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La terminal ubicada en la provincia de Santa Fe, se destaca por su disefio moderno,
alta eficiencia operativa y una integracion logistica multimodal que incluye acceso ferroviario.
Asi, mejora significativamente la logistica de las cooperativas, reduciendo costos de transporte y
tiempos de espera. Ademas, genera empleo directo para mas de 50 personas y cientos indirectos.
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EDITORIAL

finales de julio, en el marco de unas jor-

nadas dedicadas a la gobernanza local

y el desarrollo portuario, se puso de
manifiesto un panorama econdmico na-
cional pujante, sustentado por sectores
clave que, a pesar de las adversidades,
demuestran una resiliencia y una capa-
cidad de crecimiento extraordinaria. El
epicentro de este andlisis es Timbues, en
3 provincia de Santa Fe, un microcosmos
de la potencia exportadora argentina.
Este nodo logistico, vital para la expor-
tacion de granos y oleaginosas, vive un
tréfico constante y masivo de camiones,
evidenciando la salud de nuestro complejo agroindustrial.
La noticia alentadora es que esta actividad recibe el respal-
do de obras de infraestructura cruciales. El Desvio Giardino,
una obra financiada con recursos provinciales que incluye un
puente sobre el rio Carcarana y una moderna rotonda en la
Ruta 91, avanza a muy buen ritmo. Este proyecto no es solo
asfalto y hormigén; es una apuesta clara por ordenar Ia circu-
lacion, mejorar la sequridad vial y eficientizar la logistica de
un drea estratégica para la generacion de divisas.
Este impulso en Santa Fe es un ejemplo tangible de una ten-
dencia nacional mucho mds amplia. La Bolsa de Comercio de
Rosario proyecta para la campafia 2024/25 la sequnda ma-
yor producciéon de granos de la historia, con 135,7 millones
de toneladas.
Paralelamente, Vaca Muerta se consolida como una fuente de
energia para el mundo, con proyecciones de exportaciones
que superarian los USD 30.000 millones anuales para 2031,
gracias a nuevas infraestructuras como el oleaducto YNOS.
Por su parte, el sector minero, se encamina a batir récords,
con exportaciones estimadas en USD 5.000 millones para
2025 y una proyeccion ascendente que promete consolidar
al pais como un jugador global en litio y cobre.
Estos tres pilares —agroindustria, energia y minerfa- son mo-
tores que mantienen al pais en funcionamiento. Sin embar-
go, su potencial maximo se ve limitado por una brecha de
infraestructura que requiere una atenciéon urgente y masiva.
Las estimaciones sefialan que se necesitan inversiones cerca-

nas a los USD 200.000 millones hasta 2030 para
cerrar esta brecha, rehabilitar obras existen-
tes y construir nuevas, una cifra que repre-
senta una parte vital del PBI para lograr
una economia competitiva y sostenible.
La magnitud del desafio es inmenss,
pero el camino a sequir es claro. La
inactividad no es una opcién; empeo-
raria el crecimiento vy la continuidad. Es
imperativo mantener un espiritu positi-
vo, nutrir la capacidad técnica de nues-
tros profesionales y fomentar I3 inves-
tigacion y el desarrollo. La construccion,
como madre de todas las industrias, es el
vehiculo para este renacimiento. La historia demuestra que,
tras grandes adversidades, 1as naciones se levantan recons-
truyendo su infraestructura. Nuestro pais tiene esa misma
oportunidad.
El aporte de todos los sectores es crucial. Reunir a los diferen-
tes actores, como en estos eventos, promueve el intercambio
de ideas, propuestas y contactos. Se trata de visibilizar y apo-
yar el trabajo de la gente que, desde lo publico y lo privado,
trabaja incansablemente para mantener en pie al pais.
Desde la Revista Vial, organizamos los Talleres de Caminos
Rurales, el dltimo en Olavarria, para contribuir a difundir la
necesidad del mantenimiento, que no es una opcion para los
municipios sino una obligacion que va mas alld de la locali-
dad. Es el compromiso con la produccion.
Nuestro pais es extenso, pero no es una excusa para dejar de
garantizar la continuidad en el mantenimiento de los cami-
nos rurales. Se trata de proponer técnicas, tecnologia y ges-
tion, apoyados por la ingenieria. Agradecemos al Ministerio
de Infraestructura de la Provincia de Buenos Aires, al Munici-
pio de Olavarria, a la Cdmara de la Piedra de Ia Provincia de
Buenos Aires, a la Facultad de Ingenieria de la Universidad
del Centro, a la Sociedad Rural, a Asoc. Argentina de Carrete-
ras, a Cadeci, a la Direccion de Vialidad de Buenos Aires y por
supuesto, al aporte de los auspiciantes que lo hacen posible.
A todos, muchas gracias.
Nos vemos con el especial del dia del Camino
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SEMINARIO INTERNACIONAL: A 100 ANOS DEL PRIMER
CONGRESO PANAMERICANO DE CARRETERAS

La Asociacion Argentina de Carreteras junto a la International Road Federation sernaRo
(IRF) v el Automévil Club Argentino (ACA) organizan el Seminario Internacional MC 3

“A 100 anos del Primer Congreso Panamericano de Carreteras” que se realizard ASOCIACION ARGENTINA
, DE CARRETERAS
el 6y 7 de octubre en Buenos Aires, Argentina. O
A DEL
. . PRIMER CONGRESO
MAS INFO » https://www.aacarreteras.org.ar/index.php PANAMERICANO

DE CARRETERAS

15° JORNADAS DE TUNELES w1agerion
Y ESPACIOS SUBTERRANEOS - e

“Desarrollo de infraestructura

Bajo el lema “Desarrollo de infraestructura subterranea en mineria” la Asocia- stibterranea en mineria

cion Argentina de Tuneles y Espacios Subterraneos llevaran adelante las 159 ©AMES . O
Jornadas de Tunelerfa y Espacios Subterrdneos durante el 15 v 16 de octubre P T
2025 en el Auditorio Techint.

CONEXPO CON/AGG

La feria de construccion més grande de América del Norte, se llevard a cabo
del 3 al 7 de marzo de 2026 en Las Veqgas, Estados Unidos. En la misma, se enrn T
podrd conocer a lideres de la industria y amigos, construir nuevas relaciones Del 3 al 7 de marzo de
en la comunidad y encontrar el equipo, los servicios y 1as personas dentro de ol

su campo de construccion.

MAS INFO » https://www.conexpoconagg.com/

CLAPTU 2026

Organizados por la Fundacién Latinoamericana de Transporte Publico y Urbano
(ALATPU), en conjunto con instituciones de gestion, planificacion y centros aca-
démicos de las ciudades y paises sede, del /2 al 6 de marzo de 2026 se llevard a
cabo el CLAPTU en la sede del Tecnoloaico de Monterrey, México.

MAS INFO » https://clatpu.org/
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Olavarria fue sede del 9°
Taller Tecnico de Caminos

Rurales

Se desarrollo durante el 25 v 26 de septiembre en el Centro de Convenciones de Olavarria.

Olavarria recibid a especialistas, funcionarios y técnicos

vinculados a la infraestructura vial en el marco del 9° Ta-
ller Técnico de Caminos Rurales, que tendrd lugar en el Centro
de Convenciones de Olavarria (Av. Circunvalacion 1545).
El encuentro, organizado por la Revista Vial con el apoyo del
Ministerio de Desarrollo Agrario de la Provincia de Buenos Ai-
res y el Municipio de Olavarria, se propone como un espacio
de debate y actualizacion sobre uno de los ejes centrales del
desarrollo productivo y social: |a red de caminos rurales.
La importancia de los caminos rurales trasciende lo estricta-
mente vial. En primer lugar, resultan esenciales para garanti-
zar el acceso a servicios basicos como la educacion y la salud,
especialmente en aquellas comunidades alejadas de los cen-
tros urbanos. Al mismo tiempo, cumplen un rol estratégico
en la dindmica econémica, ya que son la via principal para el
traslado de la produccion agricola, la llegada de insumos y la
conexion con los mercados.
Asimismo, la red de caminos rurales es determinante en la
integracion social y territorial, al favorecer la conectividad de
comunidades aisladas y contribuir al arraigo digno en la rura-
lidad. Por otra parte, su impacto también se traduce en una
mejora en la calidad de vida, asequrando la movilidad cotidia-
na de las personas y el abastecimiento continuo de alimentos.
El Taller Técnico se ha consolidado, a lo largo de sus ediciones,
como un espacio de referencia para intercambiar experien-
cias, presentar avances tecnologicos y debatir politicas publi-
cas que fortalezcan la infraestructura vial rural, pieza clave
para el futuro del sector agropecuario y de las comunidades
que lo habitan.

D urante el 25 y 26 de septiembre de 2025, |a ciudad de

PROGRAMA COMPLETO
Dia 1 - 25 de septiembre
08:00 a 08:30 - Ingreso de Sponsors. Armado de sus banners.
08:30 a 09:00 - Acreditaciones y desayuno. Inscripcion de
asistentes.
09:00 a 09:30 - Presentacion del 9no Taller de Caminos Rura-
les por parte de las Autoridades.
* Moderadora Sra. Analia Wlazlo, directora de Revista VIAL.
* Palabras de bienvenida por parte del Sr. Intendente de
Olavarria, Sr. Maximiliano Wesner.
 Presidente de la Cdmara de Piedra de la Provincia de
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Buenos Aires, Ing. Gustavo Nunez.

° Mag. Ing. Maria Haydée Peralta, decana de la Facultad de
Ingenieria de Olavarria -UNCPBA.

* Ing. Emma Albrieu, presidente de la Asociacion Argentina
de Carreteras.

 Sr. Tomds Palazon, representando a la Sociedad Rural Ar-
gentina.

° Ministerio de Desarrollo Agrario de la Provincia de Bue-
nos Aires.

09:30 a 10:10 - Disertaciones Técnicas.

° “Plan estratégico de mejora de caminos rurales, expe-
riencias y desafios”.

* “Del Papel al Mapa Interactivo: Cémo el GIS Transforma
la Gestion de Caminos Rurales”, por la Ing. Marfa de los
Milagros Varela Facultad de Ingenieria UNICEN.

10:10 a 10:50 - Disertaciones Técnicas.

 “Analisis hidroldgico y planificacion hidraulica estratégica
de la red vial rural”, a cargo del Ing. Bruno Diaz Facultad
de Ingenieria UNICEN.

» “Criterios para el disefio de obras hidrdulicas en un pro-
yecto vial”, por el Ing. Hidrdulico Marcelo Rastelli.

10:50 a 11:00 - Preguntas.
11:00 a 11:30 - Coffe Break.
11:30 a 12:50 - Disertaciones Técnicas.

* “Eficiencia, economia y gestion de caminos rurales’, a
cargo del Secretario de Qbras Publicas de la Municipali-
dad de Olavarria, Ing. Orfel Farifa.

* “Bases técnicas para el andlisis y mejora de la infraes-
tructura viaria rural en la region pampeana”, por la Ing.
Silvana Gobbi Facultad de Ingenieria - UNICEN.

° “Herramientas disponibles para la planificacion y geren-
ciamiento de caminos en la region Metalitoral”, por los
Ingenieros Civiles Gaston Francisco Blanc y Mario Peralta,
ambos representantes de la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras.

e “Principales ejes a considerar en la implementacién de
un plan director de caminos rurales en la Provincia de
Buenos Aires”, a cargo del Ing. Civil Bernardino Capra de
la Asociacion Argentina de Carreteras.

12:50 a 13:00 - Preguntas.
13:00 a 14:00 - Almuerzo en el lobby del saldn. Intercambio
con las empresas.



14:00 a 15:00 - Disertaciones Técnicas.
“Gestion en Caminos Rurales”, por la Comision Vial del
Municipio de Benito Judrez representada por el Ing. Civil
Luis Chavat, Director Comision Vial Benito Judrez.
“Gestion en Caminos Rurales”, a cargo de la Dra. Agustina
De Miguel, de I3 Municipalidad de Junin.
“Gestion en Caminos Rurales”, por el Sr. Natalio Lattanzi,
Intendente de la Municipalidad de Rufino.

15:00 a 15:10 - Preguntas.

15:10 a 16:10 - Disertaciones Técnicas.
“Gestion de Caminos Rurales no Pavimentados - Consor-
cios de Cordoba”, por el Sr. Franco Mugnaini, Director Ge-
neral de Infraestructura Agropecuaria del Ministerio de
Bioagroindrustria de la Provincia de Cérdoba.
“Caminos Rurales Sustentables: Estrategias de Conserva-
cion con apoyo de Geotecnologias - Consorcios de Cha-
c0”, a cargo del Ing. German Svoboda.
“Planificacion de caminos troncales, tipos de interven-
ciones rutinarias, programadas y mejorativas llevadas a
cabo en la red principal de suelo”, por un representante
de la Direccion Provincial de Vialidad de la Provincia de
Entre Rios.

16:10 a 16:20 - Preguntas.

16:20 a 17:00 - Coffee Break.

17:00 a 18:20 - Disertaciones Técnicas.
“Estabilizaciones ionicas en caminos rurales. Transitabi-
lidad permanente 3 menor costo. M3s de 30 anos de
experiencia local”, a cargo del Ing. Civil Andrés Poletti,
Director y Representante Técnico de la firma Con Aid Ar-
gentina.
“Plan de estabilizacion de Caminos Rurales con partici-
pacion publico privada en el partido de Olavarria”, por el
Ing. Civil Mariano Arrignon, Director de Obras Rurales de
la Municipalidad de Olavarria.
“Patologias de deterioro asociadas a caminos estabilizados
y politicas técnicas de intervencion”, por el Ing. Civil Eduar-
do Williams U.N.L.P-Universidad Nacional de La Plata.
“Economia global en el transporte vs Plan eficiente de
Conservacion Rutinaria, Programada y de Recuperacion”,
a cargo de los Ingenieros Civiles Gaston Francisco Blanc
y Mario Peralta, ambos representantes de la Asociacion
Argentina de Carreteras.

18:20 a 18:30 - Preguntas Bloque 5.

18:30 a 19:30 - Brindis.

Camino Municipal 78-1-157, Olavarria Provincia de Buenos

Aires. Ubicacion georreferenciada del Tramo Experimental

(36°57'24.4"S 60°1912.4"W)

Dia 2 - 26 de septiembre

9:00 a 11:00 - Pruebas en la circulacion de camiones de bajo
porte y utilitarios eléctricos. Demostracion con operarios ca-
lificados de tareas para la ejecucion de estabilizados y reco-
mendaciones durante la etapa de conservacion. Ejecucion de
limpieza de alcantarillas con retro pala. Equipos para realizar
controles de mediciones in-situ de compactacion.

11:00 a 12:00 - Exposicion de stand, equipos viales, vehi-
culos utilitarios, Simulador de equipos viales. Laboratorio de
materiales de campafa con casilla rodante, laboratorio de Ia
Facultad, Equipos de Alein International, tipos de estabilizacio-
nes de suelos.

12:00 a 13:00 - Mesa redonda integrada por representantes
de entidades agropecuarias y profesionales.

TEMAS:
1.0rdenanza de prohibicién de circulacion en caminos en la
red vial rural, durante y posterior a periodos de intensas
precipitaciones.
2.Tasa de la red vial y fondos afectados vs contraprestacion
del servicio.
3.Economia global en el transporte vs Plan eficiente de
Conservacion Rutinaria, Programada y de Recuperacion.
4.Conclusiones de la jornada.
13:00 a 13:30 - Cierre a cargo de representantes del Ministe-
rio de Desarrollo Agrario de Infraestructura y de la Municipa-
lidad de Olavarria.
13:30 - Almuerzo
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Llegan las 152 Jornadas

de

Subterraneos

Bajo el lema, “Desarrollo de infraestructura subterranea en mineria”, se llevaran a cabo
durante el 15 y 16 de octubre en el Auditorio Techint, en la Ciudad de Buenos Aires

Uneles y Espacios

El Ing. Oscar Vardé, presidente de AATES.

2025, el Auditorio Techint, en la Ciu-

dad de Buenos Aires, se convertird
en el punto de encuentro de especialis-
tas, académicos, empresas, funcionarios
publicos y estudiantes que buscan de-
batir y proyectar el futuro de las obras
subterrdneas en la Argentina. En esa fe-
cha, se llevardn adelante las 15° Jorna-
das de Tuneles y Espacios Subterraneos,
organizadas por la Asociacién Argentina
de Tuneles y Espacios Subterrdneos (AA-
TES), entidad que desde hace mas de 10
anos promueve el intercambio de cono-
cimientos y experiencias en este campo
estratéqgico.

EI proximo 15 y 16 de octubre de

En esta edicion, el foco estard puesto en
un tema clave para el desarrollo produc
tivo nacional: el desarrollo y futuro de la
infraestructura subterranea aplicada a la
minerfa.
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“Estas Jornadas han tomado como obje-
tivo basico esencial el desarrollo y futu-
ro de las obras subterraneas en mineria,
con el principal enfoque en su aplicacion
en la Argentina”, subray¢ el Ing. Oscar
Vardé, presidente de AATES.

MINERIA SUBTERRANEA:

UN EJE ESTRATEGICO

El tema elegido no es casual. La mine-
ria argentina atraviesa un proceso de
expansion, con proyectos en distintas
provincias y con el interés internacional
puesto en recursos como el cobre, el litio
y el oro. En ese escenario, la incorpo-
racion de técnicas subterrdneas aparece
como una herramienta que puede am-
pliar las posibilidades de explotacion de
yacimientos, reducir los impactos am-
bientales y, al mismo tiempo, generar
mayor aceptacion social.

“La decision de adoptar este enfoque
se basa en varios aspectos importantes
para el futuro de la minerfa en nuestro
pais, ya que existen una serie de pro-
yectos en ejecucion y en desarrollo que
incluyen obras subterrdneas”, explico
Vardé vy afiadio: “Por otra parte, es tam-
bién necesario fomentar el conocimien-
to v la capacitacion de entidades y es-
pecialidades profesionales destinadas a
estas actividades y destacar las ventajas
de su utilizacion”.

El presidente de AATES resalto ademads
un punto que serd eje de las Jornadas:
“La mineria subterranea es estratégica
porque permite acceder a yacimientos
profundos, reducir el impacto en super-
ficie y favorecer la aceptacion social”.

PROYECTOS CON COMPONENTE
SUBTERRANEO EN EL PAiS

Hoy en la Argentina hay varios ejem-
plos que muestran como la mineria
subterrdnea ya es una realidad y no una
simple posibilidad a futuro. En Santa
Cruz, por ejemplo, funcionan proyectos
como Cerro Vanguardia, que combina
la explotacion a cielo abierto con de-
sarrollos subterraneos; Cerro Moro, con
minas combinadas; y San José, una mina
subterrdnea de alta ley. También se en-
cuentra en exploracién el proyecto Bajo
Pobre, con potencial subterraneo.

En Jujuy, la historica mina Pirquitas es
otra referencia. Y en provincias como
San Juan, Catamarca, Salta, Mendoza,
Chubut y Neuqueéen existen iniciativas
que, en distintas etapas, incorporan
componentes subterrdneos.

La enumeracion es clara: la Argentina ya
transita un camino en el que la tunele-
ria aplicada a la minerfa es un factor de
presente y de futuro.

COBRE, LITIO Y UN FUTURO MARCADO
POR LA INNOVACION

La demanda global de minerales estra-
tégicos coloca al cobre y al litio en el
centro de la agenda productiva. Ambos
recursos son clave para la transicion
energética, el desarrollo de nuevas tec
nologias y la electromovilidad.

“En el desarrollo especifico del cobre es-
pecialmente, y del litio en forma parcial,
el uso de las obras subterrdneas tiene
un rol importante, como se ha eviden-
ciado en la experiencia obtenida en pai-



ses mineros como Chile, Pert y Canada”,
apunto Varde.

Sin embargo, aprovechar al maximo es-
tas oportunidades no depende solo de
la geologia, sino también de la incorpo-
racion de tecnologfa e innovacion. En
ese sentido, el evento serd un escenario
donde se analizaran las herramientas
mas avanzadas que ya forman parte de
la minerfa subterranea en el mundo.

“la tecnologia es fundamental en la
viabilidad de Ia mineria subterrdnea. Se
requieren equipamientos especiales en
el monitoreo con sensores geotécnicos,
ventilacion inteligente, tuneladoras vy
equipos de transporte especificos, robo-
tica, electromovilidad, programas inteli-
gentes como BIM, simuladares 3D vy Big
Data”, detall¢ el presidente de AATES.

Para el ingeniero, estos elementos no
solo aumentan la eficiencia, sino que
también elevan los estandares de sequ-
ridad y sostenibilidad. “Estos desarrollos
requieren ademas de la especializacion
de profesionales en su utilizacion”, agre-
ga, marcando la importancia de la capa-
citacion en este campo.

UN ENCUENTRO PLURAL Y FEDERAL
Uno de los rasgos caracteristicos de las
Jornadas es su capacidad de reunir a3 un
publico heterogéneo. No se trata Unica-
mente de un evento académico, sino de
un espacio de didlogo entre distintos ac
tores vinculados a la tematica.

“Esperamos contar, como es practica
en nuestras jornadas, con un publico de
amplio espectro, que incluye empresas,
especialistas, funcionarios y estudiantes.
En esta oportunidad estan invitados di-
rectivos, ejecutivos y expositores del sec
tor minero ya confirmados”, sefala Vardé.

La programacion contard con ponentes
nacionales e internacionales, asi como
con la presencia de empresas proveedo-
ras de equipamientos y soluciones es-
pecificas para la mineria y las obras sub-

terrdneas. “Se confirma la participacion
de ponentes y expositores de la mineria
y de otras actividades vinculadas a las
obras subterrdneas, contando también
con el aporte de empresas destacadas
en el equipamiento y provision de pro-
ductos especificos del sector”, precisa.

El formato incluird exposiciones centra-
les y la presentacién de casos concretos
que ofreceran a los asistentes la posi-
bilidad de comparar experiencias, anali-
zar metodologfas y conocer de primera
mano proyectos de referencia.

LA SOSTENIBILIDAD COMO HORIZONTE
En un escenario donde la sociedad de-
manda cada vez mas practicas respon-
sables con el ambiente, la mineria sub-
terrdnea aparece con ventajas frente a
la tradicional explotacion a cielo abierto.

“En términos de sostenibilidad ambien-
tal, la minerfa subterrdnea contiene una
serie de aspectos ventajosos con rela-
cion a la minerfa a cielo abierto”, explico
Vardé y enumerd: “Incluye menor im-
pacto en superficie, con menor altera-
cion del paisaje y los ecosistemas, mejor
manejo de residuos y relaves, con ex-
traccion mas efectiva, menor volumen
de estériles en superficie, posibilidad de
usar galerfas excavadas para depositar
material estéril o pasta de relaves, vy
menar consumo de agua que en la lixi-
viacion de pilas”.

No obstante, aclard que estas ventajas
no eliminan la necesidad de un control
estricto: “Es necesario tener en cuenta
la necesidad de un estricto control de
sequridad y practicas especificas para
minimizar los riesgos del laboreo sub-
terrdneo”.

MAS ALLA DE LA MINERIA

La relevancia de la infraestructura sub-
terrdnea no se limita al campo extracti-
vo. Su aplicacién puede tener un impac
to directo en la calidad de vida urbana
y en el desarrollo de Ia infraestructura
del pais.

“La infraestructura subterrdnea tiene un
rol importante en un pais como la Ar-
gentina, que requiere un desarrollo pen-
diente para mejorar varios aspectos en
la conectividad urbana y rural, el sanea-
miento urbano, reducir riesgos ambien-
tales y laborales, mejorar la aceptacion
social y la matriz energética’, afirma
Varde.

De este modo, el debate sobre [a tune-
lerfa se conecta con desafios estructu-
rales: mejorar la logistica, optimizar el
transporte, ampliar la red de energfa y
avanzar en soluciones sostenibles para
las ciudades.

FORMACION PROFESIONAL:

EL DESAFiO DE ESPECIALIZARSE

La consolidacion de un sector tan com-
plejo como la mineria subterrdnea re-
quiere no solo de inversién en proyectos
y tecnologia, sino también de capital
humano preparado.

“En la Argentina existen la Ingenieria
de Minas y Licenciaturas en varias uni-
versidades, cursos técnicos y especiali-
zaciones complementarias. Sin embar-
go, falta la especializacion subterrdnea
sistematica en el sistema universitario”,
adviertio el presidente de AATES.

En ese sentido, destaco la oportunidad
que representan las Jornadas: “Nuestro
pais cuenta con un potencial significativo
en mineria subterranea, pero enfrenta el
desafio de ampliar Ia formacion especia-
lizada para acompafiar el desarrollo de
los nuevos proyectos. Nuestro objetivo
es contribuir con la difusion del cono-
cimiento especializado para alcanzar el
desarrollo pleno de un recurso como la
mineria, que tiene un rol fundamental
en el progreso nacional, asociado a una
practica sustentable”, destaco Vardé vy
concluyd: “Esperamos que estas Jorna-
das tengan un aporte significativo en el
desarrollo de la mineria subterrénea en
nuestro pais, impulsando la capacitacion,
la innovacion tecnoldgica y la sostenibili-
dad como pilares fundamentales”.
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A 100 ainos del Primer
Congreso Panamericano de
Carreteras: Argentina vuelve
a ser epicentro del debate
sobre la vialidad continental

La Asociacion Argentina de Carreteras (AAC), junto con la International Road Federation
(IRF) v el propio ACA, organizan el Seminario Internacional que se celebrara los dias 6 vy 7

FERIAS Y CONGRESOS

de octubre de 2025.

Automavil Club Argentino (ACA),

Buenos Aires fue escenario del Pri-
mer Congreso Panamericano de Carre-
teras. Aquel encuentro, que conté con el
impulso de los Estados Unidos, marco el
inicio de una etapa decisiva en la histo-
ria vial del continente. No solo consolidd
las bases de la Carretera Panamericana,
sino que inauguré una mirada regional
sobre la conectividad, el desarrollo y Ia
integracion.

En octubre de 1925, en la sede del

Cien anos después, en el mismo lugar y
bajo un contexto tecnoldgico y politico
completamente distinto, la Asociacion
Argentina de Carreteras (AAC), junto con
la International Road Federation (IRF) y
el propio ACA, organizan el Seminario
Internacional “A 100 afos del Primer
Congreso Panamericano de Carreteras”,
que se celebrard los dias 6 y 7 de octu-
bre de 2025.

L3 Ing. Emma Albrieu, presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras (AAC).
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Este encuentro reunird a especialistas,
académicos, funcionarios, empresas del
sector y representantes de organismos
multilaterales para reflexionar sobre el
pasado, el presente y el futuro de la
vialidad en la region. Segun explicaron
desde la organizacion, la idea es “ren-
dir homenaje a los precursores de aquel
congreso de 1925 v, al mismo tiempo,
debatir sobre los temas esenciales en la
discusion actual vinculada a carreteras,
conectividad regional, electromovilidad
y sistemas de transporte inteligentes”.

UN EVENTO CON MIRADA HISTORICA
Y PROYECCION DE FUTURO

El programa de actividades del Semi-
nario combina sesiones de caracter
conmemorativo con debates sobre los
desafios mas urgentes del presente. La
Ceremonia Inauqural del lunes 6 de oc
tubre abrird paso a una sesion especial
titulada “A 100 afios del Primer Congreso
Panamericano”, en la que la Ing. Emma
Albrieu, presidenta de la AAC, junto al
Ing. Hernan Otoniel Ferndndez y el Ing.
Oscar Farifa, pondran en perspectiva
historica y estratégica la construccion de
la red panamericana.

Para Albrieu, se trata de una fecha sim-
bolica: “Antes de 1925 la Argentina no
tenfa carreteras, y todo lo que tenemos
hoy —red nacional, provincial y munici-
pal— se desarrollo en ese tiempo. Ese
Congreso fue un antes y un después en
el pais y en la region”.



La ingeniera destaco que la conmemo-
racion busca, ademas de rendir home-
naje, “visualizar la importancia que tie-
nen las carreteras para la produccion vy
para la vida social de la Argentina”.

INVERSION, MANTENIMIENTO

Y FINANCIAMIENTO

Uno de los ejes fuertes del Seminario
serd el rol de los Organismos Multilate-
rales de Crédito, con la participacion de
CAF, el Banco Mundial y el BID. Alli se
presentard un informe sobre la brecha
de infraestructura en Ameérica Latina vy
se analizardn las oportunidades de fi-
nanciamiento para proyectos de conec
tividad regional.

Albrieu fue enfdtica en este punto: “Hay
que invertir en infraestructura. No es
solo construir nuevos caminos, que en
algunos lugares se necesitan, sino sobre
todo mantener lo que tenemos. Ese es
nuestro mensaje: a cien anos sequimos
construyendo, pero debemos mantener
lo que hemos logrado, porque es un pa-
trimonio del pafs que no podemos des-
cuidar”, y advirtio sobre las consecuen-
cias de no hacerlo: “Las intervenciones
extemporaneas generan impactos ne-
gativos: insequridad vial, pérdidas eco-
nomicas, mayores inversiones futuras. El
deterioro de un camino no atendido a
tiempo multiplica los costos para el Es-
tado y para los usuarios”.

CONECTIVIDAD REGIONAL

Y CORREDORES ESTRATEGICOS
Durante las jornadas también se debati-
rd sobre proyectos de conectividad pa-
namericana, como el Corredor Pacifico
Centroamericano, el Tapén del Darién
—aln pendiente de integracion—, o los
desarrollos para agilizar los pasos fron-
terizos entre México y Estados Unidos.

“La importancia de toda Latinoamérica
después de ese Congreso de 1925 es
que quedd unida. Hoy lo Unico que falta
es el tapon del Darién, y de eso tam-
bién vamos a hablar. Es el Gnico tramo
pendiente para unir a todos los paises”,
sefiald Albrieu.

La presidenta de la AAC agregd que el
Seminario serd también la oportunidad

de presentar proyectos regionales y pro-
puestas conjuntas entre distintos paises,
con la participacién de administradores
viales, embajadas y representantes téc
nicos de toda la region.

TECNOLOGIA, ELECTROMOVILIDAD

Y FUTURO

Si el primer Congreso Panamericano de
1925 fue la plataforma para el desarrollo
de la red vial argentina y regional, el Se-
minario de 2025 busca proyectar los proxi-
mos cien afos. Por eso, uno de los blo-
ques estard dedicado a electromovilidad,
transporte inteligente y sequridad vial.

“Tenemos que proyectar qué va a pa-
sar de acd a cinco o diez afos. Los pai-
ses desarrollados ya tienen planes para
equipar las carreteras con tecnologfa
adaptada a los vehiculos del futuro. No-
SOtros venimos un poco atrds, pero de-
bemos pensarlo y planificarlo”, afirmd
Albrieu.

En este marco, se presentaran experien-
Cias sobre recarga energética en movi-
miento, evaluacion de sequridad vial con
herramientas de inteligencia artificial, y
nuevos materiales para la construccion
vial sostenible, como escorias de acero
y caucho reciclado de neumaticos.

La apuesta, sequn la AAC, es generar
un espacio de comparacion y nivelacion
regional, donde Ameérica Latina pueda
medir sus avances y desafios en relacion
con otros contextos internacionales.

UN ESPACIO DE ENCUENTRO

Y PROYECCION REGIONAL

El Seminario contard con la presencia de
expositores de distintos paises, stands
de empresas y la participacion esperada
de unas 200 personas, principalmente
técnicos y especialistas del sector, ade-
mas de invitados de universidades.

“Es una buena oportunidad para vi-
sualizarnos y mostrar nuestra posicion:
mantenimiento y mejora de la red vial
argentina. Los cien afios son un punto de
inflexion para transmitir este mensaje a
la sociedad”, subrayo Albrieu.

La presidenta de la AAC insistio en que

la integracion continental y la innova-
cion tecnoldgica deben ir de la mano:
“No podemos dejar de pensar en la in-
tegracion regional. Y tenemos que llegar
a conclusiones comunes para la region,
porque el futuro de las carreteras en
Ameérica Latina se juega en conjunto”.

UN PUENTE ENTRE PASADO Y FUTURO
Asi, el Seminario Internacional “A 100
anos del Primer Congreso Panamerica-
no de Carreteras” se perfila como un es-
pacio donde la historia y la memoria se
combinan con los desafios del presente
y las expectativas del futuro.

La conmemoracion de aquel encuentro
de 1925 no se limitard a un homena-
je, sino que serd una plataforma para
discutir sobre inversion, financiamiento,
proyectos estratégicos y tecnologfas que
transformaran las carreteras del conti-
nente.

“A cien anos sequimos construyendo ca-
minos, pero sobre todo debemos man-
tener lo que tenemos. Esa es la sefal
que queremos dar desde Carreteras”,
concluyé Emma Albrieu, sintetizando el
espiritu de un evento que busca honrar
el pasado v, al mismo tiempo, trazar la
hoja de ruta para los proximos cien afos
de la vialidad panamericana.

PROGRAMA DEL SEMINARIO
INTERNACIONAL
LUNES 6 DE OCTUBRE
8:00 a 09:00 - Acreditaciones
9:00 a 10:00 - Ceremonia Inaugural
10:00 a 11:15 - Sesion Especial: A 100
Afos del Primer Congreso Panamericano
* Ing. Emma Albrieu - Presidenta AAC
* Ing. Herndn Otoniel Ferndndez - His-
toria de la Carretera Panamericana
* Ing. Oscar Farifia - Propuesta Red Ca-
rretera Sudamericana
11:15 a 11:45 - Coffee Break
11:45 a 13:00 - Sesién: Organismos
Multilaterales de Crédito
* Ing. Christian Dunkerley e Ing. Her-
nan Otoniel Fernandez - Brecha de
Infraestructura en América Lating,
un informe de CAF
* Representante del Banco Interameri-
cano de Desarrollo
* Representante del Banco Mundial
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13:00 a 14:00 - Almuerzo
14:00 a 16:00 - Sesion: Proyectos de
Conectividad Regional Panamericana
Ing. Germdn Valverde - Corredor Pa-
cifico Centroamericano, de tramos
viales a corredor logistico
Lic. Anibal Gaviria Correa e Ing. Her-
nan Otoniel Fernandez - El Tapon del
Darién: Tarea inconclusa
Ing. Juan Carlos Villa - Desarrollo e im-
plementacion de nuevas tecnologfas
para mejorar el cruce de camiones 3
lo largo de Ia frontera México-USA
16:00 a 16:30 - Coffee Break
16:30 a 18:00 - Sesion 4: Proyectos de
Conectividad Regional Panamericana
Parte 2
Mg. Antonella Lafranconi - Procesos
Transfronterizos y Facilitacion del Co-
mercio en el Corredor Biocednico de
Capricornio
Dra. Gabriela Beatriz Lara Ruiz -
Puerto de Chancay y su impacto en
infraestructura futura de transporte
de Sudamérica

MARTES 7 DE OCTUBRE

El Seminario se realizard en el Auditorio de Automaévil Club Argentino (Av. Del Libertador 1850, CABA)

11:00 a 11:35 - Coffee Break

11:30 a 13:00 - Sesién: Ventajas y
Desventajas de la Electromovilidad
Moderador: Carlos Hirz

9:00 a 11:00 - Sesion Especial: Inno-
vacion para Carreteras Mds Seguras
Mg. Mariana Espinoza - Aplicacion

Ing. Gonzalo Contreras - El Gallinazo
Ecolégico y Vial, una alternativa de
Desarrollo, Proteccion y Bienestar,

de la metodologfa iRAP para I3 eva-
luacion de la Sequridad Vial en un
tramo de la red vial de San Juan, Ar-
gentina

Ing. Gonzalo Russo - Gestion de Se-
quridad Vial de la Red Nacional de
Uruguay

Ing. Sofokli Cakalli - Evaluacion
MASH de semaforos para peatones
Ing. Weiping Guo - Replanteando
el tiempo entre intersecciones: un
nuevo enfoque de sequridad para la
sincronizacion de las sefiales en las
intersecciones

Lic. Hugo Canziani - Free flow

Ing. Timothy Popov - Adaptacion/
evolucion de los sistemas de barrera
a las particularidades de los vehiculos
eléctricos — Aspecto de sequridad vial
Ing. Jairo Alexander Riobo Patifio -
ViaSequra, una herramienta de in-
teligencia artificial de codigo abierto
desarrollada por el Banco Interame-
ricano de Desarrollo

VIAL 164 | JUL / AGO 25

Ing. Claudio Damiano - Estado actual
de la recarga energética en movimien-
to, con infraestructura en carretera
Ing. Sebastian Canziani - Vector de
Movilidad Eléctrica

Alejandro Bustamante - Represen-
tante de Sero Electric

para las futuras generaciones
Ing. Angel Conde - Estabilizacion
Mecdnica, evolucion y aplicacion en
la infraestructura vial sostenible
16:00 a 16:30 - Coffee Break
16:30 a 18:00 - Sesién: Mantenimien-
to Inteligente, IA y Ahorro en Costos
del Ciclo de Vida

Ing. Juan Manuel Baretto - Presiden-
te de CORADIR S.A.
13:00 a 14:00 - Almuerzo
14:00 a 17:00 - Sesion: Materiales
Avanzados para una Construccion Vial
Sostenible
Ing. José Aderaldo Neto - Sostenibili-
dad vy circularidad con materiales de
construccion ecolégicos
Ing. Roger Cortez Chavez - Escorias
de acero de horno para la construc
cion de carreteras del futuro con pa-
vimento rigido
Ing. Marcelo Bustos - Aplicacién de cau-
cho reciclado de neumaticos en mezclas
asfdlticas en la provincia de San Juan

Ing. Eric Pitts - Optimizacion de la ges-
tion de activos de transporte: de datos
de campo a informacién practica

Ing. Zarina Garcia - Modelo de jerar-
quizacion vial basado en redes neu-
ronales

Ing. Jairo Alexander Riobo Patifio -
Pavimentados, una herramienta de
inteligencia artificial para transfor-
mar la forma en que los gobiernos
evalian y mantienen la infraestruc
tura vial

Ing. Martin Scavone - Relevamiento
Estructural a la Velocidad del Transito
para la Gestion de Pavimentos

18:00 a 18:30 - Panel de Conclusiones



Libera tu potencia.

Probd el lubricante elegido por Ferrari,
dentro y fuera de la pista.

Shell <=\ FERRARI
HELD& / @Y mnovarion


http://www.shell.com/

FERIAS Y CONGRESOS

“El campo produce,
pero sin caminos ni logistica
no puede crecer”

Lo sostuvo Nicolas Pino, Presidente de la Sociedad Rural Argentina (SRA) v Presidente pro
tempore del CPI en el marco de la Expo Rural 2025.

tura (CPI), conformado por las cé-

maras empresarias del G6 (ADEBA,
BCBA, CAC, CAMARCO, SRA, UIA) junto
a la CGT y la UOCRA, realizd el evento
“Construir competitividad, potenciar el
futuro: la inversion en infraestructura
como factor de crecimiento”, en el mar-
co de la Expo Rural 2025.

EI Consejo de Politicas de Infraestruc

El objetivo fue impulsar una agenda de
desarrollo productivo centrada en la in-
version en infraestructura.

Asi, representantes de las entidades fun-
dadoras junto con especialistas técnicos
y referentes sectoriales, se presentaron
en distintos paneles para abordar temas
clave en el desarrollo de la infraestruc
tura fundamental para el funcionamien-
to de los sectores productivos del pais.

La apertura del encuentro estuvo a car-
go de las autoridades del CPI. Nicolds
Pino, Presidente de la Sociedad Rural Ar-
gentina (SRA) y Presidente pro tempore
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del CPI advirtio: “El campo produce, pero
sin caminos ni logfstica no puede crecer.
La infraestructura lleva afos abandona-
da y eso nos frena”.

Por su parte, Gustavo Weiss, Presidente
de la C3mara Argentina de la Construc
cion (CAMARCO), sefald: “Muchas obras
estdn obsoletas y el Estado prioriza el
gasto corriente por sobre [a inversion.
Hay rutas que el sector privado no va a
tomar, y obras paralizadas que podrian
reactivarse con fondos internacionales o
del FGS de ANSES. El Estado debe usar
fondos ya recaudados y asumir su rol,
porque el privado no puede cubrir todo”.

Posteriormente, el primer panel de la
jornada reflexiond sobre la infraestructu-
ra productiva como condicion estructural
para el crecimiento sostenido, la creacion
de empleo formal y el desarrollo com-
petitivo del pais. Los expositores fueron
Tomds Palazon (SRA), Fernando Lago
(CPI / CAMARCO), Alberto Calsiano (UIA)
y Gustavo Gandara (Fundacion UOCRA).

El sequndo panel se centré en el papel
de la infraestructura hidrica como herra-
mienta clave para el ordenamiento terri-
torial, la adaptacion al cambio climatico
y el impulso de la produccién. Los ex-
positores fueron los ingenieros Marcelo
Rastelli y Gustavo Villa Urfa.

El tercer panel se centro en el vinculo
entre infraestructura y logistica, enfa-
tizando en la conectividad territorial,
la reduccion de costos y el aprovecha-
miento del potencial exportador argen-
tino. Los oradores fueron Bernardino Ca-
pra y Fabrizio Cattaneo (A.A.C.), Gustavo
Santiago (UIA), Alfredo Sesé (Bolsa de
Comercio de Rosario) y Alejandra Cardo-
na (CAEM).

En el final del evento el Area de Pensa-
miento Estratégico (APE) de CAMARCO
realizd una demostracion sobre inteli-
gencia artificial aplicada al monitoreo vy
analisis de infraestructura, enfocada en
el sector agroindustrial.
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“Tenemos

un fuerte

compromiso con la comunidad
local, contratando personal y
proveedores del pueblo”

Didlogo con Emilio A. Perazzio - Gerente Puerto ACA Timbues, Santa Fe.

- ;Cudl fue la vision estratégica de-
trds de la construccion de esta termi-
nal en Timbues?

La vision estratégica que dio origen a
ACA Timbues fue la de desarrollar una
terminal portuaria de Ultima generacion
concebida desde el inicio como un nodo
logistico de alta eficiencia, sustentabili-
dad y tecnologfa al servicio de nuestras
cooperativas. Con esta inversion busca-
mos consolidar una infraestructura propia
que nos permitiera integrar verticalmen-
te la cadena agroindustrial, desde la pro-
duccion cooperativa hasta la exportacion,
con una fuerte impronta en la innova-
cion. Los automatismos fueron el corazon
del proyecto: cada etapa del proceso,
desde el ingreso de mercaderia hasta la
carga en buques, fue disefiada para ope-

Asociacion de |

Cooperativas
Argentinas

rar con sistemas inteligentes con monito-
reo en tiempo real. Timbues representa
una ubicacion estratégica que potencia la
logistica y otorga mayor competitividad
a nuestros asociados, al mismo tiempo
que posiciona a ACA como referente en
infraestructura portuaria moderna.

- ¢Qué caracteristicas diferenciales
tiene esta planta respecto a otras ter-
minales portuarias del pais?

Nuestra terminal se destaca por su dise-
fio moderno, alta eficiencia operativa y
una integracion logistica multimodal que
incluye acceso ferroviario. Ademas, estd
pensada para responder a los estandares
internacionales en sequridad, trazabili-
dad y sustentabilidad.

Tenemos un fuerte compromiso con |a

Bienvenidos a '
§ Puerto Timbues
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comunidad local, contratando personal y
proveedores del pueblo, lo que fortalece
el desarrollo regional. Contamos con una
noémina de personal joven, a quienes les
brindamos la oportunidad de acceder a
su primer empleo, y promovemos acti-
vamente la integracion de personas con
discapacidad, fomentando un entorno la-
boral inclusivo y diverso.

También cuidamos especialmente |a
estética y la prolijidad de los espacios,
generando un entorno ordenado y agra-
dable para quienes trabajan y visitan la
planta.

- ;Qué tipo de tecnologia o sistemas
de automatizacion utilizan para ma-
nejar semejante volumen de granos?
Contamos con sistemas de automatiza-
cion de dltima generacion que permiten
el control integral de procesos, desde el
ingreso de camiones hasta la carga en
buques. Utilizamos la Ultima tecnologia
disponible en el mundo combinados con
sistemas  desarrollados internamente
para cumplir con todas las necesidades
del sector.

- La terminal tiene una capacidad de
almacenaje de 200.000 toneladas.
¢Cémo se articula ese volumen con
los picos de cosecha y la logistica de
embarque?

La capacidad de almacenaje estd dise-
fada para absorber los picos de cosecha,
permitiendo una operacion continua y
ordenada. Coordinamos con las coope-
rativas y transportistas para sincronizar
el flujo de ingreso y embarque, evitando
congestiones.
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T ,// - ;Qué tipo de productos se embarcan
Wl mayoritariamente desde esta planta
y hacia qué mercados se exportan?
Principalmente embarcamos soja, maiz,
sorgo y trigo, con destino a mercados
como China, Europa, el sudeste asidtico
y América Latina. La terminal estd habi-
litada para operar con distintos tipos de
granos y especialidades.

- ¢(omo impacta esta terminal en la
logistica de las cooperativas que for-
man parte de ACA?

La terminal mejora significativamente Ia
logistica de las cooperativas, reduciendo
costos de transporte y tiempos de es-
pera. Les brindamos acceso directo a un
puerto competitivo, fortaleciendo su po-
sicion en el mercado exportador.

- ¢Qué rol cumple el ferrocarril en el
esquema logistico de esta planta?
iTienen conexion directa con la red
ferroviaria?

El ferrocarril cumple un rol fundamental

en el esquema logfstico de ACA Timbués.
Toma de muestra de granos de cada carga total e robot izado, para su clasif

- El ritmo de carga anual evoluciona en torno a las
2.800.000 toneladas. ;Qué infraestructura permite soste-
ner ese ritmo y cémo se proyecta su crecimiento?

La infraestructura incluye silos de gran capacidad (tenemos
21 de 8.500tn y 10 de 2.000tn), dos cintas transportadoras de
1200tns. por hora, cada una, balanzas automatizadas y muelle
con tres pescantes (cargando 3200 toneladas por hora). A medi-
da que se vaya incrementando el volumen se ira evaluando am-
pliaciones que nos permitan ir creciendo en los proximos afos.

Los camiones aguardan el proceso de calado.
Por medio de cartel variable se le indica su detencion y avance.

Recepcion de los granos en el laboratorio para su clasificacion.
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Contamos con conexion a la red ferrovia-
ria nacional, lo que nos permite recibir
trenes unitarios y mejorar significativa-
mente la eficiencia del transporte desde
zonas productivas alejadas.

Recibimos vagones provenientes de toda
el drea productiva y especialmente del
NOA y del NEA, lo que amplia nuestra
cobertura territorial y fortalece la integra-
cion logistica con regiones clave del pafs.
Esta conectividad ferroviaria no solo opti-
miza costos y tiempos, sino que también
contribuye a la sostenibilidad del siste-
ma, reduciendo la huella de carbono del
transporte terrestre.

- ¢Cudles son los desafios operati-
vos que enfrentan en épocas de alta
demanda, como durante la cosecha
gruesa?

Los principales desaffos en épocas de alta
demanda, como la cosecha gruesa, son
la coordinacion logistica, el ordenamien-
to del ingreso de camiones y el mante-
nimiento de la eficiencia operativa y de
calidad de los granos en cada etapa del
proceso.

Vista de los silos construidos en hormigon. Las vias del tre
cruzan el predio y es otra alternativa de ingreso de carga.
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Ademds, contamos con una playa de es-
tacionamiento con capacidad para 1.100
camiones, lo que nos permite absorber
grandes volimenes de ingreso sin afec
tar I3 dindmica interna ni la sequridad vial
en el entorno. Esta infraestructura, junto
con |3 planificacion anticipada y el trabajo
coordinado con las cooperativas y trans-
portistas, nos permite sostener un ritmo
de operacion eficiente incluso en los mo-
mentos de mayor exigencia.

- :Se han implementado mejoras
recientes en términos de eficiencia
energética, sostenibilidad ambien-
tal o seguridad operativa?

Si, en ACA Timbués estamos comprome-
tidos con la mejora continua en todos los
aspectos operativos, especialmente en lo
que respecta a la eficiencia energética, la
sostenibilidad ambiental y la sequridad.
Actualmente estamos trabajando para
inaugurar proximamente nuestro parque
solar, una obra estratégica para la eficien-
Cia energética y la reduccion de nuestra
huella ambiental.

Ademds, estamos avanzando en el proce-
so de certificacion de la norma 1SO 50001,
que establece estandares internacionales
para la gestion eficiente de la energia.

En paralelo, sequimos incorporando me-
joras en sequridad operativa, tratamiento
de efluentes y protocolos ambientales,
consolidando un modelo de gestion res-
ponsable y alineado con los desaffos ac-
tuales del sector agroindustrial.



- ;(omo gestionan el impacto am-
biental de una operacion de esta es-
cala en una zona portuaria tan sen-
sible?

Contamos con un plan de gestion am-
biental que incluye monitoreo de emi-
siones, control de ruidos y de plagas,
tratamiento de residuos y didlogo per-
manente con la comunidad. Trabajamos
para minimizar el impacto y promover
practicas responsables.

- ;Qué tipo de empleo directo e in-
directo genera esta terminal en la
region?

Generamos empleo directo para mas
de 50 personas y empleo indirecto para
cientos mas, incluyendo transportistas,
proveedores y servicios asociados. La ter-
minal es un motor de desarrollo regional.

- ¢Qué nivel de participacion o repre-
sentacion tienen las cooperativas del
interior en la operacion o toma de

. . Carga de granos en el puerto. Totalmente eficientizado el proceso.
decisiones de la terminal?
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Las cooperativas asociadas a ACA partici-
pan de manera activa. Sus necesidades y
propuestas forman parte de la planifica-
cion estratégica y operativa de la termi-
nal, asequrando que cada decision esté
orientada a potenciar el desarrollo de los
productores y del movimiento cooperati-
VO en su conjunto.

- Desde el punto de vista logistico,
icudles son las ventajas estratégicas
que ofrece la ubicacion en Timbies?

Timbues ofrece cercania a las principa-
les rutas productivas, acceso ferroviario,
conexion fluvial eficiente y espacio para
expansion. Es una ubicacion privilegiada
dentro del sistema agroexportador ar-
gentino.

- ;Hay planes de ampliacion, moder-
nizacion o integracion con otras ter-
minales del sistema agroexportador?
Estamos evaluando proyectos de amplia-

!
Failed to open video!

Control en el laboratorio de las muestras clasificados por cada camion

Vista por cdmara del proceso de carga. ingresado. En la pantalla se observa el camion analizado.




cién y modernizacion que incluyan nuevas
tecnologias y mayor capacidad operativa.
También analizamos sinergias con otras
terminales para optimizar la red logistica.

- ¢Comentar sobre la infraestructura
necesaria para el movimiento logisti-
co de la terminal?

Se trabaja intensamente con el estado
municipal, provincial y nacional para lo-
grar realizar los accesos definitivos y de
calidad necesaria hacia la Terminal.

De nuestra parte con el aporte de playas
de estacionamiento internas, sistemas de
pesaje, cintas transportadoras, muelles
de carga y sistemas de control automa-
tizado. Todo estd disefiado para soportar
altos volumenes con eficiencia.

- Finalmente, ;c6mo visualizan el rol
de ACA y sus terminales portuarias
en el modelo agroindustrial argenti-
no a mediano y largo plazo?
Visualizamos a ACA como un actor clave
en la consolidacién de un modelo agro-
industrial inclusivo, eficiente y sustenta-
ble, con una fuerte identidad cooperati-
va y nacional.

En un contexto donde competimos con
multinacionales, ACA se posiciona como
una empresa 100% nacional, con raices
profundas en el interior productivo y una
estructura que representa directamente
a miles de productores agropecuarios.
Nuestras terminales portuarias, como la
de Timbués, son herramientas estratégicas
que fortalecen la competitividad del coope-
rativismo argentino, pero forman parte de
una red mucho mas amplia. ACA también
desarrolla unidades de negocio en insumos
agropecuarios, acopios, energias, agroin-
dustrias, servicios financieros, sequros y co-
mercializacion, todas orientadas a brindar
soluciones integrales a sus asociados.

A mediano y largo plazo, el rol de ACA
serd sequir potenciando el valor agrega-
do nacional, promoviendo la sostenibili-
dad, la innovacion tecnoldgica y el desa-
rrollo territorial, con una mirada federal y
cooperativa que prioriza el bienestar de
las comunidades vy el fortalecimiento del
modelo agroindustrial argentino.

Vista general de los silos.

e

granos.

ln;rgsb del'tren para descarga de

Salida del puerto de la carga y los visitantes.
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NOTA: Por la Ing. Monica Alvarado,
Secretaria de Transporte y Logistica
de la provincia de Santa Fe.

Los puertos santafesinos:
un desafio logisticoy
estrategico para la gestion

LOS PUERTOS SANTAFESINOS:

UN DESAFIO LOGISTICO Y ESTRATEGICO
PARA LA GESTION

Santa Fe atraviesa un momento histéri-
co. Nuestra provincia aporta cerca del 8%
del PBI nacional y sostiene, a través de
su entramado portuario, vial y ferroviario,
buena parte del comercio exterior argen-
tino. Con 32 puertos —4 publicos y 28 pri-
vados—, una Zona Franca en Villa Consti-
tucion, 133 mil km2 de territorio y mas de
3,5 millones de habitantes, nos hemos
consolidado como el sequndo nodo por-
tuario del mundo por tonelaje moviliza-
do, s6lo detrds de Nueva Orleans.

Santa Fe es también la tercera provincia
mas poblada del pais, con un crecimien-
to demografico del 11,33% desde 2010.
Genera el 21% de las exportaciones
argentinas y su economia se apoya en
la agroindustria, la manufactura y los
servicios, posicionandose como un actor
clave en la economia nacional.

Ubicada estratégicamente en el Corre-
dor Biocednico y atravesada por 3 Hi-
drovia Paraguay-Parand, la provincia es
un punto neurdlgico para la logistica vy
el comercio exterior, con 849 kilometros
de costa sobre el Parand. Este entrama-
do geografico y productivo convierte a
Santa Fe en un territorio de proyeccion
global, donde infraestructura y recursos
se combinan para potenciar la competi-
tividad nacional e internacional.

En 2024, mas de 67,7 millones de tone-
ladas de granos, subproductos y aceites
salieron por el Gran Rosario. Eso significa
el 76% del total nacional. Cada tonela-
da movilizada refleja un gran esfuerzo
para la agroindustria santafesina, una
planificacion logistica y el compromiso
inconmensurable de los trabajadores.
Como subraya Gustavo Puccini, ministro
de Desarrollo Productivo, “la competi-
tividad de Argentina depende de que
nuestras exportaciones llequen al mun-

Principales accesos

Fuente: Elaboracion propia Gobierno de la Provincia de Santa Fe 2024
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do en tiempo y forma, y Santa Fe tiene
que ser protagonista de esa logistica”.
Un motor inmenso que late a orillas del
Parand, alimentado por el esfuerzo de
nuestras industrias, nuestros trabajado-
res y nuestras comunidades. La magni-
tud del desafio queda clara: alli donde
la Argentina genera divisas, también se
ponen en tension 1as ciudades, las rutas,
los puentes vy la vida cotidiana de miles
de vecinos.

Desde el inicio de esta gestion, bajo Ia
conduccion del gobernador Maximiliano
Pullaro, comprendimos que los puertos
no podian sequir funcionando de mane-
ra aislada. Por eso pasaron a depender
de la Secretarfa de Transporte y Logisti-
ca, con la conviccion de que una logisti-
ca moderna, integrada y sustentable es
la base de la competitividad provincial y
nacional. La vision estratégica no es un
capricho, sino una decision de politica
publica.

En ese marco, desde el Gobierno de Ia
Provincia de Santa Fe se estd impulsan-
do una politica portuaria provincial que
busca potenciar cada puerto publico en
funcion de sus caracteristicas, escalas v
perfiles productivos. EI objetivo es cla-
ro: que cada infraestructura portuaria
se convierta en un motor de desarrollo,
articulando con la produccién regional y
contribuyendo al fortalecimiento de las
exportaciones santafesinas y del pafs.

PUERTOS: DIVERSIDAD, CAPACIDAD

Y COMPETITIVIDAD

Los puertos no son islas, nunca lo fue-
ron. Su impacto se extiende a barrios,
caminos y comunidades, transformando
territorios y generando nuevas opor-
tunidades de desarrollo. Combinando
infraestructura publica y privada con
capacidades complementarias, nuestras
instalaciones portuarias se proyectan



hoy con inversiones tecnolégicas, mue-
lles reconvertidos, electrificacion, ilu-
minacion nocturna y equipamiento de
ltima generacion.

En este entramado, los puertos publicos
de la provincia juegan un rol estratégico.
El Puerto de Santa Fe, ultimo de ultra-
mar aguas arriba en el Parang, articula
con la Hidrovia y funciona como nodo
logistico clave para el comercio exterior.
El Puerto de Rosario, administrado por
ENAPRO, concentra una de las mayores
plataformas agroexportadoras del mun-
do, con mas de 30 terminales en el Gran
Rosario que movilizan cerca del 80% de
las exportaciones nacionales de gra-
nos, subproductos y aceites vegetales.
El Puerto de Villa Constitucion combina
carga general y granos, con operatividad
nocturna y acceso terrestre vy ferroviario
privilegiado en el corredor biocednico. Y
el Puerto de Reconquista se especializa
en el almacenamiento y procesamiento
de oleaginosas, fortaleciendo la logfstica
productiva del norte santafesino.

Cristacol 4

Complementando la logistica portuaria,
la Zona Franca Santafesina aporta co-
nectividad estratégica y competitividad
a la provincia. Ubicada sobre el margen
derecho del rio Parana, ofrece acceso di-
recto a la Hidrovia Paraguay-Parand. Su
ingreso terrestre a la autopista Rosario-
Buenos Aires y al Gran Rosario, junto con
exenciones fiscales para usuarios direc-
tos, la convierten en un polo logistico
que potencia el comercio exterior y la
inversion en la region.

Estas iniciativas buscan mejorar la efi-
ciencia de las cadenas de suministro
globales, el arraigo laboral y el desarro-
Ilo territorial, consolidando a los puertos
santafesinos como motores de competi-
tividad y progreso para toda la provincia.
En comparacion con nodos internacio-
nales, Santa Fe destaca no solo por to-
nelaje, sino por diversidad de mercados:
exportamos a mdas de 100 destinos, sin
que ningun pais concentre mas del 12%
de nuestras ventas. No se trata Unica-
mente de producir, sino de posicionar a

| ideres en materiales de
Senalamiento Vial Horizontal

la Argentina en los mercados globales
con una logistica confiable y competitiva.
Cada inversion y modernizacion respon-
de a la necesidad de reducir costos lo-
gisticos, aumentar la velocidad de carga
y descarga v ofrecer servicios de calidad
internacional, consolidando a Santa Fe
como referencia regional en el Mercosur.

ACCESOS VIALES Y FERROVIARIOS:
CONECTIVIDAD Y EFICIENCIA

La conectividad vial y ferroviaria es clave
para que la logistica funcione de mane-
ra eficiente en la provincia de Santa Fe.
Para fortalecer la integracion del Gran
Rosario con su complejo portuario, la
provincia, junto con la CAF, impulsa el
Programa Integral de Logistica Urbana y
Metropolitana del Gran Rosario, orienta-
do a consolidar el nodo portuario como
motor estratégico del desarrollo produc
tivo. El objetivo general del programa es
mejorar la infraestructura logfstica urba-
na y metropolitana, impulsar la compe-
titividad regional y consolidar una estra-

TS-ARG-SalesSA@ppg.com
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tegia de mediano y largo plazo para la
movilidad urbana y portuaria, con una
vision integrada de Ciudad-Puerto.

El programa se estructura en tres com-
ponentes principales. EI Componente
1, Desarrollo de Infraestructura Vial, se
centra en la modernizacion de rutas
estratégicas, como la autopista Rosa-
rio-Santa Fe y la Ruta Provincial 91, e
incluye nuevas trazas y desvios de tran-
sito pesado. Estas intervenciones buscan
separar el transito urbano del transporte
de carga, garantizar sequridad vial, re-
ducir tiempos de viaje y aumentar la
eficiencia del transporte ferroviario y de
camiones hacia los puertos.

El Componente 2, Fortalecimiento Logis-
tico Portuario para el Sector Productivo
Agroindustrial, estd orientado a ordenar
los flujos de transito, optimizar la opera-
tiva del Complejo Portuario Gran Rosario
y aplicar herramientas tecnolégicas para
una gestion mas eficiente de las cargas.
También contempla dreas de descanso
para transportistas, iluminacion LED, co-
rredores verdes, movilidad no motoriza-
da y programas de capacitacion y desa-
rrollo local, promoviendo la integracion
puerto-ciudad y el bienestar de las co-
munidades cercanas.

El Componente 3, Desarrollo de la Hoja
de Ruta Estratégica para el Tercer Anillo
de Circunvalacion del Gran Rosario, es-
tablece la planificacion a largo plazo de
los accesos viales al complejo portuario,
buscando descongestionar la Ruta Na-
cional A012 y mejorar la conexion de las
29 terminales portuarias, incluyendo los
puertos provinciales de Rosario y Villa
Constitucion. Este componente asegura
un transporte eficiente y sostenible de los
m3s de 120 millones de toneladas anua-
les de cereales, oleaginosas y derivados
que se movilizan por el Gran Rosario.
Con estas intervenciones, la provincia
refuerza su posicion como referente
logistico y productivo, asegurando un
sistema integrado que combina infraes-
tructura, eficiencia operativa y sostenibi-
lidad ambiental, y que optimiza los flu-
jos de carga hacia los puertos mientras
mejora la sequridad vial y la calidad de
vida de las comunidades locales.
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HIDROVIA: EJE FEDERAL, ESTRATEGICO
Y EN DEBATE PERMANENTE

La Hidrovia Paraguay-Parand constituye
una via de transporte fluvial de alcan-
ce internacional, fundamental para el
comercio exterior y la conectividad pro-
ductiva del interior del pais. A lo largo
de sus mas de 3.400 kilometros, articula
nodos portuarios, cadenas logisticas v
corredores biocednicos que vinculan cin-
co paises del Mercosur. En este marco, la
provincia de Santa Fe impulsa una vision
de gobernanza federal, con criterios téc
nicos que reflejen la diversidad territorial
y el peso estratégico de las jurisdiccio-
nes riberefias. Su participacion activa
en los espacios de planificacion busca
garantizar que las decisiones sobre tra-
zado, mantenimiento y financiamiento
respondan a una légica de equilibrio
regional y desarrollo sostenible. El de-
bate sobre su gestion es constante: hoy
funcionan mesas de discusion federales
y locales, donde gobiernos provinciales,
gobierno nacional, terminales portua-
rias, sindicatos y camaras empresarias
analizan cronogramas, financiamiento v
estandares de operacion. La provincia de
Santa Fe reivindica un esquema federal
previsible, con mantenimiento sosteni-
do, cronogramas publicos y reglas claras
que garanticen eficiencia y sequridad
para todos los usuarios, asequrando que
la logistica fluvial se integre al sistema
general sin afectar la calidad de vida de
las personas.

SOSTENIBILIDAD Y MOVILIDAD
INTEGRAL

El desarrollo moderno no puede ignorar
los impactos ambientales de la Hidrovia
ni de la logistica asociada. Ademas, la
planificacion de la movilidad integral
considera la interaccion entre transpor-
te fluvial y terrestre. En ese sentido, nos
encontramos realizando un proceso de
descarbonizacion en nuestros puertos
publicos: la disminucion de Gases de
Efecto Invernadero (GEI) con el objeti-
vo de transicionar hacia una mayor efi-
ciencia energética y la evolucién a una
matriz eléctrica de energfas renovables.
Si comparamos con el terrestre, el trans-

porte fluvial es mucho mas eficiente en
términos de emisiones GEI por tonelada
transportada.

La medicion de la Huella de Carbono
ya es un hecho en la Terminal Fluvial
y Terminal Puerto Rosario. Ademas, la
primera etapa de la obra de Terminal
Fluvial Sustentable con financiamien-
to de la CAF incluye iluminacion LED,
sensores de permanencia, Acondicio-
namiento de Aire Inverter y Obras con
Vidrios DVH. Estas acciones a mediano
plazo enfocadas en mejorar la eficiencia
del consumo de energia eléctrica y la
optimizacion del movimiento logistico,
permiten la proyeccion de la generacion
de un transporte fluvial con generacion
de energia renovable propia, con el uso
de biocombustibles y mejoras en la efi-
ciencia de buques y embarcaciones mas
sostenibles.

El Puerto de Santa Fe es un puerto hi-
brido, se sustenta un 10% con energia
renovable que abastece la demanda
energética anual de las oficinas admi-
nistrativas. Con la sustitucion progresiva
de luminarias tradicionales por tecno-
logia LED y acciones de concientizacion
dirigidas a personal y a consecionario,
se busca avanzar en proyectos de am-
pliacion para que la Energia Renovable
se extienda a las demds terminales
portuarias. Tenemos como ejemplo a la
Zona Franca, un caso emblematico de
innovacion en el uso de energias reno-
vables dentro del dmbito portuario, ya
que cuenta con una instalacion de un
sistema de Energia Solar que permite
abastecer al 100% las operaciones del
predio portuario.

Esta Terminal es referente en combinar
crecimiento logistico con responsabi-
lidad ambiental. La logistica moderna
debe combinar eficiencia, sostenibilidad
y respeto por la comunidad: cada tone-
lada transportada se mide no sélo en
términos de competitividad, sino tam-
bién por su impacto social y ambiental.
Integrando la productividad y el desa-
rrollo sustentable, demostrando que la
infraestructura puede coexistir con la
planificacion ambiental y la calidad de
vida urbana.



IMPACTO URBANO Y SOCIAL:
INTEGRACION DE LA LOGISTICA

CON LA VIDA COTIDIANA

La operacion de puertos y la actividad
de la Hidrovia generan efectos visibles
en la vida diaria de los ciudadanaos. El
trénsito de camiones hacia terminales
portuarias, las maniobras de buques vy
barcazas y el movimiento de carga flu-
vial pueden provocar congestion, ruido
y riesgos de sequridad en barrios adya-
centes a corredores logisticos y riberas.
Por eso, la gestion provincial ha adopta-
do un enfoque integral, que considera
infraestructura, planificacion urbana v
participacion ciudadana de manera si-
multdnea.

La proyeccién de una politica con una
mirada integrada entre los puertos y las
ciudades, permite anticipar conflictos vy
disenar soluciones conjuntas. Alli se es-
tablecen horarios coordinados de opera-
ciones portuarias y de transito pesado,
rutas alternativas y mecanismos de con-
trol ambiental.

El desarrollo sostenible también se tra-
duce en beneficios tangibles para la
comunidad. La instalacion de zonas de
bajas emisiones, cortinas forestales v
sistemas de iluminacion LED protege
la salud y la sequridad de los vecinos,
mientras que la capacitacion laboral lo-
cal fortalece el arraigo y genera empleo
calificado. Asi, la logistica se convierte
en un motor de desarrollo territorial,
donde cada proyecto se evalta conside-
rando no solo la eficiencia econdmica,
sino también |a repercusion social y am-
biental.

La coordinacion multimodal entre puer-
tos, corredores viales y ferroviarios y Ia
Hidrovia permite que la vida urbana vy
la actividad logistica convivan sin fric
ciones, garantizando cruces sequros
para peatones y ciclistas, y minimizando
riesgos para los barrios riberefios. Pulla-
ro ha manifestado indirectamente que
“el verdadero desafio es que la logfstica
potencie la economia sin comprometer
la vida de los ciudadanos”. Este enfoque
transforma los puertos y la Hidrovia en
activos estratégicos para la provincis,
no solo por su aporte econdémico, sino
por su capacidad de generar desarrollo
equilibrado, sostenible y socialmente
responsable.

GOBERNANZA Y VISION ESTRATEGICA
La gestion de la logistica portuaria y de
transporte en Santa Fe no puede con-
cebirse de manera aislada. Gobernanza
significa coordinacion entre todos los ac
tores involucrados: gobierno provincial,
Nacién, municipios, terminales portua-
rias, sindicatos, camaras empresarias
y comunidades. Solo a través de esta
cooperacion se pueden planificar obras,
reqular flujos y ejecutar inversiones es-
tratégicas, asequrando que la eficiencia
portuaria se traduzca directamente en
productividad y crecimiento econémico.
El modelo santafesino se basa en trans-
parencia, métricas publicas y capacidad
de correccion: cada proyecto se evalla
con indicadores de tiempo, costo y soste-
nibilidad ambiental. Las mesas de coor-
dinacién permiten anticipar conflictos,
sincronizar operaciones viales y fluviales,
y garantizar que la Hidrovia, los puertos y
los corredores logisticos funcionen como
un sistema integrado. Este enfoque se
ha convertido en un referente replicable
en otros nodos portuarios del Mercosur,
donde la integracion publico-privada y la
planificacion estratégica son esenciales
para la competitividad.

La vision estratégica implica anticipar
desafios futuros: crecimiento del comer-
cio exterior, cambio climatico, presion
sobre corredores logisticos y demanda
de sostenibilidad ambiental. La provincia
busca consolidar un sistema integral que
combine infraestructura, capacitacion
de mano de obra, planificacion ambien-
tal y coordinacion interjurisdiccional. Asf,
cada puerto, cada kilémetro de ruta vy
cada maniobra fluvial se inscriben en un
plan federal que posiciona a Santa Fe no
s6lo como un actor provincial, sino como
referente nacional y regional en logfstica
y competitividad.

CONTEXTO NACIONAL E INTERNACIONAL
En el contexto regional, Santa Fe es un
punto neuralgico para el comercio entre
Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay,
consolidando cadenas de valor en Mer-
cosur y garantizando competitividad
frente a otros mercados internacionales.
La logistica eficiente no solo beneficia
a la provincia, sino que impacta direc
tamente en la economia nacional, per-
mitiendo exportaciones mas rapidas,

costos mas bajos y acceso a mercados
globales de manera confiable.

La comparacion internacional muestra
que nodos con planificacion estratégi-
ca, infraestructura moderna, integracion
multimodal y sistemas de gobernanza
transparentes logran mayor eficiencia
y menores pérdidas. Por eso, Santa Fe
trabaja en replicar estas buenas practi-
cas, adaptandolas a nuestro contexto: la
Hidrovia Parand-Paraguay, los corredo-
res viales y ferroviarios, los sistemas de
turnos y la planificacion urbana forman
un ecosistema logistico completo, capaz
de sostener competitividad y desarrollo
sostenible en el largo plazo. Ademas, la
provincia proyecta la digitalizacion inte-
gral de procesos portuarios, con trazabi-
lidad de cargas, monitoreo de tiempos
de operacion y coordinacion en linea
entre terminales, transporte terrestre
ferroviario, asegurando mayor transpa-
rencia y eficiencia.

Santa Fe se planta con decision. Ya rea-
liza inversiones, moderniza infraestruc
tura, capacita mano de obra vy fortalece
la gobernanza. Pero el desafio es co-
lectivo: sin apoyo nacional, sin integra-
cion logistica y sin politicas federales
coherentes, la competitividad argentina
queda limitada. Nuestra provincia de-
muestra que puede liderar con vision
estratégica, responsabilidad de gestion
y compromiso ciudadano. Cada puerto,
cada carretera y cada medida ambiental
se inscriben en un proyecto integral que
combina desarrollo econémico, calidad
de vida y sostenibilidad.

El camino estd planteado, la decision es
colectiva, y Santa Fe confirma que estd
preparada para consolidar un sistema lo-
gistico que no solo mueva mercancias,
sino que construya desarrollo y futuro
para toda la Argentina. Mirando hacia
adelante, se proyecta un modelo donde
la logistica, la innovacion tecnolégica y Ia
planificacion urbana se integren plena-
mente, garantizando que cada inversion
no solo genere eficiencia y competitivi-
dad, sino también empleo calificado, mi-
tigacion ambiental y oportunidades para
las comunidades locales. Santa Fe se po-
siciona asi como un referente federal y
regional, capaz de liderar Ia logfstica del
pals con vision estratégica, transparencia
y desarrollo sostenible.
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Summit sobre Gobiernos
Locales y Puertos: hacia
una gobernanza territorial
Integrada y sostenible

El mismo, reunid® a gobiernos locales, autoridades provinciales, expertos y referentes del
sector para repensar el vinculo entre puertos, territorio y comunidad. Una jornada que mar-
co el inicio de una nueva agenda de gobernanza con enfoque territorial, sostenibilidad v

planificacion estratégica.

utoridades locales, expertos, técni-
Acos y referentes institucionales se

dieron cita en el Summit “Gobier-
nos Locales y Desarrollo Portuario. Cla-
ves para la Gobernanza y la Produccion”,
organizado por el Instituto de Desarrollo
Regional (IDR) y la Comuna de Timbues.
Con una intensa agenda de paneles, did-
logos y presentaciones, la jornada propu-
S0 una mirada critica y propositiva sobre
la relacion entre infraestructura logistica
y organizacion territorial, dejando en cla-
ro que el futuro del desarrollo portuario
ya no puede pensarse sin una gobernan-
za con anclaje local y enfoque sostenible.
La apertura del Summit “Gobiernos Lo-
cales y Desarrollo Portuario. Claves para
la Gobernanza y la Producciéon” fue mu-
cho mas que un protocolo de bienvenida:
constituyé una afirmacion politica y con-
ceptual sobre la necesidad de redefinir
el modelo de desarrollo portuario en Ar-
gentina desde una perspectiva territorial,
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inclusiva y con fuerte protagonismo de
los gobiernos locales.

El evento fue iniciado con palabras de
agradecimiento y reconocimiento insti-
tucional por parte de Adridn Caramuto,
presidente de la Cdmara de Comercio,
Industria y Servicios de San Lorenzo y
su Zona, quien destacd el valor de haber
sido elegidos como sede del encuentro,
y subray6 la centralidad estratégica del
complejo portuario San Lorenzo-Puerto
General San Martin-Timbues como nodo
logistico clave para el comercio exterior
argentino. “La Hidrovia Paraguay-Parana
no es s6lo una via navegable; es la co-
lumna vertebral de nuestras exportacio-
nes, del abastecimiento regional y de la
competitividad nacional”, afirm¢ Caramu-
to.

A continuacion, Juan Marcos Aviano, di-
rector del Area de Desarrollo Regional
del Instituto de Desarrollo Regional (IDR),
plante6 un mensaje estructural: “Los go-

biernos locales no pueden quedar exclui-
dos de las decisiones estratégicas sobre
logistica y puertos. Es desde el territorio
donde se sienten los impactos, y es des-
de alli donde deben definirse las respues-
tas”. En su discurso, Aviano explicd que
este Summit es continuidad del trabajo
que el IDR viene desarrollando hace mas
de dos décadas a través del Encuentro
Argentino de Transporte Fluvial, y que
ahora se abre un nuevo capitulo: el de
articular una gobernanza con anclaje
local, capaz de dialogar con los actores
nacionales y regionales, pero con la legi-
timidad de representar a las comunida-
des que conviven con la infraestructura
logistica.

Uno de los momentos de mayor densidad
politica fue la intervencion del intenden-
te de San Lorenzo, Leonardo Raimundo:
“San Lorenzo pasé de ser una ciudad con
puertos a intentar ser una ciudad-puerto.
Pero ese transito no fue facil: no hubo
prevision urbana, ni ambiental, ni de se-
qguridad. El Estado nacional construy6 un
sistema logfstico sin preguntarle nada a
quienes habitamos este territorio”, de-
nuncio.

Ademads, remarcé la importancia de ins-
titucionalizar la coordinacion regional,
puso como ejemplo al Ente de Coordi-
nacion Metropolitana del Gran Rosario
(ECOM), “Gnico en el pais con personeria
juridica, patrimonio propio y un directorio
en el que participan todos los municipios
y comunas del drea”.



Por su parte, el presidente comunal de
Timbues, Antonio Fiorenza remarcé coémo
su pueblo rural de apenas 6.000 habi-
tantes se transformo, en apenas dos dé-
cadas, en uno de los principales nodos
exportadores de la Argentina. “Pero ese
crecimiento —advirtié- no fue planificado,
no fue dislogado. Hoy tenemos 11.000
camiones diarios en temporada alta, tre-
nes que cortan el pueblo en dos, y veci-
nos que no pueden llevar a sus hijos a
la escuela o ser atendidos por una am-
bulancia”. Fiorenza denuncio la asimetria
entre los recursos que se recaudan vy la
capacidad real de intervencion de los go-
biernos locales. “Se nos exige garantizar
sequridad, transito, salud y servicios ba-
sicos para sostener el funcionamiento de
los puertos, pero no tenemos ni compe-
tencias plenas ni sequridad juridica para
actuar sobre rutas nacionales o ferrovia-
rias. Lo hacemos igual, pero con nuestros
recursos y sin respaldo”, afirmé. Y conclu-
y6 con una definicion politica: “Queremos
crecer, sf. Pero no a costa de nuestra gen-
te. No puede haber mas desarrollo sin
planificacion, ni puertos que prosperen
mientras nuestras localidades colapsan”.
Finalmente, la secretaria de Transporte
y Logistica de la Provincia de Santa Fe,
Ing. Monica Alvarado, ofrecié una pers-
pectiva integradora. “No se trata solo de
infraestructura. La logistica es normativa,
es gestion, es tecnologfa, es articulacion
interjurisdiccional. Y para eso, necesita-
mos un didlogo maduro y sostenido entre
Nacion, Provincia y municipios”. Alvarado
puso en cifras la importancia de Santa Fe
en el comercio exterior: el 72% de sus
exportaciones se canalizan por puertos
propios y la provincia representa cer-
ca del 20% del PBI nacional. “Tenemos
849 km de costa fluvial sobre el Parand.
Pero no podemos hablar de futuro si no
ordenamos el presente. Las cargas no en-
tienden de limites jurisdiccionales, pero
los conflictos sf. Por eso, esta jornada no
es solo una invitacion al debate: es una
convocatoria a la accion coordinada v
sostenida”.

CONECTIVIDAD Y DESARROLLO EN EL
CORDON SUR DEL GRAN ROSARIO

Uno de los conversatorios se centré en
los desafios de conectividad, planifica-
cion vial y articulacion logistica en el sec

tor sur del Gran Rosario, una region clave
por su densidad urbana y su cercanfa con
el nodo portuario.

En ese sentido, Alberto Ricci, intendente
de Villa Gobernador Galvez, describié el
contexto con crudeza: “Los trenes pasan
por el centro de la ciudad. Las vias divi-
den barrios. La logistica esta entrelazada
con la vida cotidiana, pero no hay didlogo
real entre quienes disefian la infraestruc
tura y quienes gestionamos el territorio”.
Ricci remarcd la necesidad de contar con
financiamiento nacional especifico para
obras de integracion urbana (pasos a
nivel, circunvalaciones, readecuacion de
trazas), y plante¢ que “la gente no distin-
que entre jurisdicciones; para el vecino,
todo es responsabilidad del Estado”.

Por su parte, Daniel Tonelli, intendente
de Arroyo Seco, sumé una mirada criti-
ca sobre la fragmentacion institucional:
“Hay decisiones que se toman a 300 kilo-
metros, sin comprender como afectan a
nuestras ciudades. Necesitamos que los
municipios tengamos voz en las mesas
donde se discuten las inversiones logisti-
as”. Y propuso avanzar en Consorcios re-
gionales que permitan una planificacion
conjunta de corredores productivos.
Ademds, Tonelli argumento: “Lo que su-
cede en Timbues o San Lorenzo también
repercute en nuestras ciudades. La satu-
racion vial, los cuellos de botella en los
accesos y la falta de obras estructurales
son problemas comunes. Y lo mas grave
es que cada intendente los enfrenta solo,
con las herramientas que tiene, muchas
veces insuficientes” y subrayo que la falta
de planificacion integrada entre los mu-
nicipios portuarios termina generando
soluciones aisladas y muchas veces con-
tradictorias entre si, y convocé a avanzar
hacia una “mesa regional de planificacion

del corredor costero del Gran Rosario,
donde todos los intendentes y presiden-
tes comunales tengamos voz y voto, no
solo responsabilidades”.

NUEVA INSTITUCIONALIDAD
PORTUARIA

Los multiples aportes coincidieron en una
necesidad urgente: construir una nueva
institucionalidad portuaria, de base fede-
ral, con fuerte participacion de los mu-
nicipios y comunas, que permita disefar
politicas integradas para el ordenamiento
territorial, la planificacion de accesos, la
mitigacion de impactos ambientales, la
distribucion de cargas urbanas y el forta-
lecimiento del rol publico en las decisio-
nes estratéqicas.

Se identificaron con claridad las deudas
del modelo actual:

Falta de prevision en la expansion de
terminales y accesos;

Escasa coordinacion interjurisdiccional;
Déficit de planificacion urbana com-
patible con el crecimiento logistico;

Y ausencia de mecanismos que ga-
ranticen que las externalidades del
sistema portuario se traduzcan en
beneficios tangibles para las pobla-
ciones locales.

A su vez, se destaco que la competitivi-
dad logistica no debe medirse sélo en
funcion de toneladas exportadas o costos
operativos, sino también en relacion a
su sustentabilidad, su equidad territorial
y su capacidad de generar valor publico.
La logistica del futuro —tal como quedé
plasmado en el debate— no sera solo in-
fraestructura: serd también planificacion,
articulacion  multinivel,  sostenibilidad
ambiental y justicia territorial.



INTERMODAL

NOTA: Por la Asociacion Intermodal de América del Sur (AIMAS).

Ley Intermodal y corredor de
cabotaje en la primer reunion

técnica

Con la primera reunion técnica en el Senado de Argentina, se inicio el camino hacia el trata-
miento legislativo del proyecto de ley para la economia de transporte intermodal: El caso del
corredor Rio Grande - AMBA - Norte por camion vy barco podra servir de referencia.

LA REALIDAD TRACCIONA A LA FUTURA
NORMATIVA

La produccion y el comercio necesitan
que se amplie la oferta logistica. El caso
del corredor Rio Grande - Santa Cruz - La
Plata que surgi¢ por el interés y apoyo
de la empresa TECNOMyL SA, un carga-
dor de la Isla de Tierra del Fuego que
recorre hasta 4.500 Km para atender a
sus clientes, suma dos ejemplos a se-
quir: “El que los empresarios abandone-
mos la queja y nos pongamos a empujar
colectivamente proyectos intermodales,
y que el caso de ese corredor camion
- puerto - barco sirva a los legisladores
para fortalecer y acelerar el tratamiento
y sancion de proyecto”, dijo Fabidn Hry-
niewicz, Director de Fronteras e Ilegali-
dad de CAME.

CORRIENTES Y CHUBUT CON LA MISMA
OPORTUNIDAD
La convocatoria realizada por el Senador
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Eduardo Vischi para que los asesores
den inicio a las reuniones técnicas, tiene
por objeto compartir el enriquecimiento
de los fundamentos del Proyecto de Ley
a partir de la experiencia en curso de la
puesta en marcha del corredor carretero
y maritimo, al que también se le podra
sumar el ferrocarril.

La puesta en marcha del corredor inte-
grado intermodal entre Tierra del Fue-
go, Santa Cruz y Buenos Aires, también
mantiene conversaciones institucionales
de AIMAS vy de privados asociados con
empresas e instituciones de las comu-
nidades regionales del Norte de Santa
Cruz, Chubut, Rio Negro y la Cuenca del
Plata.

DE TIERRA DEL FUEGO A FORMOSA

En esta primera reunion, Jorge de Men-
donca, Presidente de AIMAS, describid
el proceso por el cual, junto a 44 pro-
fesionales, el Comité Intermodal de Ca-

botaje entre 2019 y 2024 arrib6 al texto
final del proyecto de Ley, donde junto al
Equipo de Asesores del Senador Vischi,
se logré el consenso para que el legis-
lador realizara la presentacion formal en
el Senado Nacional de Argentina.

El intermodalismo facilitard la expansion
de la oferta logistica, donde la baja de
costos serd producto de la mayor pro-
ductividad, trazabilidad y certeza, donde
aumentardn los beneficios de todos los
eslabones, especialmente, para el clien-
te de la carga.

PRESENTES

Los Equipos del Senador Vischi y de Al-
MAS se comprometieron a suministrar
la suficiente informacion a los asesores
de los senadores para colaborar en el
ingreso del proyecto a los pasos legisla-
tivos correspondientes, mientras que los
presentes interesados en el desarrollo
del corredor integrado Punta Quilla - L3
Plata sumardn su aporte en base a la
experiencia en el desarrollo del mismo.
Entre los asistentes presenciales y por
Zoom, estaban: Senadora Estella Olalla
(Entre Rios), Senador Pablo Blanco (Tie-
rra del Fuego), Senadora Andrea Cristina
(Chubut), Asesores de los senadores Vis-
chi (Corrientes), Daniel Kroneberger (La
Pampa), Eduardo Horacio Galaretto (San-
ta Fe), Rodolfo Alejandro Sudrez (Mendo-
7a), Fabidn Hryniewicz (CAME y CAPYMEF
Formosa), Paloma Loewenthal (Mujeres
Maritimistas), lvan Vertki (SIPSA Pto San-
ta Cruz), Natalia Massaccesi (Despachan-
te experta en Regimenes Especiales),
Santiago Parodi (Transporte  Mimosa),
y los socios de AIMAS Lorena Acevedo,
Darfo Rios, Claudia del Valle, Alejandro
Bermejo, Jorge de Mendonca.
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MOVILIDAD URBANA

NOTA: Por el Ing. Oscar Farina

Nuevamente el Ferrocarril
Sarmiento en la Region
Metropolitana

Cronica sobre el Transito.

El Ing. Oscar Farifia.

PALABRAS INICIALES

En la Edicion del dia 15 de agosto del
corriente, el diario La Nacién publica
un extenso articulo sobre la historia
de la obra de construccion de un tunel
para el desarrollo de la red ferroviaria
del Sarmiento en el dmbito de la Ciu-
dad de Buenos Aires y su continuacion
en el drea metropolitana, firmado por
el periodista Diego Cabot. El titulo de Ia
presentacion es una perfecta sintesis del
documento: “Tras 17 afios y un gasto de
USS 420 millones, dan de baja el sote-
rramiento del Sarmiento” en el cual se
sefiala que el Gobierno Nacional vy las
dos empresas que tienen la obra, se pu-
sieron de acuerdo para cerrarla definiti-
vamente y desestimar el proyecto.

No es mi intencién ser redundante en
el andlisis de este proyecto, ya que, en
varias oportunidades, en esta Revista
Vial se han publicado varios documen-
tos sobre el tema y en particular el autor
de estas Cronicas hizo lo propio con-
forme se detalla: Revista Vial - Edicion
N° 134 - 12 de octubre de 2020. Obras
Publicas Ferroviarias y Viales en la Re-
gion Metropolitana de Buenos Aires: El
Soterramiento del Ferrocarril Sarmiento
(https://revistavial.com/category/edi-
cion-134/) y Revista Vial - Edicion N°
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146 - 5 de octubre de 2022: Los pasos
a nivel en zonas urbanas y el Ferrocarril
Sarmiento (https://revistavial.com/cate-
gory/edicion-146/)

Como dijo un viejo profesor, “los inge-
nieros se dedican a resolver problemas
y no a generarlos”. Dentro de esta Op-
tica vamos 3 tratar de analizar modes-
tamente eventuales soluciones, frente a
politicas activas de postergar o no llevar
a cabo las obras publicas esenciales en
nuestro pais.

SITUACION ACTUAL

La existencia de pasos a nivel para el
cruce de la red ferroviaria en zonas ur-
banas con alta densidad poblacional
como es la region metropolitana, consti-
tuye un complejo problema para el trdn-
sito y que, si bien I3 eliminacion de los
mismos implica inversiones importan-
tes, puede decirse que son nuMerosas
las obras que se han venido realizando,
con resultados altamente positivos, ta-
les como la habilitacion de numerosos
puentes y tuneles hasta la construccion
de viaductos para el desplazamiento en
altura de las formaciones de trenes,
como las de los ramales de los ferroca-
rriles San Martin y Mitre.

En particular el Ferrocarril Sarmiento
es el que presenta en la actualidad la
mayor cantidad de cruces a nivel, por lo
que se decidi6 hace ya tiempo, encarar
un emprendimiento de construccion en
una primera etapa, de un tunel desde
Estacion Haedo hasta Estacion Caballito
en un tramo de intervencion de aproxi-
madamente unos 14 km. En realidad, si
bien la obra que se suspendio, se llevo
a cabo parcialmente hasta Villa Luro, en
una distancia de unos 7 km, se entiende
dicha infraestructura puede ser perfec

tamente utilizada tal como se explica
mas adelante.

Ahora bien, el estado de la movilidad
urbana actual en los barrios de Caballito,
Flores y Floresta en CABA, como ya se
ha analizado bien en varias oportunida-
des, es de colapso debido a que el tran-
sito alcanza altos niveles de congestion
y se mantienen por mucho tiempo, es
decir que no hay recuperacion de la cir-
culacion vehicular.

Mas alld que se han llevado a cabo di-
versas acciones de ordenamientos y me-
joras de la infraestructura, el problema
principal de base es el tiempo que per-
manecen bajas las barreras, que exceden
los limites impuestos en la concesion
de la empresa que opera el ferrocarril.
(esto estd analizado en los anteceden-
tes mencionados). Se podria decir que
las barreras se abren brevemente para
que pasen algunos vehiculos (normal
cerrado), cuando deberfan habitualmen-
te permanecer abiertas y cerrarse para
habilitar la circulacion de las formaciones
(normal abierto). Largas colas se forman
en todos los pasos a nivel en los que se
destacan los de las avenidas Nazca y Bo-
yacd, las que terminan obstruyendo toda
la red vial de las inmediaciones, y entre
las arterias mas afectadas pueden men-
cionarse las avenidas Avellaneda, Riva-
davia, J: B. Alberdi, etc.

Por otra parte, son de destacar numero-
sos emprendimientos que vienen siendo
encarados como mitigacion temporaria
hasta que finalice esta obra por ahora
suspendida. En el dmbito de la Provincia
de Buenos Aires se habilitaron puentes
metalicos en forma de U, que operan a
mano Unica en l3s Localidades de Ciuda-
dela y Ramos Mejia, como asi también



estdn en construccion dos tuneles en
CABA, en la calle Federico Garcia Lorca
y en la Avda. Yrigoyen, aclardndose que
todos son compatibles con la infraes-
tructura del proyecto ferroviario.

Volviendo a la obra del soterramiento,
es indudable que para llevar a cabo este
tipo de emprendimientos se entiende
deberian haberse hecho los estudios
presupuestarios respectivos y una pla-
nificacion de las inversiones, teniéndo-
se en cuenta no solo las obras del tunel
sino también las de construccion de las
Estaciones intermedias, que tienen tan-
to peso 0 mas en lo econdémico. En este
periodo actual que podria decirse tem-
porario a fin de analizar los pasos a dar
en el futuro, se encuadraria lo resuelto
administrativamente en concluir la con-
tratacion vigente con las dos empresas
remanentes (sucesoras de las dos gran-
des companias originarias), ante la im-
posibilidad de dar continuidad a los tra-
bajos mediante la firma de acta acuerdo
entre las partes. Se entiende que ello es
un paso ajustado a derecho a fin de evi-
tar generar nuevos costos, por incumpli-
mientos y futuras demandas judiciales
tan habituales en nuestro pais, como
puede verse muy bien en otros casos de
iguales caracteristicas.

PROPUESTAS PARA ENCAUZAR

UNA SOLUCION FACTIBLE

En principio creo es imprescindible hacer
una planificacion para adelante porque
de manera alguna se puede dar por per-
dida semejante inversion econémica v

Figura 1. Foto de la entrada al tunel del s

una obra absolutamente necesaria para
la region metropolitana.

El primer paso a dar es en relacion a la
infraestructura existente, que no puede
ser abandonada, por lo que su manteni-
miento es esencial a fin de evitar robos
y destruccion progresiva, toda vez que
es necesario llevar a cabo las acciones
de conservacién ya que, si no se hicie-
ran por ejemplo los trabajos de drenaje
de las aqguas fredticas, se inundan los
espacios de obra, deteriorando todo lo
construido.

El proyecto general de la obra se planted
en forma subterrdnea en toda su exten-
sion lo que ahora debe ser replanteado
ante el abandono de la maquina tune-
ladora, por lo que es viable modificar el
disefio del tramo restante a partir de la

Figura 2. Alternativa Acceso Obrador Soterramiento FC Sarmiento

nto. Fuente: Diario La

Estacion Villa Luro, en cuyas inmediacio-
nes se interrumpe el tdnel. Es asi que
puede encararse elevando la infraes-
tructura en viaducto mediante una tran-
sicion previa a nivel pasando por debajo
de la Autopista Perito Moreno. Esto de
manera alguna es nuevo, dado que su
factibilidad habfa sido estudiada por las
Autoridades de la Ciudad. Es por ello que
ha llegado el momento de trabajar en
equipo tanto las autoridades de trans-
porte del Gobierno Nacional, como las
de CABA y de Ia Provincia, a fin de dar
una respuesta responsable a un proble-
ma grave como el aqui tratado.

Una reflexion final. Es indudable que las
obras de construccion del nuevo Subte-
rraneo Linea F, recientemente anuncia-
das, pueden ser muy bien recibidas por
la comunidad, pero en el contexto actual
de restriccién de las inversiones, se en-
tiende que es imprescindible hacer una
programacion de las prioridades. Lo de I3
suspension de la obra del soterramiento
afecta principalmente a la Ciudad, por lo
que no pueden sus autoridades ignorar
este problema que debe ser resuelto. Es-
pero que dentro de unos pocos anos No
sigamos sumando kilémetros de tuneles
abandonos en el ejido urbano.

Lo hasta aqui planteado son modestas
propuestas por lo que ideas creo no son
las que faltan, pero como decfa Ortega y
Gasset: "Argentinos a las cosas”.

Que todo sea para mejor

Hasta la proxima




MOVILIDAD URBANA

Una nueva terminaupara Junin:
el cambio de paradigma en la
movilidad v la vida urbana

La secretaria de Gobierno de la ciudad, Agustina De Miguel, destacd que la flamante
estacion de d®mnibus no es solo una terminal, sino un “centro de servicios integrados” que
moderniza la movilidad, potencia el desarrollo regional y proyecta a Junin como ciudad de

referencia.

Agustina De Miguel, secretaria de gobierno
de a ciudad de Junin.

de 6mnibus en Junin marcé un pun-

to de inflexion en I3 vida cotidiana
de la ciudad y de toda la region. Ya no
se trata solamente de un edificio donde
los pasajeros esperan un colectivo, sino
de un proyecto integral que replantea la
movilidad, la planificacion urbana y has-
ta los usos sociales del espacio publico.

|_a inauguracion de la nueva terminal
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Tras anos de espera, discusiones y de-
moras, finalmente la obra se concretd vy
hoy Junin cuenta con una infraestructura
moderna que lo coloca en un lugar des-
tacado dentro del mapa provincial.

“Es un cambio absoluto de paradigma
de lo que veniamos teniendo hasta esta
parte, porque dejamos atrds un concep-
to tradicional de terminal, la que tenia-
mos en el pleno corazén del centro de
Junin, para dar paso a un centro de ser-
vicios integrados”, explicé Agustina De
Miguel, secretaria de Gobierno del mu-
nicipio. “Genera mas comodidades, es
mucho mds dindmico vy le da identidad a
la ciudad, acompanando su crecimiento.
Cuando una ciudad crece bien, mejora la
calidad de vida de quienes la habitan y
también de quienes la visitan”.

UNA OBRA CON HISTORIAY
MADURACION POLITICA

La idea de construir una nueva terminal
en Junin no surgi¢ de la noche a la ma-
fiana. Tuvo su origen afnos atrds, durante
la gestién de Mario Meoni como inten-
dente, y atravesd distintos momentos
hasta concretarse.

“Esto es una idea que viene de la gestion
de Mario Meoni, muy lejos en el tiempo.
Tardd en hacerse, si, claro que tardd, por
distintas cuestiones propias de la poli-
tica, de las realidades de la coyuntura
e incluso de las costumbres sociales”,
recordé De Miguel. La funcionaria men-
ciond que con el tiempo también cam-
biaron los habitos de movilidad: el uso
del colectivo perdio peso frente a otras
modalidades, lo que obligé a repensar
el disefo.

Esa maduracion desembocé en una lici-
tacion innovadora. “Nosotros lanzamos
una terminal distinta, con un doble obje-
to. Por un lado, la administracion y mo-
dernizacién del servicio de transporte;
por el otro, una propuesta vinculada a lo
comercial, cultural y recreativo. Esa fue
la clave”, sefialo.

La licitacion previo que la terminal fun-
cione bajo administracion mixta hasta el
2025 y que, a partir de enero de 2026,
pase a concesion privada plena. “Es una
concesion privada bajo la modalidad de
provision de servicios. No solo se con-
cede el uso de los sectores de la termi-
nal, sino también los terrenos aledanos
para desarrollar espacios comerciales v
recreativos”, preciso De Miguel.

GRANDES DIMENSIONES

Quien ingresa a la nueva terminal r3-
pidamente percibe la magnitud de Ia
obra. “Cuando entrds no podés creer el
tamano que tiene. Es enorme la nave en
si, gigante, y lo que ha quedado para lo
estrictamente administrativo también lo
es”, describio la secretaria de Gobierno.
El espacio fue disenado en dos bloques:
una parte destinada a las funciones ope-
rativas de la terminal y otra reservada
para la sequnda etapa, que dard origen
a un shopping con locales gastronémi-
€0s, comercios, gimnasio, supermercado
y espacios culturales. “Es la otra etapa
del proyecto, que apunta a sumar mas
servicios y convertirse en un punto de
atraccion regional”, explico.

No se trata de replicar modelos de gran-
des ciudades, sino de adaptar la propues-
ta a la escala local. “No hablamos de un



shopping de grandes ciudades, sino de
un formato acorde a Junin, pensado no
solo para los juninenses sino como un
faro para toda la region”, agreqo.

LA BATALLA CULTURAL DE CAMBIAR
LA MOVILIDAD

El traslado de Ia terminal desde el cen-
tro hacia la Ruta 7 signific un cambio
cultural profundo. Durante décadas, los
colectivos de larga distancia ingresaban
al corazon de Junin, generando conges-
tion y riesgos viales.

“Esto es una batalla cultural. Cambiamos
un montén de cosas: que las lineas que
vienen de afuera paren en la nueva ter-
minal y no entren mas a la ciudad es un
cambio enorme, que impacta directa-
mente en la sequridad vial y en la inte-
gridad de la gente”, remarcé De Miguel.
Junin conserva costumbres de ciudad
intermedia: muchos adolescentes se
mueven en bicicleta, los jévenes usan
motos, y aun hay un transito intenso de
vehiculos particulares. “Tener colectivos
de uno o dos pisos circulando en ese
contexto era un peligro. Hoy esos micros
se quedan afuera y el pasajero accede a
la ciudad en taxi o en transporte publico
local”, detalld.

El cambio no fue inmediato. “Al princi-
pio hubo resistencias légicas, tanto de
los vecinos como de las empresas. Son
cambios profundos en el comportamien-
to social y empresarial. Pero conversa-
mos mucho, tuvimos idas y vueltas, v
logramos entendernos. Hoy la decision
es aceptada y valorada”, conto.

La terminal desde arriba.

ueva terminal de Junin, ubicada en Av. De Circunvalacion y Ruta Nacional 7.

SERVICIOS QUE MARCAN LA DIFERENCIA
Mas alld de la infraestructura, lo que dis-
tingue 3 la nueva terminal son los ser-
vicios disponibles. “Hoy tenés una sala
de espera preciosa, atencion al pasajero,
asistencia al viajero, CNRT en el mismo
edificio, sequridad las 24 horas y un es-
pacio gastronomico que sorprende por
el movimiento que tiene”, enumero De
Miguel.

La limpieza y la iluminaciéon también
son puntos destacados. “La gente valora
mucho el orden, los vidriados, la luz per-
manente. Son aspectos que hacen que
el pasajero disfrute de la espera y hasta
elija quedarse un rato a tomar un café”,
sefialo.

El relato de los concesionarios del bar da
cuenta de este cambio. “El responsable
de la cafeterfa me dijo que nunca pen-
sO que iba a tener este movimiento. Me
agradecio con lagrimas en los ojos, por-
que arriesgd en un proyecto sin saber
como reaccionaria la gente y hoy estd

feliz con los resultados”, compartio la
funcionaria.

INTEGRACION CON TAXIS, COLECTIVOS
Y BICICLETAS

La terminal no es un espacio aislado: se
integra al sistema de movilidad urbana
de Junin. “Los taxis estdn garantizados
las 24 horas. Hasta las 23 funciona el
transporte publico y luego toda la noche
hay taxis disponibles. Siempre hay ac
ceso asequrado a la ciudad”, afirmé De
Miguel.

El predio también contempla la movili-
dad sustentable y la accesibilidad. “Hay
una jaula para bicicletas, bafios con
cambiadores tanto para hombres como
para mujeres, y accesibilidad para per-
sonas con discapacidad. Estd pensado
con una mirada moderna e inclusiva”,
destaco.

IMPACTO REGIONAL Y PROYECCION
ECONOMICA

La nueva terminal no solo transforma
Junin, sino que potencia su rol como
ciudad cabecera. “Esto fue motivo de
asombro en todas las ciudades cercanas,
porque es una puerta de entrada que
marca diferencia. Cuando uno ingresa
y ve semejante estructura percibe que
estd entrando a una ciudad potente”,
asequro De Miguel.

El impacto también alcanza a las em-
presas de transporte. “Los choferes es-
tan felices, llegan a destino mas rapido
porque se ahorran hasta 40 minutos
al evitar entrar al centro. Eso significa
puntualidad y comodidad tanto para
ellos como para los pasajeros”, detalld
y agregd: “Estamos convencidos de que




MOVILIDAD URBANA

serd un gran llamador de empresas y de
pasajeros de toda la region”.

Pero la proyeccion no se agota en el
transporte. La sequnda etapa, con el
shopping terminal, promete dinamizar
la economia local. “Habra locales de co-
mida rapida, café, heladeria, un gimna-
sio, un supermercado, libreria y otros ru-
bros. Se generard empleo y se ampliard
la oferta de servicios, no solo para Junin
sino para toda la region”, dijo.

EMPLEO Y OBRA PUBLICA: UN MOTOR
PARA LA CIUDAD

La construccion de la terminal movilizo
empleo directo e indirecto, y su funcio-
namiento sequird generando puestos
de trabajo. “Ni hablar de Ia cantidad de

SENALETICA DE ENTREPISO

Inauguracion de la nueva terminal.

empleo que genera una nueva terminal,
desde la obra publica inicial hasta la eta-
pa de funcionamiento con comercios vy
servicios”, enfatizd De Miguel.

En este marco, defendio la importancia
de la inversién municipal. “La obra publi-
a es necesaria, aunque muchas veces
se la critique. En Junin, ante la ausencia
del Estado nacional y provincial, avan-
zamos solos y llevamos infraestructura
basica a casi todo el casco urbano. Es el
resultado de manejar bien los recursos vy
reinvertirlos en la ciudad”, remarco.

jUNiN HACIA EL FUTURO

La mirada estd puesta en lo que vendra.
“Junin va a sequir creciendo. Dentro de
diez afios esta terminal serd clave para

consolidar a la ciudad como destino tu-
ristico eleqgido”, proyectd De Miguel.

La funcionaria recordd que ya se traba-
ja en la agenda “Junin 200 afios”, que
culminard en 2027. “El transporte serd
crucial, porque mucha gente va a elegir
venir en colectivo, descansar durante el
viaje y disfrutar de la oferta cultural, de-
portiva y natural que tenemos”, explico.
Finalmente, De Miguel destact el valor
del consenso politico que permitié con-
cretar la terminal. “En definitiva fue el
resultado de cuando la buena politica
trabaja: 1as cosas salen. Es un ejemplo
de madurez politica y de didlogo que
trasciende nombres y gestiones. Lo
importante es gestionar por la ciudad”,
concluyd.
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Plano de la nueva terminal de Junin.
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NOTA: Por el Lic. Rodrigo Rocha

"‘ CAMARA ARGENTINA
W DE CONSULTORAS
A"» DE INGENIERIA

Vicepresidente de Latinoconsult s.a.

Consultoria argentina en el
mundo: concesion ferroviaria
La Dorada, Colombia

actual presidente de Colombia Gus-

tavo Petro representa una fuerte
apuesta por el transporte multimodal vy
l3 inclusion regional.

EI Plan Nacional de Desarrollo del

En ese marco, la concesion del corredor
férreo La Dorada - Chiriguana se perfila
como uno de los principales legados de
esta gestion gobierno en el drea de in-
fraestructura. Como primera APP ferro-
viaria del pais, se estima serd un pilar
para modernizar la logistica nacional,
reactivar el transporte de carga, generar
empleo, fortalecer la competitividad vy
avanzar hacia un modelo mas sosteni-
ble e inclusivo.

Un consorcio liderado por la empresa
de ingenieria argentina LATINOCONSULT
resulté adjudicatario del contrato de in-
terventoria de la concesion de la ope-
racion y obras de rehabilitacion de este
importante corredor. El consorcio estd
integrado ademds por las firmas CANJI,
SERVINC y NOVA ENGEVIX.

La entidad contratante es la Agencia
Nacional de Infraestructura (ANI). Cabe
destacar que se trata del contrato de
interventoria mas importante, por re-
cursos de presupuesto asignado, en la
historia de la entidad.

Locomotora La Dorada.
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1. DESCRIPCION GENERAL DEL PROYECTO
El corredor férreo entre La Dorada (Cal-
das) y Chiriguand (Cesar) cuenta con una
longitud de 522 km. Es una via estraté-
gica para la economia colombiana, pues
conecta el centro del pais con el norte
y con los puertos del Caribe (como San-
ta Marta y Barranquilla), facilitando el
transporte multimodal.

Los principales productos transportados son:
e Carbon térmico y coque
* Cemento y materiales de construccion
* Acero y productos industriales
* Graneles agricolas

(como maiz, trigo, soya)
* Contenedores y carga general

La capacidad estimada de transportes
serd de hasta 3 millones de toneladas
anuales con rehabilitacion completa.
Se prevé ademas la creacion de unos
32 000 empleos directos e indirectos,
beneficiando a mas de 400 000 habi-
tantes en 25 municipios.

Importancia econémica del proyecto:

v/ Reduce costos logisticos y
descongestiona las vias carreteras.

v/ Mejora la competitividad de sectores
exportadores.

v/ Fomenta la reactivacion del
transporte férreo en Colombia.

Este corredor es clave para desarrollar
un sistema logistico eficiente, sostenible
y de largo alcance en Colombia.

2. OBJETIVO DE LA INTERVENTORIA

Ejercer un control técnico, juridico, fi-
nanciero, ambiental, predial, social, ad-
ministrativo, logistico y comercial sobre
la ejecucion del Contrato de Concesion,
verificando el cumplimiento de todas
sus obligaciones durante las tres etapas

CONSORCIO
DORADA
CSLE

Santa Marta

SOCIEDAD PORTUARIA
RIO CORDOBA.

del proyecto: Preoperativa, Operacion vy
Mantenimiento, y Reversion.

El contrato consiste en la rehabilitacion,
operacion, mantenimiento y reversion
del corredor férreo entre La Dorada (Cal-
das) y Chiriguana (Cesar). Incluye obras
ferroviarias, logisticas, educativas, de
senalizacion y gestion comercial bajo un
contrato APP.

El plazo contrato tendrd una duracion de
120 meses.

En particular, Ias tareas consisten en eje-

cutar I3 interventorfa de la operacion,

construccion, rehabilitacion y/o mante-

nimiento de:

* Superestructuras de vias
(rieles, traviesas y balasto)

» Modernizacion de la sefalizacion,
comunicacion y control

* 1.480 obras hidrdulicas

* 98 Puentes férreos

e 4 Nuevas locomotoras

* 2 Talleres de mantenimiento de trenes

* 1 Centro de Control Operativo

* 1 Centro de Transferencia de Carga

1 Puente vehicular y peatonal sobre el
rio Sogamoso



3. ETAPAS Y PRINCIPALES
ACTIVIDADES DE LA INTERVENTORIA
A. Etapa Preoperativa (64 meses para
rehabilitacion / 27 meses para logistica)
Supervision de estudios, disefios y
planificacion del concesionario.
Verificacion de planes de adquisicion
de predios, compensaciones, trémites
ambientales y redes.
Revision del manual de operacion,
mantenimiento y capacidad ferroviaria.
Seguimiento de compromisos sociales,
ambientales y de sequridad laboral.
Control sobre cronogramas, calidad, cum-
plimiento técnico y gestion contractual.

B. Etapa de Operaciéon y

Mantenimiento (hasta mes 72)
Control sobre mantenimiento
preventivo y correctivo de infraestruc
tura férrea, logistica y material rodante.
Verificacién de niveles de servicio,
sequridad, disponibilidad operativa y
estandares técnicos.

Area de Servicios.

Sequimiento de impacto ambiental y
social, y verificacion de obligaciones
contractuales.

C. Etapa de Reversion

Acompafamiento a la ANI en el pro-
ceso de entrega de activos al Estado o
nuevo concesionario.

Verificacion del estado de la infraes-

cierre técnico, administrativo vy finan-
ciero del proyecto.

La inversion total estimada que realzard
el concesionario es de USD 500 millones
de dolares y el contrato de interventoria
fue adjudicado por un valor aproximado
de USD 20 millones.

Este es uno de los tantos proyectos en la

Calculo de retribuciones economicas tructura, cumplimiento contractual y  region, en los cuales las consultoras de
al concesionario segun desempefio e entrega de informes finales. ingenieria argentina se encuentran tra-
indicadores. Supervision del saneamiento predial y  bajando y aportando su impronta.

CAMARA ARGENTINA
DE CONSULTORAS
DE INGENIERIA

Cerrito 1250 (1010) C.A.B.A., Argentina  Tel./Fax: (54 11) 2880 9243
cadeci@cadeci.org.ar / www.cadeci.org.ar



http://www.cadeci.org.ar

INFRAESTRUCTURA

NOTA: Por el Ing. Luis Delbono v el Ing. Enrique Fensel del LEMaC:
Centro de Investigaciones Viales, UTN FRLP - CIC PBA, Av. 60 vy 124.

Criterios en la evaluacién
de la adherencia entre
capas de un pavimento

n la edicion de la Revista Vial N°163

presentamos el tema: “Cémo influye

un geocompuesto en la adherencia
entre capas de un pavimento”. En esta
ocasion mostraremos como es el con-
trol de la adherencia entre capas que se
establecen en los pliegos de especifica-
ciones técnicas de las vialidades a nivel
internacional y en Argentina.

La adherencia entre capas es un aspecto
fundamental en el disefio y comporta-
miento estructural de los pavimentos.
Una correcta union entre la carpeta as-
faltica y las capas subyacentes permi-
te que la estructura actie de manera
monoalitica, asegurando una adecuada
distribucion de las cargas del transito.
Cuando esta interaccion falla, pueden
aparecer defectos prematuros como el
deslizamiento entre capas, fisuracion por
fatiga o deformaciones permanentes.

A nivel internacional, organismos como
la Asphalt Institute, lIa FHWA (Federal
Highway Administration) de Estados
Unidos y las normas europeas (por
ejemplo, EN 12697-48) reconocen la im-
portancia de garantizar una adecuada
adherencia, recomendando la aplicacion

Uno de los campos de aplicacion que viene con buen desarrollo
en la ingenieria vial, es la utilizacion de geosintéticos en obras
tales como la rehabilitacién de pavimentos.

de materiales de liga entre capas (como
emulsiones asfalticas) y ensayos especi-
ficos, para su verificacion en laboratorio
y en obra.

En Argentina, el Pliego de Especificacio-
nes Técnicas Generales para riegos de
liga con emulsiones asfdlticas de la Di-
reccion Nacional de Vialidad (DNV, 2017)
contempla la aplicacion de riegos de liga
entre capas asfalticas, estableciendo do-
taciones limites orientativas. Sin embar-
qgo, el control sistematico de la adheren-
cia mediante ensayos mecanicos aln no
se encuentra generalizado, y se reconoce
la necesidad de actualizar las practicas
conforme a los materiales que van incor-
pordndose en la estructura de un pavi-
mento como lo son los geosintéticos.

La incorporacion de materiales geosinté-
ticos debe ser considerada cuando este
se coloca entre capas de un pavimento
porque establece una discontinuidad en
la interfase del sistema multicapa, con
mayor o menor interferencia, depen-
diendo del tipo y dotacion del riego de
liga establecido, la estructura del mate-
rial geosintético adoptado y el proceso
constructivo asociado.

Figura 1. Geosintético en una rehabilitacion de pavimento
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Las especificaciones técnicas de los ma-
teriales geosintéticos se presentan con
valores limites de resistencia y deforma-
cién, pardmetros que deben considerar-
se en el caso de una rehabilitacion de
pavimentos con el objetivo de prevenir
el reflejo de fisuras, también establecen
los limites de resistencia a la temperatu-
ra del asfalto y en algunos casos incor-
poran el parédmetro de adhesion que ve-
rifican con el concreto asféltico a través
del ensayo de corte directo.

Segun normativa internacionales, los va-
lores minimos de Ia fuerza cortante con-
siderada en las normativas de Suiza (SN
640430), Austria y Alemania (ZTV Asphalt
- StB 07), que consideran el ensayo de
corte, denominado Leutner o SBT son:

>15 kN (0,85 MPa) entre la capa de roda-
dura y la capa de reqularizacion.

>12 kN (0,68 MPa) entre las restantes
capas de base.

Empleando el dispositivo A de la Figura
3 con una velocidad de desplazamiento
de 50 mm/min.

El PG-3, en su edicién 2014, establece el
ensayo NLT-382/08 (Laboratorio de Ca-
minos de Barcelona, LCB).), donde pre-
senta un valor de 0,6 MPa para capas de
rodadura y 0,4 MPa en los demads casos
empleando el Dispositivo B de |a Figura
3 con una velocidad de desplazamiento
de 2,5 mm/min.

Algunas investigaciones como la de Ri-
poll J., Recanses R., Grau X., menciona
que los valores obtenidos con Disposi-
tivo B (SBT) resultan de un 15-30% ma-
yores a los del Dispositivo A (LCB). Esto
se asocia posiblemente a que ambos
ensayos tienen velocidades de ensayo
diferentes afectando la respuesta meca-



nica del sistema: una mayor velocidad
puede aumentar la resistencia medida
por efecto de la tasa de carga.

En Argentina, el PETG de DNV en su edi-
cion 2017 establece los valores que figu-
ran en la Tabla 1 y Tabla 2.

En el subitem “9.5. Plan de ensayos so-
bre Ia unidad terminada” en la Tabla 3
se establece el método y la frecuencia
para realizar el ensayo de adherencia
entre capas.

Estas son las exigencias en cuanto a
la adherencia entre capas, pero no se
menciona nada cuando entre esas capas
se encuentra un material geosintético.

Se encuentra en desarrollo el capitulo
44 de Geosintéticos en las especificacio-
nes de Ia DNV en su edicion 2019, pero
aun resta bastante para llegar a esta-
blecer ciertos criterios de control, entre
ellos, la adherencia entre capas donde
intervienen estos materiales.

7~ s T NN
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Figura 2. Problemas en la adherencia entre capas de un pavimento

Continuando con el andlisis de la anterior
publicacion en la revista vial (N°163, pag.
44), donde se presentaron los resultados
de adherencia, para esta publicacion rea-
lizamos un resumen indicando un factor
de efectividad que se ha determinado
para los casos presentados, incorporando
NUevos €asos Como comparativos.

Mediante los ensayos realizados se de-
termina un coeficiente de adherencia
(CAd), comparando la tensiéon de adhe-
rencia de la muestra con material geo-

sintético, con la tension de adherencia
maxima obtenida entre contacto intimo
hormigén/mezcla Ad,

tAd

max

CAd =

CAd = Coeficiente de Adherencia =
(adimensional)

1Ad1 = Tension de adherencia de Ia
muestra con material = (kg/cm?2)
TAdmax = Tension de adherencia maxima
entre contacto intimo hormigdn -
mezcla = (kg/cm2)
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Dispositivo B

Figura 3. Dispositivos de ensayo de corte

La dotacion del riego es de 0,9 I/m2 en-
tre capa inferior y geosintético, no sien-
do habitual en algunos materiales apli-
car un nuevo riego sobre el geosintético
para adherir este con la capa superior.

La Tabla 4 presenta los resultados utili-
zando el Dispositivo A de LCB emplean-
do dos bases: una base de hormigon vy
una base asfdltica y una base asfdltica
con refuerzo asfaltico y diferentes confi-
quraciones de sistema de ensayo.

La Tabla 5 presenta los resultados em-
pleando Dispositivo B de SBT donde se
aplicaron los riegos limites sugeridos en
la Tabla 2 empleando una base asfaltica
con refuerzo asféltico.

Los sistemas descriptos en la Tabla 4
y Tabla 5 se encuentran explicados en
la publicacion de Ia revista vial (edicion
N°163, pag. 46).

Algunas conclusiones fueron indicadas
en la publicacion anterior, pasamos a
mencionar algunas consideraciones que
SUMamos.

Para ambos dispositivos de ensayo el
geosintético reduce la adherencia entre
capas cuando se lo interpone entre ca-
pas asfalticas.

La implementacion de una capa de nive-
lacion de arena asfalto, sobre una base
de hormigon o asfaltica, es utilizada habi-
tualmente cuando se considera la coloca-
cién de un material geosintético. Sin em-
bargo, los resultados alcanzados a través
del CAd determinado demuestran que Ia
capa de Arena Asfalto reduce la tension
de adherencia entre capas en un 40%.

Los materiales empleados en los ensayos

presentados, son materiales ampliamen-
te utilizados en el 3mbito vial, es impor-

Tabla 1. Ensayos de adherencia entre capas

Figura 4. Ensayo de probetas

tante a la hora de seleccionar los mis-
mos, los detalles especificos que pueden
ser subsanados modificando la seleccion
del material geosintético, el tipo de riego
de liga, teniendo presente el problema a
resolver en obra, donde la composicion
quimica del geosintético juega un rol
esencial en su propiedad de resistencia a
la traccion versus deformacion y su con-
formacion al sistema constructivo a em-
plear, empleando riego debajo y sobre
el geosintético o un unico riego debajo
para vincular la capa inferior envejecida
con el geosintético, apostando a que la
mezcla asfaltica en temperatura logra la
adherencia con el polimero que confor-
ma el geosintético y en algunos casos
con el revestimiento que el producto trae
de f3brica para tal fin.

El ensayo de adherencia (Dispositivo
A 0 B), son aptos para ser utilizado en
etapas de laboratorio sobre probetas, ya
sea para investigacion o control de cali-
dad, como también en etapas post-obra
sobre nucleos calados del pavimento. Se
debe tener en cuenta las dispersiones
que pueden surgir del ensayo.

Parametro Método Exigencia
Ensayo de adherencia entre capas de rodadura (Mp4d) UNE;E;")’QZSBS.T.J'B > 0,70
Ensayo de adherencia entre capas de base (Mpa) UNE;E';;;ZSBS.T.'% >0,60
Tabla 2. Dotacion del riego de liga
Parametro Exigencia
Rango de dotacién del riego de liga (Kg/m? de asfalto residual) 0,25-0,40

En el subitem “9.5. Plan de ensayos sobre la unidad terminada” en la Tabla 3 se establece el método y la frecuencia para realizar el ensayo de

adherencia entre capas.

Tabla 3. Plan de ensayos sobre la unidad terminada

Parametro

Método

Frecuencia

Evaluacion visual de la superficie

Cada lote de obra

Ensayo de adherencia entre capas

UNE EN 12697 - 48
ensayo SBT

Cada cinco lotes de obra
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Tabla 5. Resultados empleando dispositivo B

Material Carga aplicada (Kg) Tension (MPa) CAd
BASE ASFALTICA
Sistema 8 SIN geocompuesto 0,25 Kg/m? 8,31 1,22 1,0
Sistema 9 CON geocompuesto 0,25 Kg/m? 2,47 0,36 (03
Sistema 9 CON geocompuesto 0,40 Kg/m? 2,67 ] 0,39 0.3
No hay una exigencia para el control de Ia Tabla 4. Resultados empleando dispositivo A
adherencia entre capas cuando se adop- Material Carga aplicada (Kg) | Tension (MPa) | CAd
ta un material geosintético como sistema | RASE DE HORMIGON
anti-reflejo de fisuras. Se debe trabajar | sistema 1 (Referencia) 381,01 0,22 1,0
en este sentido en las especificaciones. Sistema 2 - Caso 1 (PP fundido) 443 49 0,26 12
Sistema 2 - Caso 2 PP (sin fundir) 117,58 0,70 0,3
Existe disparidad en los resultados de | Sistema S (Arena asfalto) 214,91 0,13 06
diferentes inter-laboratorios realizados a Sistema 6 (Arena Asfalto + Geocompuesto) 189,81 0,11 0,5
nivel mundial dependiendo de las hipo- ~ |BASEASFALTICA
tesis consideradas de trabajo. Se depen  |Sistema 3 SIN geocompuesto 8062 D48 10
analizar los limites entre dotacién y ten- | >=rema 4 CON geacompuesto 251, 0,33 0.7
Y Sistema 7 (Arena asfalto) 241,76 0,29 0.6

sion de adherencia para una temperatu-
ra y velocidad de ensayo definida.

La interfase del plano inferior donde se
apoya el geosintético es facil de medir,
donde los fabricantes recomiendan un
valor empirico, la situacion a controlar es
la interfase superior al geosintético, en

Lideres en
estabilizacisn isnica
de caminos naturales

Transitabilidad permanente

contacto con la capa de refuerzo, plano
donde la tension al corte es mayor vy la
tension de adherencia depende fuerte-
mente de la estructura del geosintético
y la decision de colocar un nuevo riego
sobre el producto.

asegurada y al menor costo

» Con la seguridad de los estandares de la

construccion vial tradicional.

> Reduccién drastica de costos de mantenimiento.
» Certificaciones de organismos locales e

internacionales de uso.

> Miembros de la AAC y comision de Caminos Rurales.

Actualmente continuamos avanzando
en estas investigaciones estudiando
para los casos que se presentan los pa-
vimentos fresados y se plantea la ins-
talacion de un material geosintético en
una obra de rehabilitacion.

+33 afios
en Argentina
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INFRAESTRUCTURA

omo parte del plan de reposicion de material en caminos

de la provincia, se utilizara un total de 45.506 metros cu-

bicos de suelo calcareo y otros 45.122 de ripio. En el caso
de la Ruta 42, ya se distribuyeron mas de 4.000 metros cubicos
de broza, lo que representa un 68 por ciento de avance. Asimis-
mo, se comenzaron a colocar los primeros 300 metros ctbicos
de ripio de los 3.000 previstos.
La zonal Gualeguaycht también trabaja en la ejecucion de al-
cantarillas transversales, movimiento de suelo, construccion de
cunetas, despeje, limpieza de desagues y carga de banquinas.
Cabe senalar que estas tareas pertenecen a la Region V, donde
ya se finalizaron mejoras en el acceso a Paranacito e Ibicuy, en
el departamento Islas del ibicuy, y también en la ruta J, en el

departamento Uruguay.

Vs

a obra de repavimentacion aporta
al turismo, por su cercania con la
Comarca Serrana, y a la produccion
agricola-ganadera.
La Direccion Provincial de Vialidad (DPV)
trabaja en desmalezamiento, perfilado y
nivelacion de las banquinas en sectores
de las Rutas Provinciales 4,7 y 13.
En la Ruta Provincial 4, un equipo de la
DPV esta avanzando con el desmaleza-
miento del sector de banquinas y cortes
de ramas de plantas cercanas a la calzada. Los trabajos se desarrollan
en cercanias de la interseccion con el acceso a San Javier.
Por otra parte, en la Ruta Provincial 7 se trabaja en dos tramos con
importante flujo de transito. En un caso se continda con el perfilado

de banquinas en el tramo entre el puente
sobre el arroyo Tabay y la interseccion
con la Ruta Provincial 8. En tanto similares
tareas se llevan adelante en inmediacio-
nes del puente sobre el arroyo Cufa Pird.
Ya en otro sector de la provincia, se esta
avanzando con trabajos en las banquinas
de la Ruta Provincial 13 en el tramo que va
desde el Paraje Km 34 hasta El Soberbio.
El mantenimiento de las condiciones de
seguridad en banquinas garantiza espa-
cios de detencion sin riesgos para distintos tipos de vehiculos.

La Direccion Provincial de Vialidad, avanza en obras que jerarquizan
las rutas, calles y caminos acompanando el desarrollo de las localida-
des de acuerdo a las nuevas demandas de infraestructura.

a Direccion Provincial de Vialidad (DPV) trabaja en desmaleza-
miento, perfilado y nivelacion de las banquinas en sectores de
las Rutas Provinciales N* 4, 7 y 13.

En la RP 4, un equipo de la DPV estd avanzando con el desmaleza-

MISIONES: MANTENIMIENTO DE BANQUINAS EN RUTAS PROVINCIALES

miento del sector de banquinas y cortes de ramas de plantas cerca-
nas a la calzada. Los trabajos se desarrollan en cercanias de la inter-
seccion con el acceso a San Javier.

Por otra parte, en la Ruta Provincial 7 se trabaja en dos tramos con
importante flujo de transito. En un caso se contintia con el perfilado
de banquinas en el tramo entre el puente sobre el arroyo Tabay y la
interseccion con la Ruta Provincial N° 8. En tanto similares tareas se
llevan adelante en inmediaciones del puente sobre el arroyo Cuna Pird.
Ya en otro sector de la provincia, se esta avanzando con trabajos en
las banquinas de la Ruta Provincial 13 en el tramo que va desde el
Paraje Km 34 hasta El Soberbio.

El mantenimiento de las condiciones de seguridad en banquinas
garantiza espacios de detencion sin riesgos para distintos tipos de
vehiculos.

La Direccion Provincial de Vialidad, avanza en obras que jerarquizan
las rutas, calles y caminos acompanando el desarrollo de las localida-
des de acuerdo a las nuevas demandas de infraestructura.
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MENDOZA LLAMO A LICITACION PARA REPARAR LA RUTA NACIONAL 143

on una inversion de 59.500 mi-
Cllones de pesos, se pondra en
marcha la obra que renovara
mas de 100 kilometros entre San Ra-
fael y San Carlos, con mejoras viales

estratégicas que beneficiaran a toda la
region Sur de la provincia.

El Gobierno de Mendoza oficializo el
llamado a licitacion publica para la
reparacion integral de la Ruta Nacional 143, en el tramo que une
la ciudad de San Rafael con Pareditas, en el departamento de San
Carlos. Se trata de una obra largamente esperada por la comunidad,
que demandara una inversion de mas de 59.500 millones de pesos,
financiados a través del Fondo de Resarcimiento por la Promocion
Industrial.

Los trabajos se desarrollaran a lo largo de 107 kilometros y estaran
divididos en tres tramos principales. El primero contempla la re-
construccion de la calzada desde la avenida Rawson hasta la Roton-
da del Cristo, con ensanche, repavimentacion, banquinas, cordon,
cuneta, una nueva rotonda en El Toledano y un intercambiador que
mejorara los accesos al aeropuerto.

El segundo tramo incluye la repavimentacion de 48 kilometros entre

la Rotonda del Cristo y el rio Seco de
Las Pefas, ademas del ensanche de
calzada a 7,30 metros, consolidacion
de banquinas y nueva sefalética hori-
zontal y vertical.

Finalmente, el tercer tramo compren-
de la recuperacion de la traza entre el
rio Seco y la interseccion con la Ruta
Nacional 40, en Pareditas, con simila-
res trabajos de repavimentacion, en-
sanche y modernizacion de la senalizacion.

El plazo de ejecucion esta estimado entre 12 y 18 meses, segun los
avances de cada seccion. La obra, impulsada por el Ministerio de
Gobierno, Infraestructura y Desarrollo Territorial a través de la Sub-
secretaria de Infraestructura, tiene como objetivo mejorar la conec-
tividad, la seguridad vial y potenciar la actividad productiva, turistica
y logistica del Sur provincial.

De esta manera, se concreta la fecha anunciada dias atras por el Go-
bernador Alfredo Cornejo, cuando presentd el llamado a licitacion de
la obra. Como se habia adelantado, la apertura de sobres se realizara
el 21 de octubre de 2025 a as 10 en la Casa de Gobierno, cumpliendo
con el cronograma previsto y dando un paso clave para poner en
marcha la refuncionalizacion de la Ruta Nacional 143.

S
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INFRAESTRUCTURA NOTA: Por el Doctor Ingeniero de Caminos,

Canales y Puertos Catedratico de Universidad, Victor Yepes.
http:/victoryepes.blogs.upv.es/ Universitat Politécnica de Valéncia.

Optimizacion aplicada a

la gestion sostenible del
mantenimiento de las
carreteras. La transicion
hacia la gestion inteligente

Simposio GeoRoads19. La pasion por las carreteras 11-12 de abril de 2019 ITAFEC. Guadala-
jara, Jalisco (México).

Conservacién preventiva
P p—e

gt
% ‘\! .‘{3"';:::-“x€ ~~~~~

ntes de nada, me gqustaria agra-

Adecer al Director de Geotechtips, 100
Freddy Sdnchez-leal y a ITAFEC

de México, el ofrecimiento recibido para

impartir esta conferencia en el marco

del Simposio GeoRoads19. Efectivamen-

te, bajo el acertado paraguas “La pasion

por las carreteras” esta conferencia se

transmite en directo por internet, por

lo que la difusion de los contenidos se o A N

extiende no solo a los participantes al Vida del activo (t)

Simposio, sino que posteriormente que-

da a disposicion de cualquiera que esté Estrategias de conservacion (Clemente, 2012)

interesado. Este es un claro ejemplo de

cémo las nuevas tecnologias estan revo-

lucionando profundamente la forma de

compartir y transmitir los conocimien- N
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encuentran estrechamente relacionadas ‘g‘ \ /

con la inteligencia artificial. Y es justa- © O=—

mente la aplicacion de I3 inteligencia

artificial, 1a toma de decisiones y la op- ™ ~—

timizacion aplicada a la gestion sosteni- T ~—— coste de los usuarios

ble del mantenimiento de las carreteras, T — —_—

el centro la conferencia que tengo el pla- -

cer de compartir con ustedes. Posterior- coste de conservacion = -

mente, tendremos ocasion de contestar —_——————— -

alguna de las prequntas de la audiencia, coste de construccion

que creo puede ser lo mas interesante

del simposio. >
Nivel éptimo Nivel de conservacién

Mi nombre es Victor Yepes y soy cate-

dratico de ingenierfa de la construccion

en la Universidad Politécnica de Valen- Nivel 6ptimo de conservacion en relacion con el coste total del transporte
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en conservacion de los activos siempre

Objetivos y politicas ha sido insuficiente incluso en paises de-
J/ sarrollados.
Inventario En efecto, parece evidente que el desa-
J/ rrollo econémico que tuvo lugar en pai-
s e T = ses como fue Espafa en Ia dltima parte
Evaluacion condicion y desempeno del siglo XX se centrd, en el caso de las
e . P e AP g e M e B - carreteras, en ampliar Ia red para apoyar
N Evaluacion de alternativasy Asignacion del I dicho desarrollo.
. optimizacion del programa presupuesto »

Si bien es cierto que estas nuevas in-
fraestructuras nacen con un periodo de

e e i ——————— |

Seleccion de proyectos vida relativamente largo, también es
(Planes a corto y largo plazo) cierto que una parte nada desdefiable
N de dicha infraestructura estd empezan-

do a notar el paso del tiempo, y lo que

— Implementacion del plan r
es peor, parece que podemos vivir den-

J,/ tro de un horizonte no tan lejano, a un
Monitoreo del desempefio verdadero colapso en los niveles de ser-
(Retroalimentacion) vicio prestados por estos activos.

Torres (2015), adaptado de FHWA (1999)

Lo peor de todo ello es que estas in-
fraestructuras se financiaron a largo
Figura 2. Sistema de gestion de infraestructuras plazo y la siguiente generacion se va 3

cia, aunque es probable que algunos de ustedes me conozcan
por una labor intensa de divulgacion desarrollada durante mads
de 8 afnos en mi blog. En este momento tiene unas 2000 vi-

sitas diarias y se ha superado ampliamente los 1000 articulos ‘ A 4 . VAVA
itas diarias y up pli icu -

INGENIERIA EN SENALIZACION VIAL

publicados. Sin embargo, la conferencia va a centrarse en los
trabajos realizados por nuestro grupo de investigacion. El ti-
tulo de la conferencia es “Optimizacion aplicada a la gestion MARCAMOS EL CAMINO
sostenible del mantenimiento de las carreteras. La transicion
hacia la gestion inteligente” y en ella voy a tratar de exponer,
de forma sencilla y sin formalismos matematicos, algunas de
las conclusiones mads importantes y la aplicabilidad prdctica
del uso de técnicas derivadas de la optimizacion multiobjetivo
en la gestion inteligente del mantenimiento sostenible de las
redes de carreteras, sobre todo cuando los presupuestos son
restrictivos.

Por tanto, |3 pregunta que vamos a intentar responder en esta
conferencia es Ia que tienen sefialada en la transparencia: ;Es
posible realizar una gestion sostenible del mantenimiento de
las carreteras cuando los presupuestos son restrictivos? Si fue-
ra posible, ;como lo podriamos hacer? ;Se estdn perdiendo
oportunidades de mantener en estado 6ptimo nuestras carre-
teras por no tomar las decisiones acertadas?

Preservar las infraestructuras en un estado minimamente ? A ¢ A

adecuado de conservacion y mantenimiento es una necesi- i e -
dad de primer orden en cualquier sociedad. Sin embargo, por BV Comarcasion  Hideofresyyitl [SEencion
motivos que a veces son estructurales y otras coyunturales,
los responsables de esta tarea no prestan la atencion y los re-
CUrsos necesarios para este cometido. Parece que la inversion wwwyawa.comar  J¥ comercial@vawa.com.ar
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encontrar con la sorpresa de tener que pagar por unas infraes-
tructuras con pésimos niveles de servicio. Todo ello nos lleva
a la cuestion central del problema: la urgente necesidad de
tener un plan racional con recursos suficientes para mantener
las infraestructuras basicas de nuestro pas.

Por tanto, las infraestructuras se deterioran en un proceso que
es natural e inevitable. En particular, las carreteras sufren, por
una parte, un proceso de envejecimiento de los materiales,
por otra por las acciones del tréfico (que varfa a su vez con el
tiempo) y, por Ultimo, por el ambiente. Se trata de un proceso
de deterioro que depende, por tanto, del tiempo, y que puede
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Evaluacién estructural

modificarse con estrategias de mantenimiento y de conserva-
cion. Es decir, se puede intervenir en el proceso.

En a Figura 1 podemos ver una grafica donde se representa
no solo la degradacion del estado o de las prestaciones de Ia
carretera, sino las distintas estrategias que se tienen al alcan-
ce para modificar dicho deterioro.

Asi, |3 estrategia preventiva o proactiva tiene como objetivo
mantener en el tiempo el estado fisico del elemento en un ni-
vel adecuado, evitando que alcance niveles de deterioro ele-
vado que puedan afectar a su funcionalidad y provocar costes
elevados de reparacion. Estas actuaciones son normalmente
de alcance y coste limitado vy se realizan con cierta periodici-
dad en funcion de la evolucién observada o incluso de manera
programada antes de que el defecto se lleque a manifestar.
La estrategia correctiva o reactiva es la que deja al elemen-
to que se deteriore hasta alcanzar un nivel elevado, en cuyo
momento se realizan intervenciones de gran calado, como
por ejemplo grandes rehabilitaciones integrales o estructu-
rales, que lo devuelven a su estado original. Sin embargo,
son actuaciones de mayor coste, aunque mas separadas en
el tiempo.

Por ultimo, se podria optar por un deterioro controlado has-
ta la retirada. En este caso se pasa directamente a retirar el
elemento cuando se ha alcanzado su vida util de servicio y se
sustituye por otro similar. Durante este periodo no se intervie-
ne, o se hace minimamente para no afectar a la funcionalidad.
Por tanto, la estrategia optima no es evidente, pues depen-
de tanto de factores endogenos (caracteristicas constructivas,

funcién

Capacidad
de soporte

caracteristica
a medir

Propiedades Deterioro
mecdnicas superficial
indicadores

)

Mapa conceptual de la evaluacion de pavimentos.
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edad, etc.) y exdgenos (condiciones del clima, nivel de trafico,
etc.) y por tanto no se pueden generalizar las conclusiones.
Este problema, por tanto, es uno de los focos mas importantes
de nuestro grupo de investigacion.

Pero el problema se hace mds complejo cuando se tienen en
cuenta los costes de los usuarios. En efecto, 1as caracteristicas
de la carretera y el nivel y la composicion de la demanda de
trafico influyen en los costes de los usuarios. Un mal estado
del pavimento, claramente influye en el coste del usuario. Y
lo que es peor, un estado sub-optimo de la infraestructura
debido a una estrategia de conservacion reactiva, tiene como
consecuencia el incremento del riesgo de accidentes, la reduc
cion de la velocidad, las restricciones de paso y la eleccion por
los usuarios de itinerarios alternativos con mayor tiempo de
recorrido. Insisto en este punto. Una conservacion deficiente
genera mayores costes a los usuarios relacionados con el valor
del tiempo de viaje, con el vehiculo y con los accidentes de
trafico.

En la Figura 2 se puede ver que existe un hipotético nivel
de conservacion ¢ptimo que minimiza los costes totales del
transporte, teniendo en cuenta el coste del usuario, el coste
de conservacion y el coste de construccion.

Sin una estrategia clara de conservacion, los responsables de
la conservacion de una red de carreteras suelen realizar una
conservacion correctiva, que tiene un aparente ahorro econé-
mico en el corto plazo, pero que traslada al futuro unos costes
que pueden ser muy elevados tanto para los contribuyentes o
accionistas que sufragan la inversion como para los usuarios.
Todo lo anteriormente visto justifica la necesidad de un siste-
ma de gestion de infraestructuras, tal y como se puede ver en
la Figura 3. El proceso parte de un conjunto de datos, estable-
cidos a nivel estratégico, en el que se definen los objetivos y
politicas de la gestién asi como el presupuesto disponible para
la conservacion.

Posteriormente se recopila y analiza la informacion de inven-
tario que incluye datos sobre el uso, condicion e historial de
construccion y conservacion. Esta informacion permite esta-
blecer las necesidades futuras de conservacion. A partir de
herramientas que evalian el efecto de las alternativas de
conservacion, se lleva a cabo Ia asignacion del presupuesto
disponible de forma que se satisfagan las necesidades y re-
querimientos tanto de los usuarios como de la administracion
responsable de su gestion.

Este proceso requiere que se haya definido, a nivel estraté-
gico, los criterios a considerar en la evaluacion y la eleccion
de alternativas. Como resultado de este andlisis se proponen
los proyectos a implementar, los cuales se controlan para que
exista una retroalimentacion en el proceso de gestion. Pues
dentro de este esquema general, nuestro grupo de investi-
gacion y especialmente la profesora Cristina Torres en su tesis

doctoral, se ha centrado en el recuadro marcado en rojo. Se
trata de un problema muy complejo de asignacion del presu-
puesto, de evaluacion de las alternativas y de optimizacion de
los programas de conservacion.

Para centrar el problema de la toma eficiente de decisiones
en la gestion inteligente de Ias infraestructuras, sobre todo
cuando los recursos son escasos, es necesario entender la di-
ferencia entre los indicadores de estado o condicion y los de
prestacion o rendimiento.

El estado o condicion de una infraestructura se define como
su estado fisico, que puede afectar o no a sus prestaciones. En
cambio, la prestacion o rendimiento se define como la capa-
cidad de la infraestructura para proveer un determinado nivel
de servicio a los usuarios. Se pueden llamar también presta-
ciones funcionales, pues indican el nivel de habilitacion de
una infraestructura para desarrollar su funcién principal, que
es la prestacion del servicio, aunque también podrian incluir
otras caracteristicas o efectos no directamente relacionados
con el servicio a los usuarios.
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Programa de conservacion (Torres-Machi, 2015)

Saber diferenciar ambos conceptos es basico para cualquier
organizacion responsable de Ia gestion de una infraestructura.
Asi, por ejemplo, Ias prestaciones de un puente pueden no
verse afectadas por el estado hasta que se produzca un fallo.
Es facil encontrar un puente de hormigén con defectos su-
perficiales (corrosion de armaduras, desconchados, etc.) que
mantiene intacta su funcionalidad e integridad estructural.
También podria darse el caso de un puente en muy buen es-
tado que no sea capaz de soportar determinadas cargas o que
impone restricciones de galibo que afectan al trafico.

Pero, ;cudles son las razones para disponer de indicadores en
la gestion de las infraestructuras? Son imprescindibles para
tomar decisiones que afectan a estos activos. Permiten iden-
tificar las necesidades de intervencion, proporcionan la guia
de los procesos y criterios en la toma de decisiones y son
los elementos que permiten controlar el progreso hacia los
objetivos y metas trazados por la organizacion responsable
de la gestion.

En el caso de una carretera, los indicadores utilizados en su
gestion se suelen agrupar en diferentes categorias que corres-
ponden con los objetivos de la organizacion. Se podrian con-
siderar, entre otros, los siguientes: conservacion de la carrete-

FUNCIONES OBIJETIVO

N N
P
max fi (x) = maxz ABC, = maxz f €, (8) = ICppin,n) dt
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N
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Estado (IC)

Funciones objetivo y evolucion del estado de condicién
con el tiempo (Torres-Machi, 2015; adaptado de Haas et al., 1994)
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ra, sequridad vial, movilidad y accesibilidad, medioambiente,
operaciones y mantenimiento y eficiencia econémica.

Si se disponen de mediciones de dichos indicadores de es-
tado o de prestaciones, podremos comparar sus valores con
determinados estandares, umbrales o niveles minimos. Esta
informacion es determinante en la identificacion de las nece-
sidades de intervencién v, por tanto, catalizan todo el proceso
posterior de seleccion de intervenciones y asignacion de re-
CUrsos econémicos.

Pero, ;qué indicadores vamos a utilizar? Como vamos a tener
ocasion de comprobar, existen una multitud de ellos. Pero to-
dos ellos sirven de espejo para comprobar si se cumplen las
funciones bdsicas de una carretera. Dichas funciones bdsicas
pasan por poseer una capacidad estructural suficiente para
sopartar las cargas a la estard sometida, presentar un nivel de
servicio adecuado bajo el punto de vista del usuario y garan-
tizar la sequridad en cualquier momento.

En consecuencia, el estado y las prestaciones de una carretera
varian a lo largo del tiempo debido a las solicitaciones directas
o indirectas, como puede ser el trafico o el clima, y por tanto,
se debe evaluar periodicamente el estado de |a carretera para
garantizar las funciones basicas que antes hemos definido.
Dentro de la gestion de una carretera, llamaremos evaluacion
técnica al proceso que pasa por recoger datos, evaluar Ia in-
fraestructura a través de un indicador y predecir la condicién
futura de Ia carretera mediante un modelo de comportamien-
to (Figura 4).

La primera fase de la evaluacion técnica implica examinar las
caracteristicas de una carretera tanto desde el punto de vista
funcional como estructural. Existen distintos tipos de indicado-
res para evaluar las caracteristicas de una carretera.

Estos indicadores se correlacionan entre ellos para comparar
los valores cuando se utilizan distintas metodologias de me-
dicién. Si se evalua la funcionalidad del pavimento, se puede
medir el nivel de servicio o la sequridad. Por otra parte, Ia
evaluacion estructural mide la capacidad de soporte del pavi-
mento. Para ello se pueden medir las propiedades mecdnicas
(deflexiones y deformaciones) o bien el deterioro superficial
(agrietamiento, defectos superficiales) o la deformacion del
pavimento.

En la Figura 5 vemos un mapa conceptual que explica al-
guno de los indicadores mas frecuentemente utilizados en Ia
evaluacion técnica de pavimentos. Vamos a analizar con mas
detalle este mapa conceptual.

El nivel de servicio mide la capacidad del pavimento para
servir al transito ofreciendo un nivel de calidad adecuado a
los usuarios; por tanto, se trata de una percepcion subjetiva
basada en la comodidad. Esta percepcion se relaciona habi-
tualmente con Ia reqularidad superficial, medida con diversos



indicadores. Hoy en dia el IRl (indice Internacional de rugosi-
dad) es el indicador mas importante, y se evalta a partir del
perfil longitudinal del pavimento.

El nivel de sequridad de una carretera depende de multiples
factores, como son el disefio geométrico, la sefializacion o
las caracteristicas de los vehiculos, entre otros muchos. Sin
embargo, para medir Ia sequridad del pavimento se suele uti-
lizar la textura y la resistencia al deslizamiento (coeficiente
de friccion internacional, IFI). Hay que tener presente, en este
caso, que la resistencia al deslizamiento no solo depende de
la textura del pavimento, sino que también depende de las
caracteristicas de los neumaticos y de las condiciones del ve-
hiculo. Pero si se tiene que medir la condicién del pavimento,
deberemos centrarnos en la microtextura, (que influye fuerte-
mente en el deslizamiento de vehiculos a baja velocidad sobre
superficies mojadas) y la macrotextura (que facilita el drenaje
del agua y que ofrece resistencia al deslizamiento en vehicu-
los a alta velocidad sobre pavimentos mojados).

Las propiedades mecdnicas del pavimento (modulo el3stico,
fatiga, deformacion y tensiones residuales) definen los pard-
metros de resistencia de las diferentes capas de la estruc
tura del pavimento. Sin embargo, el indicador mas utilizado
para evaluar la capacidad estructural es Ia medicién de las
deflexiones (deformacion eldstica de un pavimento al paso
de una carga).

Por otra parte, el deterioro superficial se hace patente con las
grietas, defectos superficiales y deformaciones del pavimento,
asi como en los defectos de los tratamientos o reparaciones
realizadas. Suele medirse mediante una inspeccion visual, que
puede ser manual o automatica.
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Figura 8. Restricciones y evolucion del estado de condicion (Torres-Machi, 2015)

Sin embargo, aunque todos los indicadores expuestos son de
interés en Ia toma de decisiones, también es cierto que resulta
conveniente disponer de indicadores compuestos que permi-
tan simplificar Ia informacion. Se trata de combinar los indica-
dores individuales para simplificar la toma de decisiones. Al-
gunos de ellos son el PCI (indice del estado del pavimento), el
PQI (indice de calidad del pavimento) y el POI (indice general
del pavimento). Como estos indicadores son una agregacion
de distintos deterioros, para utilizarlos en 1a gestion de una
red de carreteras, es necesario una calibracion previa.

Estos indicadores se utilizan, entre otros, para realizar una op-
timizacion multiobjetivo en la toma de decisiones necesaria
para el mantenimiento de una red de carreteras. En el caso
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Diagrama de flujo de algoritmo constructivo tipo GRASP (Torres-Machi, 2015)

de los indicadores de condicion, se trata de maximizar dicho
indicador a lo largo del ciclo de vida de Ia red de carreteras.
Pero este es un problema muy complejo. Vamos a desmenu-
zarlo un poco.

En muchos foros se repite, a modo de mantra, que Ia falta de
conservacion de nuestras carreteras (y calles, en el caso de
las ciudades) se debe fundamentalmente a un problema de
orden econémico. Por algiin u otro motivo (crisis econoémica,
dificultad en aprobar presupuestos, falta de voluntad politica,
etc.), la falta aparente de recursos obliga a realizar una con-
servacion correctiva o reactiva de las carreteras que, como
ya hemos dicho, genera mayores costes a los usuarios rela-
cionados con el valor del tiempo de viaje, con el vehiculo y
con los accidentes de trafico. La justificacion econémica de las
restricciones presupuestarias queda en entredicho cuando se
consideran los costes totales del transporte.

Sin embargo, en nuestro grupo de investigacion hemos desa-
rrollado modelos que, incluso en el caso de disponer presu-
puestos restrictivos, pueden maximizar el estado o condicion,
no de una carretera, sino de una red completa, consideran-
do, ademds, distintas funciones objetivo (costes econémicos,
sociales y medioambientales). Pero para entender mejor la
cuestion, expongo a continuacién la dificultad intrinseca de
este tipo de problemas y justificaré las razones por las que
muchos gestores del mantenimiento de carreteras toman de-
cisiones que se alejan de ser optimas.
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La clave para entender la magnitud del problema radica en
la dificultad que tienen los gestores en la toma de decisiones
debido a la explosién combinatoria de las soluciones posibles
cuando se tienen en cuenta distintos tipos de tratamientos de
preservacion, mantenimiento vy rehabilitacion y los periodos
de aplicacion.

Dicho de otra forma, en una red de carreteras se trata de de-
cidir en qué tramo se aplica un tratamiento de los multiples
posibles y cudndo se debe realizar. Las decisiones tomadas
conforman el programa de conservacion.

En la Figura 6 se representan las variables fundamentales que
conforman el problema. En una red de carreteras tenemos N
activos (tramos considerados), S posibles tratamientos cada
uno de los cuales se aplicard en el instante t en los afos con-
siderados en el programa de conservacion.

El programa de conservacion resultante de las decisiones to-
madas para un horizonte de T afos nos dird para cada uno de
los afos donde actuar y qué tipo de tratamiento se deberd
realizar. En la pantalla se ha representado un posible progra-
ma fruto de las decisiones tomadas. Lo dificil de este pro-
blema, como hemos dicho anteriormente, es acertar con el
mejor programa de conservacion. No hay mas remedio que
aplicar técnicas de optimizacion para resolver el problema si
los presupuestos son escasos. Caben dos enfoques, el secuen-
cial y el holistico. EI primero se centra en un activo (tramo de



carretera, calle en una ciudad) y se decide qué tratamientos y
cudndo se van a aplicar. En este caso el problema tiene N-S*T
soluciones. En cambio, el enfoque holistico considera toda la
red: se trata de elegir qué activo tiene prioridad en Ia red vy
luego decidir qué tratamiento y cudndo se aplica. Aqui se dis-
para el nimero de posibles soluciones a S*(N-T). A modo de
ejemplo, teniendo en cuenta solo dos tratamientos (5=2), un
horizonte de 10 afios (T=10) y 7 tramos diferentes de carretera
(N=7), el nimero de posibles soluciones es de 1,18E+21.

La Unica forma de abordar este problema es con algoritmos
heuristicos de optimizacion multiobjetivo.

Para entender mejor el problema de optimizacion, en I3 Fi-
gura 7 aparecen varias funciones objetivo. En este caso, se
quiere maximizar en la primera funcién el drea existente en-
tre el indice de estado y el indice de estado minimo para un
horizonte de tiempo T. La otra funcién minimiza la huella de
carbono, es decir, el total de las emisiones de CO2 debida a los
distintos tratamientos realizados para la conservacion.

En cuanto a Ias restricciones del problema, destacan las res-
tricciones presupuestarias como g1 (Figura 8). En este caso
el coste de los tratamientos se encuentra con su actualizacion
monetaria correspondiente. La sequnda de las restricciones
tiene que ver con el estado del activo, que siempre deberd
superar el indice de condicion minimo exigible. A partir de la
definicion del problema, ya se pueden utilizar metaheuristicas
para resolver la optimizacion multiobjetivo. En la Figura 9 se
ha representado un diagrama de flujo procedente de la tesis
de Cristina Torres donde se ha utilizado un algoritmo construc
tivo (tipo GRASP) y luego un postproceso de mejora.

Para hacerse idea de la efectividad de este tipo de procedimien-
tos, para un caso real aplicado a 20 tramos de una porcion de la
red urbana de Santiago (Chile), con un presupuesto restrictivo y
acotado para un horizonte de 25 afos, se consiguié aumentar
la condicion media de la red hasta un 22% v, asimismo, se
redujo en un 12% la huella de carbono. Los resultados son muy
interesantes, pues la alternativa es una toma de decisiones in-
tuitiva, sub-6ptima, que, incluso con el presupuesto disponible,
serfa incapaz de garantizar los indicadores de condicion de las
infraestructuras y supondrian un efecto no controlado en el im-
pacto ambiental generado por la huella de carbono.

Para finalizar, las conclusiones mds importantes de esta comu-
nicacion, son las siguientes:

/ Lainteligencia artificial transformara la forma de gestionar
las infraestructuras (red de carreteras, calles urbanas, etc.)

v/ La conservacion correctiva de las infraestructuras supone
costes inasumibles para el usuario - Son necesarios indi-
cadores de estado y prestaciones para tomar decisiones

/ La optimizacion heuristica es capaz de encontrar solucio-
nes optimas que maximicen la condicién de las infraes-
tructuras y reduzcan los impactos ambientales y sociales
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Una nueva transicion

energetica: rasgos, desafios y
perspectivas desde América
Latina y el Caribe

El siguiente texto forma parte del libro editado por el CAF —Banco de desarrollo de Ameé-
rica Latina vy el Caribe. En los siguientes nimeros se iran publicando los distintos capitulos.

Capitulo 1, Parte 3

MINERALES CRITICOS

Un tercer desafio importante tiene que
ver con la dependencia de los metales
criticos. La electrificacion de la econo-
mia y el desarrollo de tecnologia para
energias de baja emision demandan im-
portantes cantidades de ciertos minera-
les, tales como el cobre, el cobalto, el
niquel y el litio. En efecto, se espera un
incremento notable en la demanda de
estos minerales en los préximos anos.
Por ejemplo, bajo el escenario de CEN,
se estima que la demanda de litio para
2050 serd mas de 10 veces su valor en
2022 (fundamentalmente explicado por
la necesidad de baterias para la electrifi-
cacion del transporte).

La demanda de los otros minerales tam-
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bién crecerd notablemente: I3 de cobalto
se multiplicard por tres, la de niquel, por
mas de dos y la de cobre, por mds de 1,5.
Algunos paises de América Latina (por
ejemplo, Argentina, Bolivia, Chile vy
PerU) cuentan con importantes reservas
de estos minerales. La transicion ener-
gética ofrece a esos paises una oportu-
nidad para integrarse en las cadenas de
valor de la energia limpia e impulsar asi
su desarrollo econémico (en el capitu-
lo 10, se explora con mds detalle esta
oportunidad y las condiciones para apro-
vecharla).

No obstante, en la ruta de reduccion
acelerada de las emisiones, esta depen-
dencia de ciertos minerales representa
un potencial obstdculo si 1a oferta no

responde a los requerimientos de la de-
manda. Las estimaciones sefialan que,
aunque la oferta de estos minerales
luce suficiente para los requerimientos
actuales, en el largo plazo —especial-
mente bajo los escenarios de fuerte
reducciéon de las emisiones, como el de
(EN— la demanda proyectada podria
superar la oferta dadas las minas ope-
rativas y proyectadas (en construccion).
En consecuencia, son indispensables
nuevas inversiones para incrementar la
oferta futura de esos productos.
Desafortunadamente, Ia oferta de estos
minerales tiene ciertas caracterfsticas
que introducen riesgos (AIE, 2021q). La
primera de ellas es que estd geografi-
camente concentrada, lo que hace que
el suministro sea vulnerable a una serie
de circunstancias, como la inestabilidad
politica o los eventos ambientales.

Por ejemplo, alrededor del 50 % de la
produccion de caobre vy litio se encuentra
en zonas de alto estrés acuifero. Esto in-
troduce restricciones adicionales, en la
medida que la mineria compite con otros
usos del agua. La sequnda tiene que ver
con los largos plazos que requiere el
descubrimiento y desarrollo de proyec
tos mineros. Se estima que el proceso
de exploracion y estudios de factibilidad
puede tomar mas de 12 afios vy la fase
de construccién, 4 o 5 afios adicionales.
Las inversiones necesarias para cubrir
la demanda futura deben empezar ya.
Finalmente, la actividad minera también
puede tener impactos ambientales, in-



cluidas las emisiones, al ser en sf mis-
ma intensiva en energfa. Los impactos
ambientales locales (sobre Ia calidad y
consumo de agua y la biodiversidad, por
ejemplo) pueden suscitar resistencia al
desarrollo de estas actividades (Purdy vy
Castillo, 2022).

Algunas estrategias pueden ayudar a la
confiabilidad del suministro de minera-
les criticos en el mediano vy largo plazo.
En primer lugar, es necesario promover
la inversion vy la diversificacion de la
nueva oferta, lo cual puede lograrse a
través del apoyo financiero, la simpli-
ficacion de procedimientos vy el forta-
lecimiento de los centros de estudios
geoldgicos. En sequndo lugar, preciso
implementar buenas practicas a fin de
reducir el impacto ambiental y social de
la actividad minera. Un buen sistema
requlatorio suele propiciar la adopcion
de estas buenas practicas. Finalmente,
el reciclaje serd una estrategia clave.
Existen estimaciones que sugieren que
el reciclaje tiene el potencial de cubrir el
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20 % de la demanda de estos minerales
criticos en las proximas tres décadas (Si-
mas et al., 2022).

otras estrategias pueden estar dirigidas
a la demanda. En particular, la adapta-
cion tecnolégica y la sustitucion de ma-
teriales pueden reducir la demanda de
minerales criticos. Algunos estudios en-
cuentran que estos factores implicarian
una reduccion de la demanda de mine-
rales criticos del orden del 30 % (Simas
et al, 2022).

Financiamiento Un obstdculo transver-
sal en el camino hacia la reduccion de
emisiones es la necesidad de vastos re-
cursos para financiar la mitigacion (y la
adaptacion) al cambio climatico. Algunas
estimaciones indican que hasta 2050 se
requieren, a nivel mundial, inversiones
anuales (netas de la caida de la inver-
sion en energfa fosil) equivalentes a un
1,3 % del PIB global. Esas necesidades
implican triplicar para 2030 las inversio-
nes en relacion con los niveles actuales
en todo el mundo; en el caso de los pai-

Jornadas

de Tuneles

y Espacios
Subterraneos

ITA
AITES

Capitulo Argentino

ses en desarrollo, suponen multiplicarlas
por cuatro. EI 75 % de la inversién se
concentra en el sector de generacion y
distribucion de energfa limpia, con un 38
% vinculado a la generacion, el 26 %
a las redes de suministro y un 6 % al
almacenamiento (ETC, 2023a).

Las estimaciones para los paises menos
desarrollados suelen sugerir mayores
necesidades en términos de PIB. Por
ejemplo, para el periodo 2015-2030,
Rozenberg y Fay (2019) reportan, para
su escenario preferido (metas ambien-
tales ambiciosas con buen desempe-
fio de la eficiencia), inversiones en los
sistemas eléctricos del orden del 2,2
% del PIB y en torno al 1,3 % del PIB
para la reduccion de emisiones del sec
tor transportel15. Estos mismos autores
encuentran para América Latina nece-
sidades de inversion del 1,4 % del PIB
para los sistemas eléctricos vy del 2 %
para los sistemas de transporte, suman-
do un total del 3,4 % del PIB en estos
dos componentes16. Si se agregan las

+54 9 11 4438-7276 | administracion@aates.org.ar

www.aates.org.ar
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inversiones en otros dmbitos y se man-
tiene la estructura global, donde la
electricidad y el transporte represen-
tan el 77 % de la inversion total, las
necesidades de inversion superan el 4
% del PIB por afio aun en el escenario
favorable de alta eficiencia energética.
A esto hay que sumar costos derivados
de las brechas sociales prexistentes y
de los impactos sociales 17 Este térmi-
no se refiere a la descentralizacion de
la produccion mediante I3 instalacion de
industrias en paises cercanos a los cen-
tros de consumo que ofrecen energia
limpia, sequra, barata y abundante para
atraer inversiones. que pueda causar la
misma transicion energética. Al respec
to, Galindo Paliza et al. (2022) reportan
que los costos de enfrentar estos desa-
fios sociales pueden estar entre el 5 %
y 11 % del PIB.

La transicion energética en Ameérica La-
tina y el Caribe

Cada pais experimentard una transicion
energética con su propios ritmos, énfa-
sis, implicaciones y perspectivas, res-
pondiendo a su realidad especifica. Los
paises de América Latina y el Caribe tie-
nen rasgos que los diferencian notable-
mente de los desarrollados y que condi-
cionaran sus procesos de transicion.

En lo que respecta al tema energético,
aun existen brechas de acceso y calidad
por cerrar y, en algunos pafses, subsidios
a la energia fosil que pueden desincen-
tivar la eficiencia energética y la susti-
tucion de fuentes fosiles. En lo que se
refiere a las emisiones, destaca la impor-
tancia relativa de fuentes no energéticas,
especificamente las asociadas al sector
de ASOUT. Finamente, estd la cuestion
de la dotacion natural: algunos paises
tienen un importante potencial edlico
o solar, lo que les da la oportunidad de
atraer inversion aprovechando la ventaja
de contar con energia limpia, o impor-
tantes reservas de minerales necesarios
para la transicion energética, mientras
que otros, mantienen importantes reser-
vas fésiles que corren el riesqgo de con-
vertirse en activos abandonados.

Los viejos problemas del desarrollo Du-
rante las Ultimas décadas, el PIB per
capita de la region ha sido menos del
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30 % del de Estados Unidos. Esto con-

trasta con la experiencia de los “tigres”
asiaticos, los cuales han logrado cerrar la
brecha considerablemente en 50 afos.
Es conocido que, detrds de este largo
y persistente rezago, existe una bre-
cha en la productividad (Alvarez et al,
2018). Esta, a su vez, se asocia con un
exceso de empresas pequefas e infor-
males y con firmas que tienen una baja
acumulacion de capital fisico, humano y
organizacional. ;Qué implicaciones tie-
ne esto para la transicion energética?
Quizds lo mas evidente es que, para Ia
region, el desarrollo sostenible implica
reducir 1a brecha de ingresos per cdpita
respecto al mundo desarrollado y esto
solo se logra con una mayor tasa de
crecimiento economico. Lo anterior, jun-
to con el crecimiento poblacional, pone
presion adicional sobre las emisiones y
los necesarios esfuerzos de mitigacion
para cumplir con determinada meta de
emisiones.

Por otra parte, la transicion energética
deberia demandar procesos transforma-
cionales por el lado de las empresas, lo
que requiere de estas unas capacidades
internas que un numero importante
puede no poseer. Por ejemplo, proble-
mas de acceso al financiamiento pueden
limitar la inversion en capital verde o en
procesos organizacionales para mejorar
la eficiencia energética. Asimismo, algu-
nos trabajos sugieren que el consumo
de energfa de las empresas se asocia
a la calidad de las practicas gerenciales
(Bloom et al., 2010). América Latina y el
Caribe no solo tienen un relativamente
bajo ingreso por habitante, sino tam-
bién una distribucion del ingreso muy

inequitativa. En efecto, la region es de
las mds desiguales del mundo y aln
presenta importantes niveles de pobre-
za. En promedio, en América Latina una
de cada tres personas es pobre y 12 de
cada 100 viven en la pobreza extrema
(CEPAL, 2022). Los niveles de pobreza y
vulnerabilidad de importantes sectores
de la poblacion demandan proteccion
18 El cuadro A1.1 del apéndice dispo-
nible en linea ofrece los detalles de
este ejercicio estadistico. frente a los
fuertes cambios distributivos que pue-
da generar la transicion energética y se
convierten en sf mismos en un desafio
de esa transicion. Por otra parte, ambos
problemas imponen ciertas restricciones
a la adopcion de tecnologias limpias o
eficientes energéticamente por parte de
los hogares, bien sea porque tienen li-
mitaciones para financiar estas medidas
0 por considerarlas no prioritarias frente
a mejoras en su situacion econdmica. En
linea con esta Ultima afirmacion, calcu-
los realizados con datos de la Encuesta
Mundial de Valores (WVS, por sus siglas
en inglés) muestran una asociacion po-
sitiva entre el estatus socioeconomico
(aproximado por el nivel de educacion)
y la prioridad que se da a la problema-
tica medioambiental (con relacion a la
situacion economica). Especificamente,
es 10 puntos porcentuales mas probable
que una persona con educacion supe-
rior completa priorice la proteccion del
medio ambiente por encima del cre-
cimiento econoémico que alguien con
educacion bdsica incompleta (luego de
controlar por edad y género).

... Continua edicion 165
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269 000 metros cuadrados netos de exposiciones / 139 000 asistentes / 2000 expositores / 150 sesiones educativas

CONEXPO
)) CON/AGG DEL 3 AL 7 DE MARZ0 / 2026 / LAS VEGAS / NEVADA

No importa a qué rama de la construccion se dedique,
laCONEXPO-CON/AGG le brindara nuevas ideas,
nuevos contactos y nuevas oportunidades para hacer
crecer sunegocio y su posicion en el sector.

No solo es la feria comercial de la construccion mas
grande de América del Norte, es llevar la construccion
al siguiente nivel.

Mike Simon, participante en 2023, § OBTENGA MAS INFORMACION EN CONEXPOCONAGG.COM

Dirt Perfect Excavation
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& INSTITUCIONALES

La Asociacién Argentina
de Carreteras celebro
su 73° aniversario

La institucion realizd un brindis en el que participaron autoridades de sector vial, referentes
académicos y de instituciones técnicas vinculadas, socios, representantes de empresas
asociadas vy profesionales relacionados con la actividad vial y el transporte.

gentina de Carreteras celebrd el 14

de agosto su 73° aniversario, que se
cumplio el pasado 21 de julio, con I3 rea-
lizacion de un brindis en el que participa-
ron autoridades de sector vial, referentes
académicos y de instituciones técnicas
vinculadas, socios, representantes de em-
presas asociadas y profesionales relacio-
nados con I3 actividad vial y el transporte.
Durante el encuentro, como ya es una
tradicion, se realiz6 un homenaje a
aquellos socios que han acompafado
por afos a la institucion.
En esta oportunidad, recibieron una
placa conmemorativa por sus 30 afos
como socios individuales Miguel Angel
Salvia y Guillermo Cabana, ambos ade-
mas ex presidentes de la institucion.
También cumplié 30 afios como asocia-
do Oscar Cordo, quien lamentablemente

En el mes de agosto, la Asociacion Ar-

no pudo estar presente en el encuentro.
Como cierre del encuentro, Emma Al-
brieu, presidenta de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras dirigié unas pa-
labras a los presentes destacando que
“hay que tener paciencia y confianza en
que la situacién se va a revertir porque
es una necesidad de todos los argenti-
nos que las rutas por las que transita-
mos estén en buen estado” y agreqo:
“tenemos que sequir trabajando todo
juntos para que, se llame como se lla-
me, haya una institucién con presupues-
to acorde que esté dedicada a que la Ar-
gentina mejore los caminos, porque esa
infraestructura no solo hace la sequridad
de todos, sino hace a la produccion y al
crecimiento del pafs. Nosotros somos
técnicos, y siempre lo digo, nuestra po-
sicion es absolutamente técnica y nada
tiene que ver con la politica, pero vamos

Entre los homenajeados, recibieron una placa conmemorativa por sus 30 afos como socios individuales
Miguel Angel Salvia y Guillermo Cabana, ambos ademds ex presidentes de la institucion.
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Ing. Guillermo Cabana y Lic. Miguel Angel Salvia

a sequir luchando como hasta ahora
para que en nuestro pafs vuelva a haber
obras y vuelva a haber inversiones en
las carreteras”.

Finalmente, la presidenta agradecio
a todos los presentes y a todos los in-
tegrantes de la AAC, convocandolos a
sequir “trabajando con la misma con
la misma fortaleza que tuvieron hasta
ahora, para que todos juntos podamos
revertir esta situacion”.
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BISCAYNE
SERVICIOS S.A.

REFERENCIAS DE EMPRESAS UBICADAS SOBRE LA RUTA PANAMERICANA - ARGENTINA

Empresa

DOMICILIO

LOCALIDAD

AMERICAN VIAL

AURELIAVIALS.A.C.I.F.

RUTA PANAMERICANA KM

RUTA PANAMERICANA KM

28 (COLECTORA ESTE)

. 35,5 (RAMAL A CAMPANA)

DON TORCUATO

TORTUGUITAS

BISCAYNE SERVICIOS S.A

RUTA PANAMERICANA KM
RUTA PANAMERICANA KM

. 28,5 (COLECTORA OESTE])
. 38,5 (RAMAL A CAMPANA)

EL TALAR DE PACHECO
TORTUGUITAS

BUENOS AIRES VENNER S.A -CASE.

RUTA PANAMERICANA KM

27,100 (COLECTORA OESTE)

’ ESCANDINAVIA
DEL PLATA

EMEKA S.A.

RUTA PANAMERICANA KM

.27 ESQ. QUINTANILLA

DON TORCUATO

ESCANDINAVIA DEL PLATAS.A.

RUTA PANAMERICANA KM

. 33,600

MALVINAS ARGENTINAS

FERNANDEZ INSUA S.A.

RUTA PANAMERICANA KM. 27,500 (COLECTORA OESTE; ENTRE CAMPOS Y BELGRANO)

DON TORCUATO

FINNING ARGENTINA S.A.

PANAMERICANA NORTE - COLECTORA OESTE RAMAL PILAR
AREA DE PROMOCION EL TRIANGULO, KM 34,5

TORTUGUITAS

GRUAS SAN BLAS S.A.

RUTA PANAMERICANA KM

.27,333

DON TORCUATO

GRUPO VIALES

RUTA PANAMERICANA KM

. 33,5 (COLECTORA ESTE)

EL TALAR DE PACHECO

HIDRO-GRUBERT / ANDRES BERTOTTO S.A.I.C.

RUTA PANAMERICANA KM

. 26,600 (COLECTORA ESTE, ESQ. ITUZAINGO)

DON TORCUATO

HYDROMAC MAQUINAS S.A.

RUTA PANAMERICANA KM. 28,5 DON TORCUATO
IGARRETA MAQUINAS S.A. RUTA PANAMERICANA KM. 28,5 DON TORCUATO
1.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

IRON GROUP RUTA PANAMERICANA KM. 26,351 (COLECTORA ESTE) DON TORCUATO
{E LluGouG} LIUGONG RUTA PANAMERICANA KM. 53 (COLECTORA OESTE) ESCOBAR

MASSA S.A. RUTA PANAMERICANA KM. 32,800 (RAMAL A PILAR) GRAND BOURG

PANAMERICAN VIAL

RUTA 8 KM. 36,5

GRAND BOURG

PAOLINI GRUAS S.A.

RUTA PANAMERICANA KM

. 29,882 (COLECTORA OESTE)

EL TALAR DE PACHECO

PATRICIO PALMERO S.A.

RUTA PANAMERICANA KM

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

GRAND BOURG

PYRAMIZ-ZMG RUTA PANAMERICANA KM. 32,3 TORTUGUITAS

[ [T } ZMG RUTA PANAMERICANA (COLECTORA ESCOBAR OESTE 1341) TORTUGUITAS

[QREFASJ 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.I.

RUTA PANAMERICANA KM

. 31,5 (RAMAL A CAMPANA)

GRAND BOURG

WELMAQ S.A.

RUTA PANAMERICANA KM.

28,4

DON TORCUATO
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.
COMETTO S.A. RUTA PANAMERICANA KM. 35,7 (RAMAL A CAMPANA]) TORTUGUITAS :‘- L
°
VR COVEMAS.A. RUTA PANAMERICANA KM. 31,8 (RAMAL A PILAR] GRAND BOURG L |ng N
5 B
JOHN DEERE DIESEL LANGE S.R.L. RUTA PANAMERICANA KM. 35 (RAMAL PILAR) GRAND BOURG :
»
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MERCEDES-BENZ CAPACITO A LOS
TECNICOS DE TALLERES DE TUCUMAN

QUE ADQUIRIERON BUSES 0 KM

n linea con su compromiso con
Ela profesionalizacion de la ges-
tion de flota de buses y la exce-
lencia en el servicio, Mercedes-Benz
Camiones y Buses desarrollé en la

provincia de Tucuman una capacita-
cion técnica intensiva destinada a re-

forma parte del compromiso que asu-
mimos como marca lider, estar cerca
de nuestros clientes, no solo con pro-
ductos de calidad, sino también con
servicios, conocimiento y respaldo
técnico. Creemos que el éxito de una
flota no depende Unicamente de las

presentantes de talleres, en el marco
de una operacion comercial de unidades 0km de buses.
Durante tres jornadas consecutivas, se abordaron tematicas
para asequrar una eficiente operacién y mantenimiento de
las unidades Mercedes-Benz OF 1621 con una transmision
automatica, con especial foco en electricidad y diagndstico
durante los primeros dfas, y en mantenimiento y cajas auto-
maticas en la Ultima jornada.

Esta formacion apunta a brindar a los técnicos los conoci-
mientos y habilidades necesarios para optimizar |a eficiencia
operativa y el cuidado de las unidades.

Esta iniciativa forma parte de la vision integral que Merce-
des-Benz Camiones y Buses promueve para el negocio del
transporte, acompanando a sus clientes durante todo el ciclo
de vida de cada vehiculo, desde la venta hasta el manteni-
miento, los repuestos y el servicio postventa.

La companfia busca garantizar una movilidad sequra y adap-
tada a las necesidades reales del cliente. “Esta capacitacion

unidades que la componen, sino del
equipo que las opera y mantiene. Por eso, invertir en for-
macion es invertir en eficiencia, sequridad y en el futuro del
transporte”, expres6 Sebastidn Gysin, Director de Ventas y
Marketing de Buses Mercedes-Benz.

El programa de formacion se realizo con el soporte del equi-
po de instructores del Centro de Capacitacion de Mercedes-
Benz Camiones y Buses, que cuenta con la certificacion bajo
los estandares globales de Daimler Truck. Esta certificacion
permite formar y certificar a la Red de Concesionarios y so-
cios comerciales en ventas y postventa, tanto en Argentina
como en la regién, consolidando asf el posicionamiento de Ia
marca como referente en formacion técnica para el sector.
A través de iniciativas como esta, Mercedes-Benz Camiones
y Buses continua con su compromiso con el desarrollo del
pais y su rol como socio estratégico de los sectores que di-
namizan la economia argentina, apoyada en su amplia red
de concesionarios con 45 puntos de atencion en todo el pais.

MICHELIN PRESENTO EN ARGENTINA EL MICHELIN X MULTI 72

MULTI Z2, su reciente innovacion en neumdticos para vehi-

culos pesados, desarrollado para responder a las exigencias
del transporte regional de carga y pasajeros. Este modelo ha
sido optimizado para ejes direccionales y es apto para todas
las posiciones, ofreciendo un rendimiento excepcional en rutas
de medias y largas distancias sobre suelos predominantemente
asfaltados en buen o razonable estado.
Su versatilidad lo hace ideal para una amplia gama de aplicacio-
nes, desde transporte de alimentos y bebidas, logistica refrige-
rada y distribucion postal, hasta cargas peligrosas, de alto valor
y transporte de personas entre ciudades. En todos estos contex-
tos, el MICHELIN X MULTI 72 garantiza que cada entrega lleque
a tiempo, en perfectas condiciones y con la méxima sequridad.
Entre sus principales ventajas, este neumdtico ofrece hasta un
14% mas de kilometraje en transporte de pasajeros y hasta un
10% md3s en transporte de carga durante su primera vida, gra-
cias a su disefio optimizado y compuestos de Ultima generacion.
Ademads, incrementa en un 5% la capacidad de carga, lo que
significa +400 kg en ejes simples y +800 kg en ejes gemelados,
mejorando la productividad y eficiencia de las flotas.
La sequridad es uno de sus pilares. La carcasa X-Core con tec
nolagia Infinicoil —un cable de acero continuo que rodea la cir-

|_a empresa MICHELIN presenté en Argentina el MICHELIN X

cunferencia del neumatico— aporta una robustez excepcional y
reduce el riesgo de pérdida repentina de presion, minimizando
siniestros y paradas inesperadas. Su escultura Regenion, con
surcos ocultos que se revelan progresivamente con el desgas-
te, mantiene un nivel constante de adherencia desde el primer
hasta el ultimo kilémetro. El taldén con tecnologia Duracoil re-
fuerza la resistencia frente a dafios por alta velocidad o largas
distancias, mientras que su nuevo refuerzo de nylon en el aro
protege contra el sobrecalentamiento excesivo.

“El MICHELIN X MULTI 72 estd pensado para acompafar 3 los
transportistas en los desafios reales del dia a dia, ofreciendo un
balance ¢ptimo entre durabilidad, capacidad de carga y sequri-
dad. Es un neumatico versatil, confiable y disefiado para maxi-
mizar la disponibilidad de las flotas”, destacé Carlos Spinazzola,
gerente de marketing-producto de Michelin Argentina.

En linea con Ia vision sostenible de Michelin, el MICHELIN X MUL-
TI 72 puede prolongar su vida Util a través del recapado, que
permite mantener su desempefo y sequridad en una sequnda
vida 0til, optimizando el costo total de operacién y reduciendo
el impacto ambiental.

EI MICHELIN X MULTI 72 ya se encuentra disponible en los puntos
de venta de neumaticos de camidén y Truck Centers de la Red
Michelin del pafs.
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vilidad Sustentable, CAFAM (Cdmara

de Fabricantes de Motovehiculos) se
sumo a esta celebracion compartiendo
informacién que revela como las motos
emergen como una opcion de transporte
sostenible, ofreciendo soluciones tangibles
a los desafios ambientales y de congestion
urbana que enfrentan las ciudades.

En el marco de la Semana de la Mo-

En términos de emisiones de dioxido
de carbono (C02), las motos son nota-
blemente eficientes. Las estadisticas in-
dican que pueden emitir hasta un 50%
menos de CO2 por kilémetro recorrido.
Las motos eléctricas, en particular, redu-
cen esta huella a tan solo 17 gramos de
(02 por pasajero y kilémetro, posicio-
nandose como una de las opciones mas
limpias disponibles.

“La tendencia es clara, las motos ofre-
cen una ventaja considerable en la
lucha contra el cambio climdtico”, afir-
ma la Comision de Seguridad Vial de

CAFAM. “Su menor consumo de com-
bustible 'y su eficiencia inherente las
convierten en una herramienta vital
para construir ciudades mds verdes y
habitables.”

En cuanto al consumo de combustible,
las motocicletas cuentan con un con-
sumo medio de aproximadamente 4.4
litros por cada 100 kilémetros, que no
solo alivia el bolsillo del usuario, sino
que también reduce la demanda de
combustibles fosiles. Modelos eficientes
pueden registrar consumos entre 3 y 6
litros/100 km. Esta eficiencia se traduce
directamente en una menor huella de
carbono por viaje.

Ademas de las emisiones y el consumo,
no es menor el impacto del ciclo de vida
completo del vehiculo. La fabricacion
de motos, ya sean eléctricas o de com-
bustion, demanda menos materiales
y energia, resultando en una huella de
carbono inicial menor.

La congestion urbana y el uso del espa-
cio son otros puntos criticos donde las
motos brillan. Al ocupar considerable-
mente menos espacio en las calles y al
estacionar, contribuyen a aliviar el trafi-
co y a optimizar el uso del suelo urbano.
Esto se traduce en una mejora directa
en la fluidez del trénsito y en la calidad
de vida en las ciudades.

Finalmente, estd la contaminacion acus-
tica. Las regulaciones modernas v el di-
sefio de los motores buscan minimizar
este impacto, contribuyendo a un entor-
no urbano mas silencioso y agradable.

CAFAM invita a reflexionar sobre las
elecciones de transporte. Las motos, con
su eficiencia en emisiones y consumo,
su menor impacto en el ciclo de vida, y
su capacidad para reducir la congestion
y el uso del espacio, se presentan como
una solucién robusta y efectiva para
avanzar hacia un futuro mas sostenible.
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CNH present6 su nuevo Asistente Técnico de Inteligencia Arti-
ficial, el nuevo chat disefiado para brindar a los técnicos de la
red de concesionarios Case IH y New Holland de todo América
Latina un acceso mas rapido y preciso a informacion técni-
€3, las 24 horas del dia, los 7 dias de la semana. El objetivo
es optimizar los tiempos de respuesta y fortalecer el servicio
brindado a los clientes en todo el pais, asequrando que las
consultas se resuelvan con mayor agilidad y confianza.

El asistente funciona como un motor de busqueda especiali-

EL MUNDO CAMBIO
PERO NUESTRO
COMPROMISO ES
EL DE SIEMPRE.

B-H CREE ) O QA MEIN O DES R

g Senalamiento
5 & Seguridad

WWW.SENALAMIENTOYSEGURIDAD.COM.AR
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zado dentro del ecosistema CNH: recopila y organiza datos de
manuales, boletines de producto e informacion técnica oficial,
sin recurrir a fuentes externas como buscadores web. De esta
manera, garantiza que las respuestas estén siempre alineadas
con el conocimiento validado por la compania.

El chat surge como una solucién que contribuye a mejorar la
experiencia de los clientes, ya que permite a los técnicos re-
solver sus consultas de manera mads 4gil y efectiva. Al mismo
tiempo, refuerza el compromiso de CNH con la digitalizacion y
la innovacion aplicada al
soporte posventa.

La herramienta ya se en-
cuentra disponible para
toda la red de concesio-
narios de América Latina,
donde mds de 190 usua-
rios realizaron cerca de
6.000 interacciones. El
tractor Puma fue el pro-
ducto mas consultado en
la region. Los primeros
resultados muestran que
en  aproximadamente
uno de cada cuatro casos
existen  oportunidades
de mejora en la preci-
sion de las respuestas,
lo que permite continuar
optimizando el asistente
y reforzar la calidad de la
informacion entregada.
“Con esta iniciativa rea-
firmamos nuestro com-
promiso con la digitali-
zacion de los servicios
y con la mejora cons-
tante de la experiencia
de nuestros clientes. El
lanzamiento representa
un nuevo hito en la in-
tegracion de tecnologias
avanzadas en toda la
red de concesionarios,
que potencian la pro-
ductividad y la eficien-
cia”, explico Guillermo
Mendiola, Gerente de
Entrenamiento y Sopor-
te al Producto CNH para
Argentina 'y Mercados
Importadores.
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EL G6, LA (GT Y LA UOCRA COINCIDIERON EN QUE SIN
INFRAESTRUCTURA NO HAY DESARROLLO

EI Consejo de Politicas de Infraestructura (CPI) —-que nuclea

a las cdmaras empresarias del G6, junto a la CGT y la UO-

(RA-realiz¢ la jornada “Construir competitividad: potenciar
el futuro”, en el marco de la Expo Rural 2025. El encuentro reu-
ni¢ a representantes de entidades empresariales, especialistas
técnicos y referentes sectoriales, con el objetivo de impulsar
una agenda de desarrollo productivo centrada en la inversion
en infraestructura.
La apertura del encuentro estuvo a cargo de las principales au-
toridades del CPI. Nicolds Pino, presidente de la Sociedad Rural
Argentina (SRA) y presidente pro tempore del CPI advirtio: “El
campo produce, pero sin caminos ni logistica no puede crecer.  Gerardo Martinez, secretario general de la UOCRA, puso énfasis
La infraestructura lleva afios abandonada y eso nos frena.” en el aspecto social: “Creemos fervientemente en la infraes-
Por su parte, Gustavo Weiss, presidente de la Cdmara Argentina  tructura como motor del desarrollo. Construir competitividad
de la Construccion (CAMARCO), sefald: “Muchas obras estdn  genera trabajo digno y de calidad. El Estado debe arbitrar el
obsoletas y el Estado prioriza el gasto corriente por sobre I3 in-  didlogo entre capital y trabajo para garantizar equilibrio.”
version. Hay rutas que el sector privado no va a tomar, y obras  Acto sequido, el primer panel de la jornada reflexion6 sobre
paralizadas que podrian reactivarse con fondos internacionales  la infraestructura productiva como condicion estructural para
o0 del FGS de ANSES. El Estado debe usar fondos ya recaudados el crecimiento sostenido, la creacion de empleo formal y el
y asumir su rol, porque el privado no puede cubrir todo.” desarrollo competitivo del pais. Participaron Tomas Palazon
En tanto, Javier Bolzico, presidente de la Asociacion de Bancos  (Sociedad Rural), Fernando Lago (CPI / CAMARCO), Alberto
Argentinos (ADEBA), destaco: “El crédito hipotecario volvid y  Calsiano (Unién Industrial Argentina) y Gustavo Gandara (Fun-
3.500 familias por mes acceden a su casa. Pero sin estabilidad  dacion UOCRA).
y seqguridad juridica, esto no se puede sostener.” El sequndo panel se centré en el papel de la infraestructura hi-
Adelmo Gabbi, presidente de Ia Bolsa de Comercio de Buenos  drica como herramienta clave para el ordenamiento territorial,
Aires, resaltd que: “El mercado de capitales debe financiar I3 Ia adaptacion al cambio climético y el impulso de la produc
infraestructura que falta. No podemos sequir cargando con el cién. Disertaron al respecto los ingenieros Marcelo Rastelli y
déficit acumulado en rutas y obras.” Gustavo Villa Urfa.
Rodrigo Pérez Graciano, representante de la Union Industrial  El tercer panel abordd el vinculo entre infraestructura y logis-
Argentina (UIA) expresd: “La infraestructura es un factor clave  tica, con énfasis en la conectividad territorial, la reduccion de
del ‘costo argentino’. Sin mejoras en este aspecto, no habrd  costos y el aprovechamiento del potencial exportador argenti-
desarrollo ni competitividad.” no. Los oradores fueron Bernardino Capra (Asociacion Argenti-
Mario Grinman, presidente de la Cdmara Argentina de Comer-  na de Carreteras), Fabrizio Cattaneo (A.A.C.), Gustavo Santiago
cio y Servicios (CAC), afirmo: “Sin confianza y previsibilidad no  (UIA), Alfredo Sesé (Bolsa de Comercio de Rosario) y Alejandra
habrd inversiones ni obras. Debemos asumir la realidad si que-  Cardona (CAEM).
remos liberar el potencial del pais.” El tramo final de la jornada incluyd una demostracion sobre
Cristian Jeronimo, dirigente de la CGT sostuvo: “Desde el mun-  inteligencia artificial aplicada al monitoreo y andlisis de infraes-
do del trabajo, creemos que la infraestructura es clave para el tructura, enfocada en el sector agroindustrial. La presentacion
crecimiento. El gobierno tiene que crear condiciones donde el estuvo a cargo del Area de Pensamiento Estratégico de CA-
trabajo sea el gran ordenador social.” MARCO.

NUEVA PROPUESTA DE CAPACITACION DE ARLOG

a Asociacion Argentina de Logis- < Programa de Logistica para dltima milla.
|_tica Empresaria (ARLOG) lanza la Inicia el 30 de setiembre.
version virtual de los cursos que 1A para Warehousing.
ARLOG se dictardn préoximamente. Inicia el 14 de octubre.
Como contribucién a la mejora del < 1A aplicado a la cadena de suministros avanzado.
desempefio, al desarrollo de los Inicia el 27 de octubre.

procesos que agreguen valor y a la promocion de nuevas
practicas logisticas, ARLOG presenta en esta oportunidad los  Consultas a: edu@arlog.org o 011-3203-1181

siguientes cursos:
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