como dijimos antes, deben
realizarse a través de equipos multidis-
ciplinarios, incluyan recomendaciones
al respecto y den facilidades para hacer
las obras necesarias tanto dentro de las
propiedades particulares como caminos
intermedios y, por supuesto, todas las
obras de interseccion.

CONSIDERACIONES FINALES

Para finalizar, me permito repetir tex-
tualmente las consideraciones del arti-
culo titulado “Propuesta de mejora efec-
tiva para mantener en buen nivel de

\gura 4. Mapa vial reducido relacionado a una ciudad de la Pcia. Buenos Aires detallando las
distintas jerarquias de los caminos y la ubicacion del ejemplo de camino considerado a3 modo

de ejercicio para este articulo.

servicio a los Caminos Rurales” donde
afirmaba lo siguiente:

“Es claro que la economia del pais de-
pende fuertemente del campo, sin em-
bargo, hasta el presente, la infraestruc
tura vial no ha estado a la altura de las
necesidades del sector para poder de-

Anélisis de posible camino rural a pavimentar.

sarrollarse suficientemente. La inversion
“inteligente” en infraestructura de Ia
“red” vial terciaria, poniendo los recur-
sos donde son necesarios, puede brin-
dar una optimizacion de la productividad
del campo impactando directamente en
términos econdmicos. Por otro lado, al
brindar un servicio basico confiable, per-
mitird la re-localizacion y/o integracion
de las familias a las areas rurales con las
urbanas permitiendo un mayor desarro-
llo social que, a su vez, realimentard un
circulo virtuoso que potenciard nuestro
desarrollo como pais. Las herramientas
estan disponibles, sélo es necesario to-
mar las decisiones y ponernos a trabajar
juntos...”.

A pesar que pasaron algunos afos,
sigo sosteniendo las mismas palabras
ya que, a la fecha, nada ha cambiado...
¢Nos animaremos a hacerlo?
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BUENOS AIRES: AVANZAN LAS
OBRAS EN LA RUTA PROVINCIAL 215

——————————

la Direccion de Vialidad de la provincia de Buenos Aires, avanza
con los trabajos que se ejecutan en la Ruta Provincial 215, en el
partido de Brandsen.
La obra se desarrolla a lo largo de 7 kilémetros, desde el inicio en
la rotonda “Los Bosquecitos” hasta la calle 13, y consiste en la cons-
truccion de una segunda calzada, ademas de la repavimentacion y
ensanche de existente.
Ademas, incluye tareas de saneamiento hidraulico, colocacion de
senalamiento horizontal y vertical, renovacion del sistema de ilu-
minacion y la construccion de nuevas alcantarillas.
La Ruta Provincial 215 es un corredor por el que circula la actividad
productiva e industrial por lo que, una vez finalizada la obra, no
s6lo se veran beneficiados las y los habitantes de la zona, al ga-
rantizarse un acceso mas seguro, sino que también habra un mejor
desarrollo de la region.

El Ministerio de Infraestructura y Servicios Publicos, a través de

Vs

SALTA: INICIO LA REPAVIMENTACION
DE LA RUTA PROVINCIAL 28

mentacion de la Ruta Provincial 28. Se ejecutara por tramos e

iniciara en la zona conocida como “tobogan de San Lorenzo”.
Con esta obra se pone en marcha la dltima etapa del proyecto que
incluyd la construccion de la Circunvalacion Noroeste y el paso
bajo nivel en el ingreso al barrio Grand Bourg, las cuales ya se en-
cuentran habilitadas.
Los obreros comenzaron a trabajar en la mano con direccion San
Lorenzo - Salta. Por tal motivo, quedara cortada la circulacion ve-
hicular y se habilitara el transito en doble mano por el carril con
direccion Salta - San Lorenzo. En el lugar se colocd la carteleria
correspondiente y contara con presencia de personal vial, por lo
que se insta a los conductores a circular con precaucion y respetar
todas las indicaciones.
La iniciativa consiste en la repavimentacion completa de la calzada
de la Ruta Provincial 28, desde San Lorenzo hasta el templete de
San Cayetano e incluye también platabanda central, iluminacion y
banquinas, abarcando una extension de seis kilometros. Esta previs-

I_a Direccion de Vialidad de Salta informd que inicio la repavi-

to finalizar la totalidad de las obras a fin de ano. /

CHUBUT: LA PAVIMENTACION DE LA RUTA 63 QUE UNE

EL MOLLE CON JOSE DE SAN MARTIN ENTRA EN SU ETAPA FINAL

mente la obra sea concluida. El avance

llega a un 97% y se estima que pueda ser
inaugurada en los proximos meses. Vialidad
Provincial aportara la carteleria para dinami-
zar la ejecucion.
El Gobierno Provincial, que conduce Ignacio
“Nacho” Torres, reactivo a través de la Admi-
nistracion de Vialidad Provincial (AVP) la pavi-

Se retomaron los trabajos para que final-

mentacion de la Ruta Provincial N° 63 entre
El Molle y José de San Martin para lograr su
finalizacion.

Cabe recordar que la obra comenzé en 2017 y
es ejecutada por la empresa LAL S.A., pero se
encontraba sin avances en los dltimos meses.
Sin embargo, esta nueva gestion de gobierno
tomo la decision politica para que la obra sea
finalizada y luego de acordar con la contra-
tista la obra volvié a tener un ritmo de obra
intenso para que en los proximos meses pue-
da ser finalizada.

Obra estratégica. Es necesario hacer hinca-
pié en que la pavimentacion de este tramo de
28 kilometros permite la conexion de la Ruta
Nacional N° 25 con las localidades de José de
San Martin y Gobernador Costa.

Esto representa un beneficio evidente para
ese sector de la provincia en su comunica-
cién con la Costa Atlantica y la Meseta Cen-
tral dado que brinda una mayor seguridad en

la circulacion vehicular y ahorra tiempos de
conexion significativos.

Detalles de la pavimentacion

La obra incluyé el movimiento de suelo en toda
su extension, especialmente en las nuevas va-
riantes incluidas en este ambicioso proyecto.
La traza de circulacion estara conformada por
una subbase granular y dos bases granulares
que aportan resistencia y durabilidad a la obra,
imprimacion y sellado de banquinas, sumados
a la construccion de una capa de rodamiento
constituida por tratamiento superficial doble
con sellado.

Por Ultimo, es preciso remarcar que el proyec-
to incluia la sefalizacion horizontal, vertical,
alambrados, barandas metalicas, alcantarillas
y demas obras complementarias que garanti-
zan seguridad en la circulacion. Sin embargo,
para agilizar los tiempos de ejecucion estas
tareas se hardn desde Vialidad Provincial con
personal propio.
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LA RIOJA: SE TRABAJA EN LA
OBRA DEL NUDO VIAL EL CHACHO

TUCUMAN: LA RUTA 334 DESDE LA COCHA
HASTA LOS PIZARROS SERA REPAVIMENTADA

para continuar con la Obra y entendiendo que es una obra
fundamental para los riojanos, el gobierno de la Rioja a tra-
vés de la Administracion Provincial de Vialidad se haran cargo del
mantenimiento y las mejoras necesarias que garanticen una transi-
tabilidad segura en el nudo vial el Chacho.
Asi, en sus redes sociales aclararon que no es la ejecucion de la
obra en si, sino tareas que mejoran la transitabilidad de la zona y asi
reducir el impacto negativo ante la demora obligada de paralizar la
obra por la falta de recursos Nacionales.
“Destacamos la tarea paralela de bacheo que realiza el Municipio
de Capital en la colectora y seguimos trabajando juntos por el pro-
greso y el bienestar de La Rioja”, sostuvieron.

! nte la falta de cumplimiento del envié de fondos Nacionales

Vs

n la localidad de
ELa Cocha, la Di-

reccion Provin-
cial de Vialidad inicia
la repavimentacion
de la Ruta Provincial
334. Esta importante
obra, realizada por
administracion, utili-
zara recursos y personal de la reparticion.
El gobernador, Osvaldo Jaldo, recibié al intendente de La Cocha,
Leopoldo Rodriguez (h) donde se planted la situacion actual de la
Ruta Provincial 334.
“El jueves pasado un grupo de vecinos de la localidad de Los Piza-
rros, San Ignacio y La Cocha manifestaron a través de un corte de la
ruta, el mal estado de ese trayecto”, sostuvo el intendente.
“Por tal motivo, vine a plantearle al Gobernador sobre esta si-
tuacion que va desde La Cocha a Los Pizarros”, dijo Rodriguez. Y
continud: “Jaldo inmediatamente se comunicé con Validad de la
provincia. Ellos se comprometieron a ir al lugar y en los proximos
dias empezar con las obras de re pavimentacion.
“Estamos muy contentos por la noticia. Hoy podemos decir que se
avanzo y estas acciones concretas benefician a un sector importan-
te del departamento”, concluyo el jefe municipal. /
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ENTRE RiOS: SECONFORMO OTRO
CONSEJO CONSULTIVO ZONAL EN VICTORIA

(CCZ) de Victoria, el director administrador de Vialidad Provin-

cial, Exequiel Donda, dijo que “este tipo de encuentros tiene
a finalidad de lograr un ida y vuelta con los sectores de la produc-
cién, conocer las posibilidades de colaboracién con las instituciones
vinculadas a las problematicas de los caminos, buscar un lugar de
opinién en conjunto y analizar en detalle los inconvenientes”.
Asimismo, agregd: “Cuando asumimos, encontramos a Vialidad con
muchos inconvenientes en lo econdmico, obras paralizadas, incum-
plimiento de compromisos y embargos. De este modo, comen-
zamos a realizar muchas cosas con la voluntad del personal y las
zonales, pero sabemos que otras dependen de conseguir financia-
mientos. Es un proceso de transformacion que hemos comenzado
a implementar para lograr una mejor eficiencia”.
Por su parte, el director subadministrador, Alfredo Bel, dijo: “Agra-
dezco a los presentes, porque son de gran utilidad para el man-
tenimiento de los caminos. En este momento estamos trabajando
en el camino conocido como La Vuelta Mala, que une Aranguren
con la Ruta Provincial 11, y planificando con la zonal otras priori-
dades. Ademas, vamos a realizar el primer remate de chatarras de
la provincia en este departamento con el objetivo de optimizar los
espacios de las zonales”.
Por dltimo, anadid: “Nos vamos muy conformes porque hemos
escuchado inquietudes, aportes de ideas, entre otros temas para
trabajar en conjunto, cumpliendo con el espiritu de los consejos”.

! | quedar establecido el segundo Consejo Consultivo Zonal

——

a Direccion Provincial de Vialidad (DPV) esta ejecutando un plan
I_de trabajo, dentro del Programa Rutas Productivas, que incluye

reparacion, mantenimiento y conservacion de rutas provincia-
les terradas en distintas zonas de la provincia. Las intensas preci-
pitaciones de los tltimos dias provocaron danos al estado de la
calzada en numerosas vias.
En la Ruta Provincial 8 se avanza con tareas de perfilado, compacta-
do y limpieza lateral para mejorar las condiciones del camino para
la circulacion vehicular.
Ademas, se continta trabajando en la Ruta Provincial 210 en la zona
de Colonia Alberdi con mejoras a la calzada. Al mismo tiempo se
trabaja en la Ruta Provincial 15 para dotarla de mejores condicio-
nes de seguridad para el transito y transporte de productos. En la
misma se hace perfilado, cuneteo y entoscado en el municipio de
Fracran, en el tramo desde la Ruta Nacional 14 a la reserva Caa Yari.

Corte de pasto en banquinas

Con equipos de las Unidades Regionales se trabajo en la limpieza
de desagties y corte de pasto en las banquinas de la Ruta Provincial
2, zona San Javier — Itacaruaré. Mismos trabajos se ejecutaron en
la Ruta Provincia 103, tramo Arroyo Torto hasta Arroyo Acaragua.
Vialidad de Misiones se ocupa del mantenimiento de las rutas y caminos
para garantizar la circulacion tanto del transito liviano como de cargas. /

BUENOS AIRES: LA PROVINCIA MEJORA LA VINCULACION ENTRE SAN MIGUEL Y MORENO

vincia de Buenos Aires, dependien-

te del Ministerio de Infraestructura
y Servicios Publicos, avanza a buen rit-
mo con la pavimentacion de 16,1 kilo-
metros de calles urbanas en San Miguel
y Moreno.
“El objetivo de la obra es vincular am-
bos partidos a través de una red vial
segura y eficiente”, manifesto el admi-

La Direccion de Vialidad de la pro-

La intervencion -que supera el 60 % d
avance- contempla tareas en desagtes
pluviales, a fin de mejorar el escurri-
miento del agua y evitar que se produz-
can anegamientos; iluminacion LED; y la
construccion de veredas peatonales con
el fin de mejorar la estética del espacio
publico y la funcion del camino al servi-
cio de los usuarios, entre otros.

Cabe aclarar que el Gobierno que enca-

nistrador del organismo, Roberto Cag-

giano. Luego, anadié: “La zona a intervenir esta delimitada por la Ruta
Provincial N© 23, la avenida Isabel La Catélica/J.A. Roca y el camino
del Buen Ayre; la obra viene a descomprimir dicha ruta y avenidas,

brindando mayor seguridad en los barrios aledanos”.

beza Axel Kicillof continda invirtiendo

en la mejora de rutas y caminos que comprenden la Red Vial Provin-
cial, con el objetivo de generar dptimas condiciones en la circulacion,
aumentar la seguridad vial y la conectividad entre municipios, y for-

talecer la produccion.
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CORDOBA: AVANZA LA PRIMERA ETAPA DE LA CIRCUNVALACION DE RiO CUARTO

Juan Manuel Llamosas, y el secretario de Gobierno municipal,
Guillermo De Rivas, supervisaron las tareas que forman parte de
la duplicacion de la calzada de la Ruta AOO5, en lo que sera la circun-
valacién de Rio Cuarto, ejecutada por el Gobierno provincial.
Con una extension de 1.945 metros, los trabajos comprenden dos ca-
rriles por sentido y un cantero central de 16 metros de ancho sobre
la mencionada ruta, entre la calle General Molina y la interseccion
con la Ruta Nacional 8. Se trata de la primera etapa del proyecto que
tendra una extension de 11 kilémetros.
Una vez concluida, la obra permitird descomprimir un tramo clave
para la conectividad de la region y el transporte de la produccion,
por el cual diariamente circulan unos 17 mil vehiculos.
Al'mismo tiempo, en una segunda etapa esta prevista la repavimenta-
cion de la calzada existente.
“Mas alla de la crisis, estamos cumpliendo con la palabra que nos
empenamos con todos los vecinos de Rio Cuarto y hoy estamos en
plena obra, en esta obra icénica e histdrica para la ciudad” sostuvo el
Gobernador, y agregd: “Yo como intendente de Cordoba vi lo que fue
la circunvalacién cuando se finalizo. Mejord el transito, la seguridad
vial y generd nuevas oportunidades comerciales. Bueno, Rio Cuarto
ahora con esta obra, va a generar mas progreso, mas seguridad y en
estos momentos también genera empleo”.
Por su parte, Llamosas valoré el trabajo conjunto entre la Provincia
y el Municipio y enumerd las obras en la ciudad: “La flamante nue-

El gobernador Martin Llaryora junto al intendente de Rio Cuarto,

va sede de la FPA, la Guardia Urbana, las obras de cloacas, que son
las obras que no se ven pero que estan y mejoran la vida, y esta
circunvalacion que durante muchisimas décadas se esperaba y que
hoy comienza a ser realidad, son muestras claras del trabajo manco-
munado”, finalizo.

Seguidamente, De Rivas afnadié que “la circunvalacién permite mejo-
rar nuestra ciudad, salvar vidas y tener mejor circulacion. Pero prin-
cipalmente esta via de circulacion va a permitir que Rio Cuarto siga
siendo el faro y el centro de nuestro sur productivo para nuestra
produccién y todo lo que es la Ruta del Mercosur”.
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Conexion entre pozos
tangentes profundos
de muro colado

Planta de pretratamiento de liquidos cloacales, Buenos Aires, Argentina.

5° Congreso Mexicano de Ingenieria de Tuneles y Obras Subterraneas

INTRODUCCION

El Sistema Riachuelo es una ampliacion del sistema troncal de
cloacas en el drea metropolitana de Buenos Aires para mejora
del transporte vy calidad de los desagies cloacales y evitar Ia
contaminacion del Riachuelo, con impacto en 4.3 millones de
personas y con capacidad de atender a futuro a unos 1.5 millo-
nes de habitantes (Figura 7). Con capacidad de tratar hasta 27
m3/s de efluentes, se compone del colector margen izquierda
y baja costanera, planta de pretratamiento Riachuelo (estacion
elevadora de entrada, piletas de filtrado y estacion elevadora
de salida) y un tunel emisario para vuelco y dilucion al Rio de
la Plata, con capacidad de filtrar sélidos gruesos, medianos y
finos, grasas y arenas.

La planta de pretratamiento se ubica en la costa de Dock Sud,
Buenos Aires, Argentina. La interfaz entre la Sala de Gruesos
y la Estacion Elevadora de Entrada constituye un limite fisico
contractual para los contratos del Lote 1y Lote 2 (Figura 2),
motivo por el cual las soluciones estructurales son indepen-
dientes. Ambas obras son pozos circulares cuyo sostenimiento
primario es un muro colado con paneles de 2.80m x 1.20m.
El disefio original contemplaba una conexion horizontal de
5.0m x 5.50m entre ambos pozos, por lo que se previé un
refuerzo estructural de los paneles de muro colado aledafos
a la abertura y a la ejecucion de dos paneles de hormigdén
plastico a cada lado del pase para estabilizacion del suelo y
control de ingreso de agua de napa. Posterior a la ejecucion

Criptico del Sistema Riachuelo. Fuente: AySA.
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angentes de muro colado.

Planta de la obra. Pozo

del muro colado de los pozos, un redisefio hidraulico elevé el
drea de la conexion a 10.30m x 9.95m, quedando las previsio-
nes originales obsoletas (Figura 3).

En consecuencia, se debio replantear el procedimiento cons-
tructivo de la conexion considerando la presencia de arcillas
blandas normalmente consolidadas y el debilitamiento estruc
tural del muro colado debido a la nueva abertura.

GEOTECNIA DEL SITIO
Existen seis unidades geotécnicas de relevancia en el sitio
(Fig. 3b):
° Unidad 1 - Rellenos antrépicos:
arcillas  de consistencia blanda con presencia de escombros
y restos de basura.
* Unidad 2 - Formacion Post
Pampeano: depoésito de suelos blandos aportados por el

Planta y corte en zona de
los pozos Foso de Gruesos Y Estacior




Estratigrafia adoptada en la zona de la obra.

Rio Parand vy el Rio de la Plata (Sfriso, 1997). En general se
distingue un primer estrato de arenas finas limosas y limos
arenosos (unidad 2a) y un sequndo estrato de arcillas blan-
das de alta plasticidad (Unidad 2b).

Unidad 3 - Formacion Pampeano: loess modificado, pre-
consolidado por desecacion, fisurado, alta permeabilidad
secundaria, cementado por carbonatos de calcio y oxido de
manganeso. Se reconacen tres grados de cementacion: (i)
en forma de nddulos aislados en una matriz preconsolida-
da no cementada; (i) en forma de matriz de cementacion
intermedia con algunos nodulos fuertemente cementados;
(iii) lo que se conoce cominmente como “tosca”, que tiene
la misma matriz medianamente cementada e inclusiones
grandes, muy resistentes, producidas por precipitacion de
carbonato de calcio (Nufiez y Micucci, 1986). La Fm. Pam-
peano fue erosionado por el Rio de La Plata y por el Matan-

Area a tratar con jet grouting y

perforaciones de inyeccion.

59

Disefio de columnas de jet grouting propuesta.

73, Riachuelo, por lo que tiene espesor muy variable cerca
de estos cauces.

El contacto -entre el Pampeano y el Puelche- estd formado
por capas intercaladas de suelos de transicion, que se clasi-
fican en general como limos de baja plasticidad (ML) no ce-
mentados, arcillas de alta plasticidad (CH) e intercalaciones
de suelos granulares arenosos (Unidad 3b)

Unidad 4 - Formacion Puelchense: acuifero semiconfi-
nado compuesto por arenas densas siliceas, pobre a bien
graduadas, con tamafio medio de particula creciente con la
profundidad, sin cementacion, con bajo contenido de finos
y origen fluvial (Codevilla, 2011). En los lugares en los que
el Pampeano fue completamente erosionado se presenta
el contacto entre Postpampeano y Puelche, que puede ser
franco entre arcillas muy blandas y arenas densas, o con
algunos suelos de transicion intercalados.

La base de la Fm. Puelche estd caracterizada por niveles
limo-arcillosos, con una importante participacion de la frac-
cion arenosa y gravillosa y algunas gravas.

Unidad 5 - Formacion Paranaense: arcillas verdes o ver-
deazuladas de alta plasticidad y bajo contenido de limo. El
techo de estas arcillas es considerablemente neto, pero no
es horizontal. Tiene una variacion de profundidad no des-
preciable dada por la erosion ocurrida durante el periodo
entre el fin de la ingresion marina del Paranaense y el co-
mienzo de la posgradacion continental erosiva que dio ori-
gen 3 la Fm. Puelches.
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Geometrfa del modelo FEM3d.

Procedimiento constructivo.

* Unidad 6 - Formacion Olivos: sedimentos compuestos
por arcilitas pardo-rojizas y limolitas algo margosas, en parte
yesfferas con calcareos nodulares y algo de vidrio volcdnico y
niveles arenosos preferentemente edlicos (Rimoldi 2007).

La Figura 4 muestra 13 estratigrafia resultante de la campana
geotécnica efectuada. En I3 Tabla 1 se muestran los espesores
y valores adoptados de los pardmetros geotécnicos del sue-
lo para cada una de las unidades geotécnicas anteriormente
mencionadas (Figura 4 y Tabla 1).

SOLUCION PROPUESTA

El pase intercepta suelos blandos normalmente consolidados
impermeables de la unidad 2b y suelos competentes altamen-
te permeables de la unidad 3, y se ubica a unos 8.50m de un
acuifero de la unidad 4 con un nivel piezométrico en ~+16.0.
Las consideraciones principales analizadas para la ejecucion
de la conexion fueron: control de ingreso de agua en una es-
tratigrafia heterogénea, inestabilidad local del suelo expuesto
no confinado, ingreso de flujo de agua arrastrando arenas pro-
venientes de la unidad 4, constructibilidad del pase y conse-
cuencias econoémicas y programaticas de una eventual falla.
Mediante una matriz multicriterio se consideraron las siguien-
tes alternativas constructivas: abatimiento con pozos profun-
dos en conjunto con tablestacas, paneles de hormigon plastico
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fundadas en la unidad 5 v jet grouting localizado en la zona de
la abertura. Esta dltima alternativa fue la seleccionada como
la mds conveniente.

En la Figura 5 se muestra el predisefio del drea a tratar con
jet grouting y la ubicacion de perforaciones horizontales de
inyeccion eventuales en la zona de tangencia entre los muros
colados. Se considerd la ejecucion de 8 perforaciones horizon-
tales de control para extraccion de testigos y medicién de cau-
dal de ingreso. Se adoptaron dos criterios de disefio: extender
el tratamiento unos ~5m minimo del borde del vano (~50%
de I3 longitud del vano) para que se desarrollen esfuerzos
internos de compresion en arco y poca traccion; mantener un
gradiente hidraulico parejo y no mayor a 4 en la zona de jet
grouting en cada uno de los laterales del vano (4=20m/5m
para los laterales, 3.88=33m/8.50m para el lado inferior,
2.0=10m/5m para el lado superior) (Figura 5).

DISENO DEL JET GROUTING

El disefio del jet grouting involucra la estimacion del didmetro
de tratamiento por columna, separacion, arreglo, desvios de
posicionamiento e inclinacion de las columnas, especificacion
de una resistencia objetivo del suelo tratado. Se contaba con
experiencia previa de jet grouting bi- fluido en otro sector de
la planta, por lo que se accedié a informacion relevante sobre

miento secundario

Coeficiente de

ciente de reduccion de interfases entre el Jet Grounting




Esfuerzo normal circunstancial (Izq.) - Esfuerzo normal vertical

(Der.). Pantalla de muros colados de la Estacion Elevadora de entrada.

desvios constructivos y didmetros alcanzados en cada unidad

geotécnica, las cuales se resumen a continuacion:

v/ Desvio de replanteo (DR): valor medio 0.025m, valor maxi-
mo 0.05m;

v/ Desvio vertical (DV): valor medio 0.60%, valor con 90% de
confianza 0.85%;

/ Didmetro tratado en unidad U3 (D): ~1.40m.

Para un patron de columnas de jetgrouting a tresbolillo se
requiere una relacion entre la separacion S y didmetro de la
columna D menor a 0.87 (Giuseppe Modoni et al.) para que
haya superposicion de las columnas. Si a separacion S se le
resta el desvio vertical medio DV a la profundidad H (~30m)
de las tres columnas alejandose entre ellas, y el desvio de
replanteo medio DR, tenemos en la ecuacion 1 la expresion
de 1a separacion de disefio para las columnas.
$=087D-DV-H-V3=<DR=~0.88m (1)

En |a Figura 6 se indica en planta la posicion inicialmente pro-
puesta de las columnas a tresbolillo en Ia zona a tratar entre
los pozos, a confirmar mediante un campo de prueba.

Las resistencias de disefio adoptadas para el jet grouting (con-
fianza >95%.) se indican en la Tabla 2, sequn recomenda-
ciones de la Japan Jet Grouting Association basadas en andli-
sis estadistico de resultados experimentales de resistencia a
compresion simple no confinada.

MODELO DE ANALISIS

Se ejecutd un modelo numérico tridimensional con el soft-
ware Plaxis 3D. Se modelaron todas las etapas constructivas,
se determinaron las solicitaciones y presiones sobre la estruc
tura de conexién y se determind la sequridad del procedi-
miento constructivo en cada una de las etapas.

Se utilizé Hardening Soil Model Small como modelo constitutivo
y se efectu¢ el andlisis condiciones drenadas. La Figura 7 mues-
tra la malla utilizada, conformada por 602972 nodos y 420091
elementos de 10 nodos con un tamafno promedio de 3.1m.

61

Tensiones principales maximas y minimas {kPa}.

Revestimiento secundario de Estacion Elevadora de Entrada.

Procedimiento constructivo

La Figura 8 muestra las etapas correspondientes al procedi-
miento constructivo modelado. A saber,

* Fase inicial: calculo del peso propio de cada material, ten-
siones efectivas iniciales y presién de poros inicial debida al
nivel fredtico.

Activacion de sobrecarga superficial;

Ejecucion de muros colados y excavacion interior (en seco)
de 1a Fosa de Gruesos.

Ejecucion (en seco) de la losa de fondo de la Fosa de Grue-
505.

Ejecucion de muros colados y excavacion interior (en seco)
de la Estacion Elevadora de Entrada.

Ejecucién (en seco) de la losa de fondo de la Estacion Eleva-
dora de Entrada.

Ejecucion del revestimiento secundario.

Ejecucion de columnas de Jet Grouting.

Demolicion de muro colado y excavacion del vano entre
Poz0s.

Materiales

Todos los materiales asociados a los elementos que confor-
man la estructura del pozo han sido modelados con un com-
portamiento elastico lineal. Tanto el muro colado, como la losa
de fondo, han sido modelados con elementos de placa y el
revestimiento secundario, con elementos volumétricos.

Masa de Jet Grounting. Tensién principal méxima (a) y principal

minima (b) {kPa}. Puntos plasticos (c).
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Factor de seguridad num

Respecto al Jet Grouting, este ha sido modelado como un
continuo con elementos volumétricos y un comportamiento
tipo Mohr Coulomb con las siquientes propiedades: médulo
de elasticidad: 4.5 GPa; coeficiente de Poisson: 0.20; cohesion
efectiva: 300 kPa; dngulo de friccion: 0 deg; resistencia a Ia
traccion: OkPa.

Interfases

La contraccion por secado del revestimiento secundario de
los pozos circulares produce una disminucién de las presiones
de contacto contra el muro colado, pudiendo eventualmente
llegar a una situacion de despegue. Por tal motivo, conserva-
doramente se minimiza la friccion en la interfase a un valor
minimo. En la zona alrededor de la abertura se colocan pernos
de corte de acero para conexion de ambas estructuras y re-
calzar al muro colado. En resumen, se adoptd coeficientes de
reduccion de interfases de Rinter=1y Rinter=0.10 alrededor de
la abertura y por fuera de esta respectivamente (Figura 9).
Respecto a la interfase entre las columnas de Jet Grouting y
las inyecciones secundarias, debido a que puede haber re-
siduos de lodos benténicos al momento de ejecucion de los
muros colados, se adoptd un coeficiente de reduccion de in-
terfase Rinter=0.30 (Figura 10), compatible con la adherencia
indicada en la Tabla 2 (f/c=0.30, siendo f: bond strength y c:
cohesive strength).

Resultados

Sostenimiento primario - Muros Colados

La Figura 11 muestra los esfuerzos normales en |a pantalla de
muros colados al ejecutar el pase de conexidn. Los esfuerzos
normales circunferenciales maximos de compresion origina-

Equipo perforador y monitores empleados. Fuente: Pilotes Trevi.
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Equipo de inyeccion y planta de lechada. Fuente: Pilotes Trevi.

Testigo de perforacion CPS. Fuente: Pilotes Trevi.

dos en la parte superior del vano son del orden de los 9 MN/m
y las tracciones verticales maximas en el lateral del vano del
orden de 2.5 MN/m, la cual es equilibrada por la armadura
vertical del muro colado.

Revestimiento secundario

L3 Figura 12 muestra la concentracion de tensiones en la zona
de I3 abertura del revestimiento secundario de hormigoén ar-
mado de 0.70m de espesor de |a Estacion Elevadora de Entra-
da al ejecutar el pase de conexién. Las tensiones maximas son
del orden de los 3MPa en compresion y 2.5MPa en traccion.

Jet Grounting

La Figura 13 a,b muestra las tensiones principales obtenidas
en la masa de jet grouting. Se puede observar que la tension
principal maxima es 0.19 MPa y la minima es 1.8 MPa.

La Figura 13c muestra los puntos plasticos al momento de
ejecutar el pase de conexion. Se observa puntos de falla por
Mohr Coulomb (en rojo) en la zona de las esquinas compatible
con una concentracion de tensiones de compresién, y puntos
de falla por traccion (en azul) compatible con el desvio de ten-
siones de compresion que llegan al vano. Por fuera de la zona
de falla por traccion, se mantiene un sector adecuado de jet
grouting en régimen eldstico, lo que se traduce en una masa
de suelo-cemento sin fisurar que mantiene su permeabilidad
y resistencia intacta.

Seguridad

Se determind el factor de sequridad por el método phi-c re-
duction unicamente para el volumen de suelo de jet grouting.
La Figura 14 muestra el modo de falla obtenido, en donde
ocurre un levantamiento del suelo-cemento por efecto de Ia
presion hidraulica del acuifero Puelchense (Unidad 4), siendo
el factor de sequridad mayor a 3.0.

EjECUCI()N DEL JET GROUTING

Equipamiento

El sistema empleado para la ejecucion del jet grouting es un
equipo perforador SM 525 Soilmec (Figura 15a) sobre orugas




empleando barras de perforacion/inyeccion de 114mm de
didmetro con 2 conductos coaxiales, monitor de tratamiento
TREVIET T1/S bi-fluido lechada de cemento - aire (Figura 15b),
bomba de inyeccion 77-500) (Figura 16a), planta elaboradora
de lechada IM-20 (Figura 16b), equipo de registro de pardme-
tros y control Jean Lutz LT-3.

Campo de prueba
El campo de prueba se divide en dos etapas. En Ia primera se
realizaron 5 columnas de tratamiento, CPO1 a CPO5, de unos
37m de profundidad con los pardmetros de operacién indica-
dos en la Tabla 3. Se realiz6 extraccion de testigos NQ 47.6mm
a 0.65m/0.70m del eje de la columna de tratamiento, cuyos
resultados se describen a continuacion:
e CPO1: recuperacion ~53%, tramos sin
cementar.
e CP02: sin recuperacion de testigo.
° CP03: recuperacion ~62%, tramos sin
cementar.
° CP04: recuperacion ~63%, tramos sin
cementar.
* CPO05: recuperacion ~64%, testigos cementados con roturas
mecdnicas debido a las vibraciones y maniobras de extrac
cion (Figura 17 y Tabla 3).

Seleccionados los pardmetros de operacion CP5 para la eje-
cucion de las columnas, se avanzo con la sequnda etapa del
campo de prueba consistente en ejecutar dos columnas adi-
cionales a tresbolillo de la CP5 a una distancia de 0.94m entre
centros. El testigo extraido en la zona de solape de las tres
columnas tubo una recuperacion del 100% con excelente gra-
do de cementacion y homogeneidad (Figura 18), con una con-
ductibilidad hidraulica (ASTM D5084 - método () de 5.3x10-8
m/sy 2.1x10-7m/s a 17.50m y 18.87m de profundidad respec
tivamente, una resistencia a compresion simple (ASTM D2938,
D2166) de 1.79MPa con deformacion axial en falla de 0.55% a
una profundidad de 16.18m (Figura 19).

—
en zona de sc

stimeinto
rtura.

Secuencia constructiva

En paralelo con la ejecucion del tratamiento sequn los para-
metros del CP5, se avanzé con la construccion de los revesti-
mientos interiores a cada uno de los pozos junto con los mar-
cos de refuerzo estructural alrededor de Ia zona de la abertura
(Figura 20 y Figura 21).

Terminada Ia ejecucién del jet grouting, se procedid a realizar
perforaciones horizontales en el perimetro de la abertura (Fi-
gura 22) para verificar que el caudal de agua de ingreso se
encuentre dentro de lo especificado y para control de la cali-
dad del suelo-cemento. Los testigos extraidos se presentaban
cementados, compactos y no friables, con fracturas concoi-
deas producto de la extraccion, siendo la interfase con el hor-
migon continua sin signos de debilidad evidente (Figura 23).
En el 80% de los casos, el goteo de agua emergente de las
perforaciones producia manchas de humedad, mientras que
en el 20% restante el goteo era minimo y llegaba hasta el
piso. Se concluyo el éxito del tratamiento y que no se justi-
ficaba realizar inyecciones de consolidacion. Se procedié con
el corte de la abertura empleando hilo diamantado formando
bloques de hormigon de peso variable de entre 50 kN a 16

Fo!
secundario y mar
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Extraccion de testigos horizontales en el perimetro de la abertura.

kN en sentido ascendente a fin de dejar caer los bloques en
calda libre sobre un colchon de arena de 1.0m de espesor,
manteniendo constante la fuerza de impacto.

Finalizada el corte de la abertura (Figura 24), el jet grouting
expuesto presentaba manchas de humedad en la zona de
contacto con el muro de hormigon, 1as que no generaron
inconvenientes al momento de ejecutar Ia estructura de co-
nexion entre ambos pozos (Figura 25).

CONCLUSIONES

Se presento el caso de una obra de infraestructura urbana en
donde dos pozos tangentes profundos existentes ejecutados
con la técnica de muros colados debian ser conectados en
profundidad bajo condicionantes muy adversos. Se describe
todo el proceso solucién, lo que abarca la identificacion de
la problemadtica, la seleccion de la solucion mds conveniente
empleando jet grouting, el disefio y la construccion. El mejora-
miento de suelo por jet grouting, a pesar de ser un tratamien-
to costoso, presentaba ventajas en cuanto a ser una solucion
técnica inobjetable asf como garantizar el programa de obra y
minimizar el riesgo de fallas.

Los autores del presente trabajo agradecen a la UTE Fisia Ita-
limpianti = Acciona por la confianza y apoyo brindado en el
trabajo aqui desarrollado.

Extr de gos horizontales en el perimetro
de la abertura.
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Demolicién de la abertura al 95%
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Se realizaran las 14°
Jornadas de Tuneles
y Espacios Subterraneos

Las mismas se realizaran en el auditorio de Techint.

rganizadas por a3 Asociacion Ar-
Ogentina de Tuneles y Espacios

Subterrdneos (AATES), el 23 y 24
de octubre, se llevaran a cabo en el au-
ditorio de Techint las 14° Jornadas de
Tuneles y Espacios Subterrdaneos bajo el
lema: “Elementos tecnoldgicos esencia-
les en la construccién de obras subte-
rraneas”.
Las obras subterrdneas en el mundo si-
guen incrementdndose en forma noto-
ria. A su vez, también se han aumen-

tado las condiciones exigentes en la
ejecucion de tuneles y las excavaciones
asociadas.

Los tuneles discurren en diversos me-
dios y escenarios que implican la nece-
sidad de equipos y elementos para su
desarrollo eficaces y sequros.

Hay tuneles cada vez mas profundos,
en zonas geoldgicas y geotécnicas cam-
biantes, son también de mayor longitud
y de mayor extension en muchos ca-
sos. En las zonas urbanas deben salvar

interferencias sin generar dafio y mini-
mizando en todos los casos el impacto
ambiental durante la construccion y la
operacion.

Estas exigencias se aplican también a
los pozos de ataque vy salida de tune-
leras y a la excavacion de estaciones y
obras auxiliares. La contribucién de la
Industria ha sido determinante, como sf
también los productos desarrollados a
partir 13 investigacion y la practica de las
empresas especializadas.
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GRUPO VIALES RUTA PANAMERICANA KM. 33,5 (COLECTORA ESTE) EL TALAR DE PACHECO
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IGARRETA MAQUINAS S.A. RUTA PANAMERICANA KM. 28,5 DON TORCUATO
I.M. INGENIERIA S.R.L RUTA 9 KM. 71,5 (GAYA 1495, 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
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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
{ } M6 RUTA PANAMERICANA [COLECTORA ESCOBAR OESTE 1341) TORTUGUITAS
} REPAS S.A. RUTA PANAMERICANA KM. 28,9 DON TORCUATO
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
RUTA PANAMERICANA KM. 78,5 (RAMAL A CAMPANA] CAMPANA
TECMACO INTEGRAL S.A.
RUTA PANAMERICANA KM. 26,6 (COLECTORA ESTE) DON TORCUATO
TORTONE S.A. RUTA PANAMERICANA KM. 24,3 (COLECTORA OESTE) DON TORCUATO
TRACKMAR S.A.C.1. 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
de la ruta Panamericana en el que se localizan las principales
empresas dedicadas al sector de la maquinaria vial y de in-
fraestructura de Argentina, que estan presentes en esa zona.

Si desea que su empresa aparezca publicada o si quiere reali-
zar alguna consulta, puede dirigirse por e-mail a la direccion:
vial@editorialrevistas.com.ar o comunicarse por teléfono:
Administracion: (54 9) 11 4438-6697.
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SCANIA PARTICIPARA EN LA EXPO SAN JUAN MINERA 2024

a compania partici-
Lparé de San Juan Mi-

nera, la exposicion
internacional de minerfa
en Argentina. En la feria
que se realiza en el Pre-
dio Cepas Sanjuaninas,
los dias 21, 22 y 23 de
mayo de 15 a 21 horas,
tendrd en exhibicion el
camion XT Heavy Tipper
10x4, el modelo mas
robusto del mercado y

nia ofrece una amplia
gama de soluciones,
en su porfolio, con las
mas variadas opciones
de carga para maximi-
zar la productividad, la
disponibilidad y con el
menor costo por tone-
lada transportada. Las
potencias van de 320 a
620 caballos de fuerza
y los torques de 1.600
a 3.000Nm. Las confi-

la mejor opcién para el

sector minero. Ademds, se expondrd un grupo electrégeno
con motor DC 13 72 A de 500 kVa, todo esto en el stand de
Scania ubicado en la Isla 3.

Para los segmentos off-road, Scania ofrece sus camiones con
cabinas P, G y R con Ia linea especial XT. Existen opciones de
alturas de techo diferentes, ejes y suspensiones de muelles o
neumaticas adecuadas a condiciones extremas, con multiples
capacidades técnicas disponibles, que permiten soluciones
adaptadas para cada aplicacion.

Durante los dias de la exposicion, la marca del Griffin ofrecerd
vehiculos para mineria con configuraciones 10x4, 8x4 y 6x4 a
precios promocionales y con beneficios exclusivos de finan-
ciacion: tasas bonificadas y financiacion prendaria, a través de
Scania Credit Argentina.

Para los segmentos de la mineria y construccion pesada, tanto
para el transporte dentro como fuera de las operaciones, Sca-

guraciones disponibles
son diversas y estard disponible para conocer en San Juan
Minera la unidad 10x4.
“San Juan Minera nos permite acercar nuestras soluciones en
materia de productos y servicios a los clientes de este sector
tan importante para la economia argentina. El Heavy Tipper
10x4, en su modelo R620, es el mas robusto del mercado vy el
mayor de nuestra gama Off Road, especialmente desarrollada
para garantizar adaptacion y durabilidad en condiciones y te-
rrenos exigentes”, explicd Mariano Estrada, director Comercial
de Vehiculos de Scania Argentina.
La Exposicion Internacional: San Juan Minerfa es uno de los
eventos clave del sector, desarrollado con una importante
perspectiva federal y con amplia afluencia en la industria. Con
entrada libre y gratuita, son mds de 15.000 personas las que
asisten a conocer lo que presentan los proveedores de un sec-
tor en pleno auge y crecimiento.

L0S COSTOS LOGISTICOS AUMENTARON 6,57% EN ABRIL

(UTN) a través de su Centro Tecnoldgico

de Transporte, Transito y Sequridad Vial
(C3T), dio a conocer la evolucion del indice
de Costos Logisticos Nacionales elaborado
para la Cdmara Empresaria de Operadores
Logisticos (CEDOL), correspondiente al mes de abril 2024.
Durante este mes tuvo lugar el sequndo tramo de las parita-
rias del mes de febrero 2024 (16% sobre los salarios de mar-
70). También hubo aumentos en telecomunicaciones (15,94%),
sequridad de edificios (16,85%), pallets (8,35%), alquiler
(4,17%), y en el IPIM (5,42%), que afectaron a las operacio-
nes de almacenamiento. En el caso del indice con transporte,
ademas de la mano de obra, impactaron las subas en combus-
tible (4,25%), lubricantes (5%), reparaciones (5,35%), gastos
generales (5,95%) y un fuerte aumento en peajes (125,76%),

|_a Universidad Tecnoldgica Nacional

mientras que bajé el costo financiero (-6,93%).

Otros costos no contemplados

Como todos los meses, los incrementos en las polindmicas de
costos obedecen a costos medibles y transparentes conocidos
y de uso publico.

Existe una serie de costos ocultos, que, por su dificultad de
medicion para integrar el indice, no se reflejan, pero sin lugar
a duda también afectan los costos de Logistica (valores de
unidades entre precio oficial y real, la dificultad de los repues-
tos de origen importado, lo mismo con los valores de neuma-
ticos y mantenimiento, entre otros).

El objetivo de estos indicadores es reflejar mensualmente las
variaciones de todos los costos logisticos, a excepcién -preci-
samente- de las improductividades que suelen generarse por
causas externas a los operadores logisticos.
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HOLCIM ARGENTINA PRESENTA EL NUEVO PRODUCTO “CEMENTO BLANCO”

olcim presenté “Blanco”, su nuevo

cemento destinado a trabajos deco-

rativos y artisticos, ofreciendo a los
profesionales de la construccién una nueva
herramienta para dar vida a sus proyectos
de una manera Unica y creativa. Esta nueva
variedad de soluciones cementicias cuenta
con mas del 80% de blancura logrando un
gran aspecto estético y visual.
Este nuevo lanzamiento se alinea con la es-
trategia del Grupo Holcim enfocada en am-
pliar su portafolio con productos y servicios
que proporcionen soluciones integrales para
la construccion. El cemento Blanco, con un
alto nivel de resistencia, permite obtener acabados pulidos, de
color blanco mate, para aplicaciones decorativas y estéticas,
logrando terminaciones mds delicadas en hormigones, mor-
teros, adhesivos coloreados, juntas y pastinas. Se presenta al
mercado en bolsas de 25 kg y en formato “Big Bag”.
“Estamos entusiasmados con el lanzamiento del nuevo ce-
mento blanco, ya que fortalece nuestra estrategia de creci-
miento al ampliar el portafolio de productos para nuestros
clientes. En la actualidad, ofrecemos mas de 1000 productos,
que incluyen desde pegamentos, aditivos, pinturas e imper-
meabilizantes, hasta cemento, hormigdn, agregados pétreos,

premoldeados y pretensados de hormigén,

viguetas, tejas, entre otros. Nuestro objetivo

es proporcionar soluciones integrales para
la construccion, desde los cimientos hasta
el techo”, explico Julio Asnal, Director de

Ventas y Soluciones Integrales de Holcim

Argentina.

Algunas de las aplicaciones recomendadas son:

v/ Hormigon visto y arquitectonico:

color Unico y excelente acabado.

v/ Hormigones y morteros coloreados:

permite obtener colores mas vivos.

v/ Estructuras de hormigén prefabricadas:

embellece las estructuras, mejorando su
acabado y resistencia.

v/ Premoldeados de hormigén: especialmente indicado para
la elaboraciéon de mosaicos, losetas y adoquines.

v/ Hormigén elaborado: en todo tipo de estructura de hormi-
gon armado y simple. Por su alta resistencia, es especial-
mente recomendado para la elaboracién de hormigones de
alto desempenio.

/ Elaboraciéon de morteros y adhesivos.

El cemento Blanco ya se puede adquirir en Disensa, la red de

materiales para la construccion de Holcim, que cuenta con mas

de 530 puntos de venta en todo el pais, y en corralones cercanos.
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EN ABRIL, MOVER UN CAMION EN LA ARGENTINA FUE 6,70% MAS CARO

micas de la Universidad de Bue-
nos Aires (UBA), mide 11 rubros
que impactan directamente en
la actividad del sector en todo
el pais, y es referencia en buena
medida para la fijacién o ajuste
de Ias tarifas.

En abril, 9 de los 11 items re-
gistraron  aumentos.  Peajes
encabezé la lista con 125,76%
de incremento. En ese sentido,
FADEEAC expres6 su rechazo vy
preocupacion ante Ia decision de
la Direccion Nacional de Vialidad
de autorizar aumentos prome-
dio del orden del 200% de los
cuadros tarifarios para los Corre-
dores Tramos | al X que gestiona
Corredores Viales SA, la principal
empresa que opera en todo el
territorio economico del pais.

A continuacion, se situaron Per-
sonal (16%), Gastos generales
(5,95%), Reparaciones (5,35%),
y Lubricantes (5%).

a cifra, casi idéntica al incremento registrado en marzo,
hace que el acumulado del primer cuatrimestre de 2024
__trepe 3 48% vy la variacion acumulada en los Ultimos 12
meses sea de 297,8%.

Luego de las cifras de diciembre, cuando se reqistré el incre-
mento de costos mensual m3s elevado en 30 afos (28,2%),
comenzo6 a verificarse una leve desaceleracion. Aunque se
mantuvo en los dos digitos por sexto mes consecutivo, el
relevamiento de enero arrojé un aumento de 20,6%. En fe-
brero, mover un camion en la Argentina fue 8,05% mas caro,
y en marzo, 6,41%.

El indice de Costos de Transporte (ICT) que elabora la Federa-
cion Argentina de Entidades Empresarias del Autotransporte
de Cargas (FADEEAC) y audita la Facultad de Ciencias Econd-

Combustibles -el insumo de mayor gravitacion en los costos
del sector-, aumento 4,25%, tras los significativos incremen-
tos de diciembre (63,3%) y enero (22,6%). Por Gltimo, se
ubicaron Material Rodante (0,85%), Sequros (0,45%), y Neu-
maticos (0,25%).

Patentes no tuvo cambios (las subas para este rubro son
anuales), y Costo Financiero fue el Gnico rubro que bajé de-
bido a que estd directamente vinculado con el descenso de
las tasas de interés (-6,93%).

El ICT es referencia en buena medida para Ia fijacion o ajuste
de las tarifas del sector, y el Gltimo relevamiento se da en
medio de un contexto de retracciéon de la actividad que al-
canza a diferentes sectores de la economia y afecta de modo
directo al autotransporte de cargas.
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: IVECO BUS PRESENTO LA NUEVA GENERACION DE SU GAMA E-WAY

IVECO BUS impulsa el camino del cambio ha-
cia una movilidad sin emisiones de carbono y
presenta las Ultimas novedades de su gama E-
WAY 100% eléctrica, disefiada para satisfacer
los requisitos de las misiones de las ciudades
europeas mas exigentes.

v/ Aln mds modularidad vy flexibilidad en el
almacenamiento de
energia para todos los modelos.

v/ Ahora también se ofrece Ia recarga en el
depdsito en las
versiones articuladas.

La electromovilidad estd en el ADN de IVE-
(O BUS, con mds de 20 afios de experiencia
allanando el camino para generaciones de
trolebuses, autobuses hibridos y autobuses
eléctricos de bateria. Desde su lanzamiento, la oferta de electro-
movilidad E-WAY ha demostrado ser altamente fiable y eficiente.
Cerca de 1.000 unidades estdn actualmente en servicio en mas
de una docena de paises europeos, habiendo recorrido mas de
55.000.000 km.

IVECO BUS nunca deja de desarrollar su gama E-WAY para ofrecer
siempre a sus clientes lo mejor en electromovilidad, y la nueva
generacion es el dltimo paso adelante en su camino hacia la
movilidad sin emisiones de carbono.

Nueva generacién de E-WAY

Una de las principales novedades introducidas en los modelos
E-WAY es la evolucion del almacenamiento de energia y su con-
cepto modular. Con 5 3 9 packs sequn el modelo de vehiculo,
satisfard las necesidades mas exigentes de los operadores en
términos de autonomia diaria y capacidad de pasajeros. Se trata
de la ultima tecnologia de baterias NMC industrializada espe-
cificamente por FPT Industrial para IVECO BUS, cuya capacidad
unitaria alcanza los 69,3 kWh.

Con esta tecnologfa Unica, IVECO BUS ahora puede ofrecer carga
nocturna en el deposito en la version articulada del E-WAY. La
capacidad ampliada de la bateria permitird ofrecer una autono-
mia de hasta 400 km segun las condiciones de funcionamiento.
La disponibilidad de estas nuevas baterias, distribuidas en el te-
cho y en el compartimento trasero, se extenderd gradualmente
a todos los modelos:

v/ Los midibuses E-WAY dispondrdn de una capacidad energética
de 346 kWh con 5 packs para la version de 9,5 m de longi-
tud y de 346 kWh con 5 packs o 416 kWh con 6 packs para
la version de 10,7 m de longitud. La carga se realizard en el
deposito mediante una toma Combo 2 CSS.

v/ Los E-WAY de 12 metros de longitud estan disponibles con 2
modos de carga en funcion de las misiones: en el depdsito

mediante toma Combo 2 (SS o carga de oportunidad median-
te pantdgrafo descendente o ascendente. Una combinacion
de 53 7 packs para una capacidad total de 346, 416 0 485
kWh optimizard el rendimiento del autobus.

v/ Las versiones articuladas aceptaran tanto la carga en deposito
mediante enchufe €SS Combo 2 como Ia carga de oportunidad
con pantdgrafo descendente o ascendente y ofrecerdn la po-
sibilidad de elegir entre 6 y 9 paquetes de baterias para 416,
485, 554 0 624 kWh.

/ Tanto el modelo de 12 m como el de 18 m de longitud sequi-
ran estando disponibles en versiones BRT (Bus Rapid Service),
denominadas LINIUM.

La E-WAY estard ahora equipada con el nuevo motor eléctrico
SIEMENS Elfa Ill que proporciona 185 kW de potencia maxima
(3000 Nm) para las versiones de 9,5, 10,7 y 12 m de longitud y
un motor eléctrico de 330 kW (5000 Nm) para la version articu-
lada de 18 m, asf como un nuevo eje delantero de 8,2 toneladas.
Los vehiculos E-WAY de nueva generacion también incorporan
una nueva proteccion de las baterias en el techo con un disefio
de baldosas que facilita el acceso a las baterfas. Esto supone Ia
ventaja de una altura inferior a 3.300 mm.

Para el confort térmico, la nueva generacion de E-WAY también
ofrecerd una bomba de calor de CO2 con un sistema de distribu-
cion de aire mejorado.

En comparacion con la anterior generacion de modelos E-WAY,
estas nuevas caracteristicas tecnologicas y las nuevas baterias,
que ofrecen la mayor densidad energética (180 Wh/kg) del mer-
cado y una mayor capacidad de baterfa instalada, permiten op-
timizar el equilibrio entre la capacidad de pasajeros o la energia
a bordo ofrecida.

Las entregas de la nueva generacion E-WAY comenzardn en el
segundo semestre de 2024 con los modelos de 12 m de longitud.
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LA PLANTA DE REMAN DE

MERCEDES-BENZ CRECE Y SE CONSOLIDA

esde 2017, la compafia desarrolla
D un negocio de economfa circular
con impacto positivo econémico y
medioambiental. Reduce la contamina-
cion por descarte y promueve la reutili-
zacion de recursos en la fabricacion de

un nuevo producto.

En el marco del Dia del Reciclaje, fecha

compromiso a través de su Planta de
REMAN, una alternativa de piezas origi-
nales remanufacturados para vehiculos.
Recibe piezas dafadas o desgastadas
desde la red de concesionarios de todo
el pais para devolverlas al mercado con
la misma calidad y garantia de una pie-
za nueva. El porfolio de productos inclu-

ye la remanufactura de motores, cajas

que tiene como fin promover el reciclaje y el respeto por  de velocidades, tapas de cilindro, bombas de aceite y bombas
el ambiente, Mercedes-Benz Camiones y Buses celebra su de agua de camiones y/o buses. De esta manera se evita que

los productos y materia-
les se conviertan en resi-
duos, transformandolos

en otros completamente
nuevos, y alargando su
vida (til. Gracias al servi-
cio REMAN, en una caja
de velocidad se puede
recuperar hasta el 65%
de sus piezas, mientras
que, en un motor, has-
ta un 55%; entregdn-
dose al Ultimo estado
de ingenierfa. Y lo mds
importante: todas las
piezas genuinas rema-
nufacturadas tienen Ia
misma garantia que un
producto 0 km. El impac
to positivo se traduce no
solo en impacto ambien-
tal, sino que también
en multiples beneficios:
permiten reducir los cos-
tos hasta en un 50% y
aumentar la eficiencia,
sin comprometer la ca-
lidad probada y compro-
bada de Mercedes-Benz.
Los resultados optimizan
la eficiencia operativa
gracias a la disponibi-
lidad inmediata de las
piezas y la consecuente
reduccion del tiempo
de reparacién y de in-
actividad que afecta el
negocio del cliente y su
cadena de valor. Desde
su inicio de operacion,
la demanda de piezas
REMAN crece en forma
sostenida.
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de Ingenieria.
Cantera Piatti Piedra partida granitica gris. 27 Wasserberg Balanzas moviles. 39
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D.N.

MALLA N°
103

104

106
107A

1078
1088
109
m
n3
n4
16A
168
Nn7A
n7e

120
123 A
1238

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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(OREPAS

AT La mejor relacion Costo-Beneficio

= TEREX,| FINLAY

En REPAS/ DYNSALI, llevamos mas de 50 anos
apoyando a nuestros clientes, con el esfuerzo,
fidelidad ,respaldo, brindandoles el
asesoramiento justo en los requerimientos
necesarios para cada proyecto.

Presentamos a TEREX FINLAY;lider en
trituracion y clasificacion movil sobre orugas,
cuenta con equipos como: Mandibula sobre
orugas de 900x600 hasta 1400x820 mm.
Zaranda de 3 a 4 pisos que van de 200 a 600
ton/h. Cono movil de 40" a 54". Impartor sobre
orugas que van de 860x860 mm a 1260x1220
mm. Equipos Hidridos de Corriente y
Combustion en los modelos mencionados.
Zaranda de Servicio Pesado ( Scalper) Hasta
660 Ton./h. Apiladores sobre orugas.

OREPAS

SOCIEDAD ANONIMA

Venta, Post Venta y Repuestos r@ Repas.sa
Ruta Panamericana 28,450 (colectora oeste)

B1611 - Don Torcuato - Buenos Aires n Repas SA
Tel. (54 11) 5757 7055

dontorcuato@repas.com.ar Repas S.A. Maquinaria PASSION & INNOVATION



http://www.repas.com.ar/



http://www.shell.com/bitumen
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