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A raiz del incremento de la demanda de aquellos minerales necesarios para que el mundo
siga avanzando hacia fuentes mas limpias de energia y asi disminuir las emisiones de
carbono a partir de la electromovilidad, se abren nuevas oportunidades para el desarrollo
minero en la Argentina, ya que dos de sus principales protagonistas seran el litio y el
cobre. Por otro lado, el aporte de la mineria no metalifera continda realizando su
importante contribucién relacionada con el desarrollo de obras de infraestructura
que posibilitan una mejor calidad de vida para toda la poblacién.
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EDITORIAL

CONSTRUYENDO FUTURO

| desafio hoy de la mi-

neria en la Argentina

es poner en funciona-
miento los proyectos vy llevar
adelante el proceso de creci-
miento del sector. Las inver-
siones privadas en el mismo
son vitales y se espera un
ajuste de la legislacion,
por parte del gobierno,
para hacerlo viable.

Ante una deman-
da mundial, ca-
da vez mayor,
los proyectos
mineros de
cobre, litio,
oro y plata han
pasado a ser imprescindibles de concretar, debido a los cam-
bios que se van suscitando aceleradamente.

Buenas noticias: hemos aumentado nuestra produccion de
gas. Tecpetrol anunci¢ su capacidad de produccion para el
futuro. Asi, nos encaminamos a proveer a la industria un me-
jor servicio.

Por otra parte, el campo promete un mayor ingreso ante Ia
venta de sus productos. Debemos encaminar ese potencial.
Y las obras de infraestructura necesarias deben ser llevadas
a cabo a tiempo para poder mantener en funcionamiento a
una actividad tan exigente e importante para el desarrollo
del pais.

La provincia de Buenos Aires estd casi bajo el agua. Las obras
hidraulicas aun no concretadas vy la falta de mantenimiento
de los caminos dificultan la actividad para el productor. A
pesar de esto, hay buenas expectativas por los precios in-
ternacionales de los commodities. Aun asi, debemos conti-
nuar con la concientizacion sobre el mantenimiento de los
caminos rurales, los puentes, las rutas, etc. El mantenimiento
debe ser un objetivo claro para evitar inversiones futuras y
su constante deterioro.

Este aspecto no solo es el lado econémico de la ecuacion,
sino las consecuencias de una poblacién que se encuentra
aislada ante una emergencia y muchas veces sin poder acce-

—

der a la educacion. Ademas, eso motiva que haya un éxodo
de los jovenes hacia los centros urbanos desvinculdndose de
sus raices, quedando excluidos en el acceso a los servicios
por una mejor calidad de vida.

La infraestructura es esencial, tanto para los centros urba-
nos como para aquellos que viven lejos de los mismos. Esta
eleccion de vida deberia ser fomentada. Un vasto territorio
productivo que no es accesible por falta de infraestructura es
un pais inviable.

Hemos incorporado en esta edicion la propuesta del Ing. Gui-
telman, experto en el tema hidraulico que crea interés espe-
cial en las soluciones viables para temas de caminos y nos
recuerda que los problemas son de larga data.

Por otro lado, el primer encuentro de Neumadticos Fuera de
Uso (NFU), liderado por el Dr. Ing. Gerardo Botasso, ha lo-
grado poner en relieve la gran problemdtica ambiental que
significa la deposicion de los neumaticos usados y la urgencia
de encontrar aplicaciones. Organizado por el Centro de Inves-
tigaciones Viales (LEMAC) y auspiciado por la Sociedad Lati-
noamericana de Tecnologfa del Caucho, esta jornada logré
visibilizar problemas irreversibles del desarrollo de la socie-
dad, ya que no solo implica el uso del automavil, sino el que
también se incluye al transporte de carga y la maquinaria.

Estamos atravesando tiempos dificiles y complicados. Las
consecuencias bélicas traen un aumento de insumos y retraso
en las entregas, conduciendo a un replanteo de la produccion
de energia y considerar la posibilidad de ser autosuficientes
en esta materia. Ademds de insistir en la provision de ener-
gias alternativas que benefician no sélo bajar el consumo de
combustibles fésiles y energias tradicionales que sobrecargan
el sistema, sino también facilitar la instalacion en nuestro te-
rritorio de estas alternativas.

Las empresas del sector aguardan por mejores condiciones
de inversion. Siguen apostando al pais comprendiendo los
cambios vividos estos dos Ultimos afos a raiz de la pandemia
y el conflicto entre Rusia y Ucrania. Cambiaron las variables,
la vida continta y aspiramos a reubicarnos en este nuevo
escenario. Esperamos finalmente salir adelante.

Hasta la préxima edicion de Vial. Feliz Dia de la Minerfa. Nos
encontramos en la Edicion Especial de Sequridad Vial y Trans-

porte con nuevas propuestas.

DIRECTORA
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11° M&T EXPO 2022

La Feria Internacional de Equipos para Construccion y Minerfa, en colaboracién con So-

bratema - Associacao Brasileira de Tecnologia para Construcao e Mineracao, se realizara
del 30 agosto al 2 septiembre 2022, en Sao Paulo Center Avenida Lineu de Paula Machado
1088, Sao Paulo (Brasil).

MAS INFO » www.mtexpo.com.br

ARGENTINA MINING 2022

El evento se llevard adelante durante el 31 de agosto, 1-2 de septiembre de 2022 en el Centro de Convenciones Salta, Argentina.
Argentina Mining es el encuentro internacional premium del sector minero argentino y se lleva a cabo bienalmente desde 1996.
El evento es una excelente oportunidad para establecer contactos de negacios, ofrecer productos y servicios, informarse de las
politicas y leyes mineras, asi como estar al tanto de la evolucion en proyectos y planes de exploracion. Todo ello en un dmbito

netamente minero, junto a sus principales referentes.

MAS INFO » www.argentinamining.com

INNOTRANS 2022

Organizada por Messe Berlin, InnoTrans tendrd lugar del 20 al 23 de septiembre de 2022 en
el recinto de ferias de Berlin. En la feria internacional de comercio y visitantes de tecnologfa
de tréfico, las empresas de tecnologia presentaran sus Gltimos productos e innovaciones en
los campos de componentes, vehiculos y Sistemas innovadores.

MAS INFO » www.innotrans.com

CILA XXI

Organizado en esta oportunidad por Asociacion Uruguaya de Caminos, el Congreso Ibero
Latinoamericano del Asfalto, se llevard adelante de forma presencial del 20 al 25 de no-
viembre del 2022 en Punta del Este, Uruguay

MAS INFO » www.cilaxxi.uy

CONEXPO-CON/AGG 2023 ADS

Se llevard a cabo del 14 al 18 de marzo de 2023 en Las Vegas, Nevada, Estados Unidos.
CONEXPO-CON/AGG es el Unico evento que conecta a expertos de los principales sectores
de la construccion. Alli se podrd conocer a las personas que fabrican las mdquinas, nuevas
tecnologias y podrd construir relaciones en la comunidad de 1a construccion.

MAS INFO » www.conexpoconagg.com/ads

PART OF bauma NETWORK

InnoTrans

InnoTrans 2022

20-23 SEPTEMBER - BERLIN

| Mntemational Trada Fair for Transpart Technatagy

/ ABR 22
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NOTA: Por el Dr. Ing. Gerardo Botasso, Director LEMaC
Centro de Investigaciones viales UTN FRLP - CIC PBA
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1° Encuentro iberoamericano
uso de NFU en mezclas
asfalticas

Se llevd a cabo de manera virtual el 16 de marzo y contd con
la participacion de mas de 500 personas.

encuentro iberoamericano del uso

de NFU en mezclas asfalticas, el cual
despertd un gran interés en la comuni-
dad iberoamericana de I3 tecnologia del
caucho, de las mezclas asfdlticas y las
autoridades de gestion. El encuentro se
llevd a cabo de forma virtual en formato
Webinar.

EI 16 de marzo se realiz6 el primer

Asistieron en forma permanente en el
orden de 500 personas, representando
a 29 palises, en dénde se observod la
necesidad de la participacion en foros
y encuentros, que los asistentes mani-
festaron, destacando como valioso el
tratamiento de innovaciones y caminos
posibles de utilizacion del reciclado de
los Neumaticos Fuera de Uso (NFU).

Durante el transcurso del encuentro
fueron tratados las siguientes tematicas
centrales:

/ Sistemas de gestion de los NFU.
v/ Equipos de trituracion y tecnologias

de Ia fabricacién de polvo de NFU.

v/ Andlisis del ciclo de vida aplicado a
los NFU vy su incorporacion a mezclas
asfalticas.

v/ Desempefio de los asfaltos modifica-
dos con polvo de NFU.

/ Especificaciones técnicas de mezclas
asfdlticas con NFU.

v/ Tecnologias de incorporacién, via
seca, humeda y semihumeda, in-
novaciones tecnoldgicas y marcas
comerciales de productos de ultima
generacion en el mercado global.

v/ 0bras en Chile, México, Espafa, Co-
lombia, Estados Unidos, Uruguay vy
Argentina, realizadas en los Ultimos
anos, cada una con soluciones inno-
vativas.

v/ También se mostraron las ventajas
de las mezclas asfélticas con caucho,
la posibilidad de disminuir espesores
de las capas y la mejora de desem-
pefio a nivel superficial generando
calzadas mas sequras y confortables.

v/ Los especialistas que se dieron cita
son referentes a nivel mundial en
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la problematica del caucho de NFU,
de los sistemas de gestion y del uso
tecnolégico.

Se ha contado con el apoyo del Asphalt
Rubber, organizacion lider en la promo-
cion del uso del caucho en mezclas as-
falticas y de su presidente el Dr. Jorge
Souza. Ademads, empresas y universida-
des han dado un marco de excelencia
uniendo a la academia y a la industria
de 1a construccion vial.

Dentro del publico asistente se desta-
can fabricantes e importadores de neu-
maticos, de toda la region, que poseen
especial interés en dar cumplimiento a
los marcos requlatorios, como la ley REP,
que ha avanzado en varios paises de la
region como una realidad a la cual hay
que atender.

Desde el sector publico la participacion
de agencias viales y ambientales ha sido
masiva. En la mayoria de los casos, con
una fuerte interaccion post encuentro,
buscando concretar lineas de trabajo
que necesitan 3 articulacion ambiental y
vial, para su requlacion y uso. Se desta-
can vialidades municipales, provinciales
y nacionales de la mayoria de los paises
participantes, como asf también los ges-
tores ambientales representando a cada
organizacion juridica del territorio.

Las universidades y centros de investiga-
cion han hecho aportes de relevancia en
la valoracién de las nuevas tecnologias,
las especificaciones, y los manuales de
buenas practicas para que la tecnologia
del caucho en las mezclas asfalticas sea
asequible, sencilla y posible de utilizar.



También han acompafado la propuesta
representantes y técnicos de organis-
mos multilaterales de crédito, los cuales
buscan incorporar a los proyectos finan-
ciados por dichos organismos, las tecno-
logias del reciclado del caucho, en linea
con el cumplimiento de los ODS de las
Naciones Unidas.

Luego de 6 horas de trabajo y expasicio-
nes se dio paso al debate, el cual per-
mitio vislumbrar efectos del encuentro
y agenda para los préximos afos. Entre
otros aspectos se pueden citar:

I Los temas tratados, el volumen de
obras mostradas y los sistemas de
gestion, han permitido al publico vis-
lumbrar que la tecnologia del polvo
de NFU en mezclas asfalticas es una
realidad, con un amplio uso.

I Que las experiencias de los caminos
recorridos en cada pafs permiten arri-
bar a conclusiones y recomendaciones
muy valiosas para los participantes.

I Que es posible hacer facil el uso de
la tecnologia, que se pueden hacer
obras con recomendaciones claras vy
especificas, valorando el ciclo de vida,
el sistema de gestion y las variables
tecnoldgicas.

En agenda han quedado los siguientes
puntos:

B Sequir con los encuentros en forma
bianual.

I Promover una agenda de trabajo a ser
discutida en el CILA de Punta del Este,
Uruguay, en noviembre de 2022.

I Promover el trabajo conjunto para

lograr:

v/ Especificaciones técnicas actualiza-
das de asfaltos con polvo de NFU.
Tipos de dispersiones y formas de
incorporacion.

v/ Especificaciones técnicas para mez-
clas asfdlticas con polvo de NFU, en
aplicaciones de mezclas estructura-
les, superficiales y antifisuras.

v/ Guia para el disefio estructural de
mezclas asfdlticas con NFU.

v/ Guia para la construccion de pavi-

El neumatico es una fuente de recursos
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Ley de Responsabilidad
Extendida del Productor

Funciona bajo el principio de, el que contamina, pagal
La Ley REP obliga a los productores a hacerse cargo de la
recuperacion de sus residuos, al final de su vida dril,

a traves de sistemas de ge!tlén autorizados

El Ministerio del Ambiente establece metas
recoleccion y supervisa la trazabilidad de Ia rogistlca

25,4 milimetros),

mentos con polvo de NFU, basada
en recomendaciones constructivas y
operativas.

v/ (atdlogo de disefio de pavimentos
con tecnologias de NFU.

B Promover I3 articulacion con las
agencias gubernamentales de:

v/ Ambiente 3 nivel regional.

v/ Viales a nivel regional.

v/ Agencias de desarrollo municipales.

Pasado el encuentro, hemos podido ca-
pitalizar vinculos y relaciones, en pos
de promover la tecnologia del caucho
en mezclas asfélticas. Este era uno de
los objetivos centrales que desedbamos
lograr.

Agradecer 3 la Sociedad Latinoamerica-
na del Caucho, SLTC, por el apoyo recibi-
do en la difusion de esta convocatoria, vy
por compartir los objetivos expresados,

de esta forma ha fluido una sinergia vir-
tuosa que ha dado sus frutos.

A los expositores por el compromiso en
la organizacién y por jerarquizar el en-
cuentro.

A todo el plantel del LEMaC (Centro de
investigaciones viales UTN  FRLP-CIC
PBA) por asumir este desafio y haber
estado a la altura de las circunstancias.

Al publico que asistio a las jornadas, por
su compromiso con la gestion ambiental
y vial, y por los lazos de trabajo conjunto
que han surgido a partir de aqui.

Muchas gracias a todos.
Nos veremos trabajando en las lineas

planteadas a lo largo de este afio y pla-
nificando el préximo evento.
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VUELVE LA CONEXPO-CON/
AGG & IFPE

La proxima CONEXPO-CON/AGG vy la Exposicidon Internacional de Energia fluida (IFPE) se
llevara a cabo del 14 al 18 de marzo de 2023 en el Centro de Convenciones de Las Vegas.

CONEXPO-CON/AGG es la feria de
construccion mds grande de América
del Norte que conecta a profesionales
de todos los principales sectores de la
construccion. Celebrado cada tres afios,
el evento lleva a la industria de Ia cons-
truccion al siguiente nivel al ayudar a los
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profesionales de la construccion a ele-
var sus conocimientos de la industria,
experimentar los equipos y productos
mas nuevos a través de demostraciones
y educacion lider en la industria, hacer
nuevas conexiones profesionales y ha-
cer crecer su propia comercializacion

dentro de la industria. Ademas, duran-
te la Feria también se desarrollard la
Exposicion Internacional de Energia de
Fluidos (IFPE), principal exposicion nor-
teamericana que retne 3 las industrias
de energia de fluidos, transmision de
energfa y control de movimiento.

NUEVO LOGOTIPO, IDENTIDAD DE MARCA
CONEXPO-CON/AGG presentd en marzo
de 2021 una nueva identidad de marca
y lema: “Llevando la construccion al si-
guiente nivel”.

La marca actualizada refleja el creci-
miento y el impulso de la industria de la
construccion y el papel que desempefa
la exposicion en la conexion de innova-
dares, fabricantes de equipos y profesio-
nales de la construccion.

“El lanzamiento de una nueva identidad
para CONEXPO-CON/AGG refleja como
ha evolucionado Ia feria y nuestra indus-
tria y lo que aspira a ser en el futuro”,
dijo Dana Wuesthoff, vicepresidenta de
exposiciones y servicios de eventos de
la Asociacion de Fabricantes de Equipos
y directora de la feria. “El movimiento
hacia adelante del logotipo coincide
con el movimiento hacia adelante de
la feria, donde los profesionales de la
construccion experimentan los dltimos
equipos, participan en demostraciones
y educacion, hacen nuevas conexiones
profesionales y aumentan su propia co-
mercializacion dentro de la industria”.
Las flechas que apuntan hacia adelante
indican progreso e impulso, mientras que
los colores mas profundos representan
el crecimiento. La disposicion en forma
de banda de rodadura de las flechas
transmite traccion y deja una marca en
la industria de la construccion. Esta es la
primera revision completa de la identidad
CONEXPO-CON/AGG desde que CONEXPO
y CON-AGG se combinaron en 1996.



“Ha sido emocionante ver a I3 industria
de la construccion crecer y evolucionar
de tantas maneras desde que los espec
tdculos se combinaron y lanzamos nues-
tro logotipo anterior para CONEXPO-CON
/ AGG en 2005, continu6 Wuesthoff. “La
identidad de marca del programa estd
evolucionando para que coincida con lo
que es CONEXPO-CON/AGG hoy vy en el
futuro. Hoy sigue siendo el evento nu-
mero uno de América del Norte que los
profesionales de |3 construccion conside-
ran el mejor lugar para conectarse con
oportunidades, equipos y productos que
hacen avanzar sus negocios, y esta nue-
va imagen de marca nos ayuda a tradu-
cir esa mision al futuro de la industria”.

EDUCACION

El programa de educacion integral de
CONEXPO-CON/AGG es la principal fuen-
te para que contratistas, duefios de ne-
gocios, productores de materiales de
construccion y usuarios finales obtengan
informacion de vanguardia para la desa-
fiante economia y el modelo de nego-
cios de hoy.

Los Ultimos temas y tendencias de Ia
industria se agrupan en pistas para fa-
cilitar la busqueda de educacion que sa-
tisfaga sus necesidades:

AGREGADOS: Métodos vy tendencias
actuales en la produccion de canteras y
disefio de plantas.

ASFALTO: Técnicas e innovaciones en
pavimentacion asféltica, reciclaje, mate-
riales y gestion de plantas.

ATRAER, INVOLUCRAR Y RETENER EL
TALENTO: Desarrollar y avanzar en sus

habilidades profesionales y construir su
futura fuerza laboral.

MEJORES PRACTICAS COMERCIALES:
Mejorar y construir estrategias / herra-
mientas comerciales necesarias para
administrar y fortalecer su empresa para
el éxito de hoy y mafiana.

CONCRETO: Las Ultimas practicas y avan-
ces en materiales de concreto, albafile-
rfa, produccion y gestion de plantas.
GRUAS, APAREJOS Y ELEVADORES
AEREOS: Innovaciones, requlaciones y
sequridad en las operaciones de gruas,
aparejos vy elevadores aéreos.
MOVIMIENTO DE TIERRAS Y DESARRO-
LLO DE SITIOS: Practicas comerciales v
de equipos actuales para grandes con-
tratistas de equipos.

GESTION Y MANTENIMIENTO DE EQUI-
POS: Las Ultimas tendencias de gestion
y mantenimiento de activos de flotas.
INTERNACIONAL: La informacion que
cruza los limites geograficos, los temas
cubiertos tienen valor para los asistentes
de todo el mundo.

SEGURIDAD Y REGULACION: Pricticas,
capacitacion y requlaciones disefiadas
para mantener sequras a las tripulacio-
nes y plantas.

SOSTENIBILIDAD: Recursos e ideas que
proporcionan un impacto positivo al
medio ambiente a través de procesos vy
materiales con consideraciones econd-
micas.

SOLUCIONES TECNOLOGICAS: Innova-
ciones de la industria que aumentan la
precision, la eficiencia y Ia productividad
“La oportunidad de escuchar y hablar
con colegas en la feria de construccion

mas grande de América del Norte estd
a poco mas de un afio, y se estan rea-
lizando esfuerzos para planificar el pro-
grama educativo para garantizar que los
asistentes a la feria tengan acceso inme-
diato a las mejores practicas, actualiza-
ciones clave de la industria y estudios
de casos relevantes”, asequraron desde
la organizacion.

CONEXPO-CON/AGG 2023 planea pre-
sentar mas de 150 sesiones educativas.
Con énfasis en el aprendizaje entre pa-
res, y que Serviran para proporcionar a
los asistentes informacion y conocimien-
tos de vanquardia, oportunos y proce-
sables.

“Estamos agradecidos con nuestros asis-
tentes cuyas perspectivas Unicas estan
dando forma al futuro de la industria
de la construcciéon”, dijo Graham Brent,
presidente del comité de educacion de
CONEXPO-CON/AGG 2023 vy director eje-
cutivo de la Fundacion NCCCO. “Se ne-
cesitan sus ideas para continuar con el
programa de educacion integral. Esta
feria es para la industria, por la industria
y necesitamos su aporte para crear la in-
formacion de vanguardia para la econo-
mia y el modelo comercial desafiantes
de la actualidad”.

Los temas de interés para 2023 se
ajustan a las siguientes dreas: mejores
practicas empresariales, desarrollo de la
fuerza laboral, agregados, asfalto, con-
creto, soluciones tecnologicas, gestion vy
mantenimiento de equipos, movimiento
de tierras y desarrollo del sitio, gruas,
aparejos y elevadores aéreos y sequri-
dad y salud.
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NOTA: Por Alberto Muller. Se agradecen los aportes de Horacio Faggiani. Este trabajo
resume un articulo inédito del autor; el lector interesado en leerlo de forma completa
podré solicitarlo al correo electronico crucesdesnivel@gmail.com

Cruces ferroviales:
la necesidad de una
aproximacion flexible

| Area Metropolitana de Buenos Ai-

res (AMBA) cuenta con una extensa

red ferroviaria, de casi 600 km, de
los cuales 445 km operan servicios con
frecuencias elevadas (2 servicios por
hora o mas). La virtual totalidad es de
doble via, y 257 km se encuentran elec
trificados. Antes de la pandemia, cerca
de 1,4 millones de pasajeros la emplea-
ban diariamente.

Esta red ferroviaria brinda prestaciones
de gran utilidad, especialmente en los
ramales de alta densidad; pero, como lo
indica la experiencia diaria, también in-

terfiere en la malla vial. Se constituye asi
en un obstaculo al desarrollo de las ac-
tividades urbanas, por cuanto solo una
parte de las calles cuentan con cruces
ferroviales. Estos cruces pueden ser re-
sueltos tanto a nivel como en desnivel;
si se da lo primero, la via férrea inte-
rrumpe ademas la circulacion vehicular
y peatonal, cuando se debe dejar paso
al convoy ferroviario.

De acuerdo a la Comisién Nacional de
Requlacion del Transporte (CNRT), existe
un total de cerca de 1.600 cruces vehi-
culares y mas de 600 cruces peatonales,
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todos ellos a nivel. A esto agregamos un
total de 229 cruces vehiculares (también
peatonales, en la mayoria de los casos)
en desnivel, contabilizados por un re-
levamiento del autor; este dato incluye
los cruces habilitados por los viaductos
ferroviarios antiguos.

Podemas distinguir cuatro etapas histd-
ricas, en lo referido al tratamiento de los
cruces ferroviales.

La primera corresponde al periodo que
va desde los inicios del sistema ferro-
viario hasta 1960. La resolucién absolu-
tamente predominante fue entonces la
de cruces a nivel. Se construyeron tam-
bién algunos viaductos y una trinchers,
en proximidad a las cabeceras en CABA,
para las Lineas Mitre, San Martin, Sar-
miento y Roca; se trata de obras tempra-
nas, muy anteriores a la nacionalizacion
(con la excepcién del Viaducto Sarandi-
Linea Roca, inaugurado en 1953).

En I3 sequnda etapa, entre 1960 y 1990
se concret6 un total de 30 cruces en des-
nivel. Se trata mayormente de obras de
gran porte, que benefician a avenidas y
calles en proporciones similares; se dan
soluciones tanto en tunel como en via-
ducto. Las obras emblematicas de este
periodo son el Puente de la Avenida
Juan B. Justo sobre vias de la Linea San
Martin (CABA), el tunel de la Avenida del
Libertador bajo la linea Mitre (CABA) v el
puente José Maria Paz, sobre vias de la
Linea Roca (Lanus).

En esta etapa, se dicta la Resolucion 7
de la Secretarfa de Estado de Transporte
y Obras Publicas (afio 1981), aun vigen-
te. Ella establece un marco normativo
que ha encuadrado las decisiones toma-
das acerca de los cruces ferroviales. El



punto mas importante es que se prohibe
la apertura de nuevos cruces a nivel en
toda la red férrea de alta densidad, e in-
cluso mas alld de ella, en el AMBA.

En la tercera etapa, que se abre en 1990
y dirlamos que continta hoy dia, se con-
creta un total de 113 obras, una suerte
de “explosion”. Esta vez predominan las
soluciones a bajo nivel, siendo que mas
del 70% conectan calles y no avenidas.
Por otro lado, la mayorfa de las solucio-
nes comportan restricciones de galibo
vial, limitando el uso a vehiculos livia-
nos. Esta corriente de obras continua al
presente; hay no menos de 10 en curso
actualmente.

La cuarta etapa se caracteriza por la
adopcion de soluciones que afectan las
trazas ferroviarias. Su punto de partida
puede ubicarse a fines de los afios ‘90,
con el proyecto del Soterramiento de la
Linea Sarmiento; pero se acelera fuerte-
mente a partir de 2015, cuando se inician
las obras de los viaductos de las Lineas
Mitre  (empalme Maldonado-Nufez),
San Martin (Palermo-La Paternal) y Bel-
grano Sur (Buenos Aires-Saenz).

Se ha acumulado asf una rica experien-
cia en torno de la resolucion de los cru-
ces ferroviales en desnivel; debe ponde-
rarse incluso que en la mayor parte de
los casos, las obras se realizaron en pla-
z0s razonables, lo que indica que existe
capacidad técnica y de gestion. El mon-
to invertido desde 1960 - excluyendo
lo referido al soterramiento de la linea
Sarmiento - puede convencionalmente
estimarse en unos 1.500 millones de
dolares, a valores actuales.

Lo realizado motiva dos preguntas, sin
embargo.

L3 primera apunta a si ha habido una
adecuada priorizacion, en funcion de los
flujos viales y de las frecuencias ferro-
viarias. Al respecto, los andlisis de selec-
cion y priorizacion de proyectos han sido

escasos. Una operacion de préstamo del
Banco Mundial (Programa de Transpor-
te Urbano de Buenos Aires) identifico,
evalué expeditivamente y priorizd un
conjunto acotado de proyectos. Por su
lado, la empresa AUSA, del gobierno de
la CABA, prioriza (sin evaluacion econd-
mica) las obras de supresion de cruces
a nivel pautadas para esa jurisdiccion.
Esta prequnta tiene sentido porque al-
gunas obras son mds que discutibles, en
cuanto a su prioridad. Un ejemplo es el
tunel vial de la Avenida Henry Ford bajo
vias del ramal Victoria-Capilla del Sefior
(Linea Mitre) en Pacheco; el menciona-
do ramal opera servicios con intervalos
muy bajos (una hora aproximadamente
en su momento, hoy dia menos aun).
Por otro lado, otras obras identifica-
das como prioritarias hace largo tiem-
po no se han ejecutado todavia (cruce
Av. Alvdrez Thomas-Linea Mitre-Ramal

J.L.Sudrez).

En segundo lugar, cabe indagar si hay
espacio para alternativas a la solucion
en desnivel, que es costosa; lo realizado
se atuvo 3 lo estipulado por la normati-
va, y dejo fuera del abanico de opcio-
nes otras posibilidades. La perspectiva
dominante ha sido la de considerar a
los cruces a nivel como una suerte de
patologia a ser erradicada. Esto se ve
reflejado en la mencionada Resolucion
7/81; igualmente, las autoridades de la
CABA han declarado el propdsito de su-
primir todas las soluciones a nivel en su
ambito. Esto es, se opta por soluciones
caras y distanciadas. Esto implica renun-
ciar a soluciones que mejoren la conec
tividad urbana. Un buen ejemplo es el
tramo entre Avenidas Amenedo y Maria
Eva Duarte, del ramal Temperley-A. Korn
(Linea Roca): dispone de muy escasos
cruces en general, pero se lo ha dotado
de cruces en desnivel.
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Entendemos que es posible implemen-
tar soluciones que contemplen la adi-
cion de nuevos pasos a nivel, en algunos
€asos incluso en combinacion con cruces
en desnivel, como asi también un trata-
miento mas sofisticado de los pasos a
nivel, que permitiria reducir los tiempos
de cierre a un costo relativamente bajo.
Esta nota tiene asi dos propdsitos. El pri-
mero es revisar brevemente lo realiza-
do, a fin de formular una primera apre-
ciacion acerca de la justificacion de las
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obras concretadas a partir de 1960; con-
sideraremos tanto los cruces en desnivel
propiamente dichos como los viaductos
recientes y el proyecto de soterramien-
to. El sequndo es evaluar opciones que
vayan mas alld de la mera supresion de
cruces a nivel, propiciando asi un abor-
daje mas flexible.

Antes de encarar estas tematica, corres-

ponde una mencién a la cuestion de los
accidentes. En muchos posicionamientos,

se arguye 3 favor de las soluciones en
desnivel, porque evitan las colisiones en-
tre trenes y automotores o los atropella-
mientos de peatones; es mds, ésa parece
ser seguin varios voceros la razén de estas
obras. Disentimos respecto de este punto.

Por un lado, en las evaluaciones usuales
de este tipo de proyectos, la incidencia
de beneficios por accidentes evitados es
relativamente baja, cuando se emplean
criterios  convencionales de valuacion
de muertes y discapacidades evitadas,
etc. En sequndo lugar, estos accidentes
responden mayormente a comporta-
mientos desaprensivos, que es menes-
ter prevenir; si se los acepta, estariamos
ante el absurdo de que se realizan obras
porque 1as personas no actdan respon-
sablemente. Por Ultimo, en el caso de
los accidentes vehiculares, ellos ocurren
en los pasos a nivel de doble mano, que
pueden ser transpuestos a barrera cerra-
da, aprovechando que el cierre deja li-
bre como escape la mano contraria. Esta
“maniobra en S” puede ser prevenida de
diversas maneras, la mas sencilla de las
cuales es colocar un obstaculo entre am-
bas manos de circulacion (o agregando
un segundo par de barreras, con ciefre
desfasado, una opcion de la que hay al-
qun caso en el AMBA).

Por estas razones, no daremos centra-
lidad a la cuestion de los accidentes en
cruces ferroviales a nivel, en lo que sigue.

LOS CRUCES EN DESNIVEL

Como dijimos, la presencia de una linea
ferroviaria comporta interferir en el de-
sarrollo de |a circulacion vial, al existir en
general un ndmero limitado de puntos
de cruce; a su vez, si tales cruces son
a nivel, el paso del tren implicard una
interrupcion de los flujos. Ambos aspec-
tos tienen importancia, aun cuando se
brinda por lo general mas visibilidad a
las interrupciones.

La conveniencia de una solucién en des-
nivel dependerd esencialmente de tres
factores:



a) El costo de la obrg, frente a I3 opcién
del paso a nivel, incluyendo en este
concepto el eventual dafo al entorno
producido por la obra a I3 circulacion
local, la intrusion visual, la creacion
de dreas “tierra de nadie”, etc.

b) El volumen de flujo vial.

0) El tiempo de interrupcién producido por
el paso de los convoyes ferroviarios.

En términos anualizados, y sin ingresar
ahora en detalles, el cruce vial en alto
nivel cuesta cerca de 5-6 veces lo que el
cruce a nivel; la diferencia es de mas de
10 veces si la solucion es en bajo nivel.
Por esta razon, las soluciones en desni-
vel solo tienen sentido en la medida en

que el trafico tanto vial como ferroviario
tengan un volumen significativo.

Nos proponemaos construir un juicio acer-
ca de la totalidad de las obras concreta-
das desde 1960; ellas suman 143 casos.
Lo ideal serfa contar con los datos tanto
del volumen de vehiculos que las em-
plean como de las frecuencias del servi-
cio ferroviario; pero disponemos solo de
lo referido a este sistema. Proponemos
entonces una taxonomfa de casos, en
funcion de los siguientes limites:

Intervalo de hasta 10 minutos entre
trenes/sentido.
Intervalo de entre 11 3 15 minutos

MAS QUE MAQUINAS
OFRECEMOS SOLUCIONES

/PAV K
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entre trenes/sentido.
Intervalo de mds de 16 minutos en-
tre trenes/sentido.

Estos intervalos han sido identificados
en funcién de un ejercicio de viabilidad
economica, que indica los volumenes
de transito vial que tornan rentable la
obra, para cada uno de los valores de
intervalo. Aquellos cruces cuyos servi-
cios ferroviarios muestren intervalos de
hasta 10 minutos se verdn justificados
aun para traficos viales bajos; en con-
secuencia, se estimard que la solucion
adoptada serd apta. Ya el caso de lineas
con intervalos iguales o superiores a 16
minutos, serdn consideradas como obras
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no aptas; notese que el tiempo total de
cierre por hora con un intervalo de 16
minutos/sentido es de 10 minutos, esto
es, en el 83% del tiempo el paso estard
franqueado para los vehiculos. La franja
intermedia serd considerada como una
zona de duda. El Cuadro N°1 indica los
casos pertenecientes a cada estrato.

Puede constatarse que solo las obras
aptas suman solo el 40% del total. Un
14% de los casos en cambio no serian
justificables; el resto se encuentra en
zona de duda.

A titulo de ejemplo, indicamos algunos
casos de obras no justificadas:

v/ El cruce bajo nivel de la Av. Balbin
con vias de la Linea Mitre en esta-
cion L. M. Saavedra es una obra
muy costosa por su envergadura (2
carriles por sentido; altura para ve-
hiculos pesados), que atraviesa una
linea cuya frecuencia maxima fue
tiempo atrds de 3 trenes por hora y
sentido (intervalo de 20 minutos). A
los valores de detencion indicados
anteriormente, esto representa un
tiempo total de cierra de 7 minutos
por cada hora; mucho menos de lo
que interrumpen los semaforos de la
misma avenida.

v/ Diversos cruces resueltos en desni-
vel sobre la Linea Belgrano Norte
son también susceptibles de estas
reservas. La frecuencia de la linea
Belgrano Norte estuvo siempre en el
orden de 5 trenes por hora/sentido
(intervalos de 12 minutos).

v/ Un ejemplo extremo de inversion
no justificada es el de 4 cruces
construidos en la Linea Mitre-Ramal
Victoria-Capilla del Sefior; el de ma-
yor envergadura - ya mencionado
- corresponde a la Av. Henry Ford
(estacion Lopez Camelo - Pacheco).
En sus mejores épocas, la frecuencia
ferroviaria fue de 2 trenes por hora
y sentido; posteriormente, se redujo
fuertemente.
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No se pretende que este ejercicio sea
taxativo en cuanto a los resultados al-
canzados, dado que se trata de una
aproximacion limitada; pero no parece
haber duda de que una cantidad no in-
diferente de obras no deberfan haber
sido ejecutadas. Cabe sefialar por otra
parte algunos casos que requieren inter-
venciones, que no se materializaron (o
que se encuentran en curso recién en
estos dias). Nos referimos a los tramos
Colegiales-Empalme Coghlan (Linea Mi-
tre) y Kosteki/Santillan - Temperley (Li-
nea Roca); en ambos existen aun cruces
a nivel, siendo que las frecuencias fe-
rroviarias son muy elevadas. Mds aun,
en el caso del sequndo, seria menester
abrir nuevos cruces, a fin de incrementar
la conectividad entre ambos lados de la
linea ferroviaria (existen tramos de mas
de un km sin cruce alguno).

Para aquilatar la importancia de esta
conclusion, sefialemos que cada cruce a
bajo nivel comporta una inversion que
es equivalente a la pavimentacion de 80
cuadras. Esto significa que las obras cali-
ficadas como no aptas habrian permitido
pavimentar cerca de 1.600 cuadras.

LOS VIADUCTOS

Los viaductos fueron iniciativas recientes
- aun cuando algunos proyectos son de
larga data - que apuntaron a solucionar
“de una vez" Ia cuestion de los cruces fe-
rroviales. Tienen la indudable ventaja de
incrementar la fluidez de la circulacion
en el sistema vial; pero por otro lado, se
trata de obras de alto costo, frente a la
opcién de construir cruces en desnivel
a distancias razonables. El viaducto es
cerca de un 50% mas caro que la opcion
de cruces a bajo nivel cada 400 metros.
Como se indico anteriormente, se han
encarado tres proyectos, en las lineas Mi-
tre (Retiro-Tigre), San Martin (Retiro-José
(. Paz) y Belgrano Sur (Sdenz-Tapiales).

El nivel de avance de los viaductos es
dispar. Solo en el caso de la Linea Mi-
tre, la obra se encuentra terminada. Lo
referido a la Linea San Martin ha sido
concluido en cuanto a la circulacion de
trenes; pero se encuentra pendiente el
completamiento de dos estaciones. El
viaducto de la Linea Belgrano Sur ha
sido habilitado desde Estacién Saenz,
convertida en cabecera provisoria; este
proyecto se enlaza con la prolongacion




de la linea a estacién Plaza Constitucion,
obra que se encuentra en curso.

A nuestro juicio, estas obras en conjunto
resultan sobredimensionadas.

En el caso del viaducto de la Linea Mitre,
cerca de 1,5 km (sobre un total de 3,9
km) discurren al costado de un hipddro-
mo y de un parque publico, sin salvar
virtualmente interseccién alguna. El via-
ducto podria haber comenzado luego
de la estacion Lisandro de la Torre, que
habria permanecido a nivel, con lo cual
su extension habrfa sido un 44% mas
reducida (no habria habido dificultades
con la pendiente hasta arribar al nivel
actual de la estacion Belgrano); a la vez,
se habria economizado la construccion
de una estacion. Eventualmente, podria
haberse salvado el paso a nivel de la
calle Olleros con un cruce en desnivel
por separado. Ya lo referido al cruce del
tramo correspondiente a la estacion Bel-
grano C resulta justificable, en funcion
de la imposibilidad de construir cruces
en bajo nivel (y del elevado costo que
habria significado el soterramiento fe-
rroviario).

El viaducto de la Linea San Martin (5 km)
podria justificarse esencialmente para
salvar los cruces de las avenidas Cordo-
ba y Corrientes, pero no mas alla; esto
implica que un 25% de la obra podrfa
haberse obviado. Por otro lado, la fre-
cuencia actual de los servicios de la Ii-
nea no es muy elevada (menos de 6 tre-
nes/hora/sentido). Si la expectativa es
que el viaducto permitiria incrementar
las frecuencias ferroviarias, ello deberia
fundamentarse en estudios de deman-
da que entendemos no se han realizado;
debe recordarse que esta linea se en-
cuentra muy proxima a otra muy activa
linea ferroviaria (Linea Urquiza).

El viaducto de la Linea Belgrano Sur es
una solucién que no se compadece con
el bajo nivel de oferta de servicios que
presenta la linea actualmente (menos
de 6 trenes/hora/sentido); el tréfico de

pasajeros es ademas muy reducido, en
comparacion con otras lineas. Salva si el
cruce conflictivo con la avenida Sdenz;
pero probablemente un cruce vial en
desnivel habria sido una opcion prefe-
rible. Incluso, cabria sugerir el desplaza-
miento del andén en sentido ascenden-
te al lado opuesto de la avenida Sdenz;
esto habrfa reducido en cerca de un ter-
cio los tiempos de cierre.

Esta obra se prolonga hacia la estacion
Plaza Constitucion, proyecto ahora en
ejecucion en caso de que ello represen-
tara un incremento muy sensible de tra-
fico, el conjunto quizd se vea justificado.
L3 baja densidad de las zonas atendidas
en el Partido de La Matanza lleva 3 mo-
derar expectativas, sin embargo.

En definitiva, para los viaductos cons-
truidos para las Lineas Mitre y San Mar-
tin podrfan haberse realizado obras de
menor envergadura, con la consiguiente
reduccion de la inversion. La obra refe-
rida a la Linea Belgrano Sur no parece
encontrarse justificada.

EL SOTERRAMIENTO DE LA LINEA
SARMIENTO

El proyecto del soterramiento de la Li-
nea Sarmiento es muy complejo; lo que
diremos aqui es muy breve. Se trata de
una obra de gran envergadura, que en
si-misma comporta una inversion del
orden de 5.000 millones de dolares, un
monto cerca de tres veces superior a
lo realizado en la totalidad del AMBA,
a partir de 1960. A titulo comparativo,
la construccion de cruces en bajo nivel
cada 400 metros, adicionales a los ac
tuales, implicaria realizar 58 obras, lo
que arroja un costo total de 520 millones
de ddlares, la décima parte de la inver-
sion pautada.

Dos son las 6rdenes de beneficios que
se esperan del soterramiento. Por un
lado, las economias de tiempo de los
vehiculos que cruzan la linea, y que no
deberdn aquardar el paso del tren. Por

el otro, los menores tiempos de viaje
de los usuarios potenciales del servicio
ferroviario. Esto involucra a usuarios
derivados de otras alternativas, que no
pueden emplear el servicio ferroviario
por saturacion; el soterramiento per-
mitird un incremento en los niveles de
oferta, y atender asi un mayor trafico. A
esto cabe adicionar el beneficio por libe-
racion de tierras ferroviaria; pero se trata
de un monto no muy significativo.

La realizacion de cruces en desnivel im-
plica diferir sensiblemente los beneficios
por mayor frecuencia ferroviaria. Ello se
debe a que no se pueden encarar si-
multdneamente un volumen elevado de
obras, por las restricciones que se impo-
nen a Ia circulacion ferroviaria durante el
desarrollo de los trabajos. Esto implica
un desplieque temporal dilatado, lo que
posterga la posibilidad de incrementar la
frecuencia ferroviaria.

En este aspecto, deberia sopesarse el
beneficio por derivacion de traficos fren-
te al mayor costo de la obra. No esta-
mos en condiciones de dar un parecer
aqui; pero corresponde dejar sentado
COMO Principio que no necesariamente
debe apuntarse a la maximizacion del
volumen realizado por el ferrocarril, a
cualquier costo; corresponde evaluar
otras opciones, si existe demanda de
gran volumen para el transporte colecti-
vo (por ejemplo, servicios semi-rapidos
de autotransporte). El soterramiento,
como indicamos, es una solucion extre-
mamente costosa.

HACIA UN ABORDAJE DIFERENTE

Lo dicho hasta aqui permite concluir
que las decisiones tomadas con relacion
a los cruces en desnivel no han sido
siempre acertadas. Esto significa que es
menester priorizar adecuadamente las
obras; por lo pronto, tiene escaso senti-
do construir cruces en desnivel en lineas
con frecuencias muy bajas. Esta practica,
dicho sea de paso, tiende a replicarse
fuera del AMBA; es asi, por ejemplo,
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que se han construido costosos cruces
en desnivel en las ciudades bonaeren-
ses de San Nicolds y Zdrate, siendo que
las frecuencias ferroviarias no respon-
den a patrones propiamente metropo-
litanos (tampoco rige alli la normativa
que prohibe la apertura de nuevos pa-
505 a nivel).

Abrir un cruce en desnivel luce mds que
inaugurar pasos a nivel. Pero éstos pue-
den ser una solucion mas efectiva; el
costo de cuatro pasos a nivel es cerca
de 2/3 del de un cruce en desnivel. En
muchos casos, es preferible abrir nue-
vOs pasos a nivel, a fin de incrementar la
conectividad urbana, antes que construir
un dnico cruce en desnivel.

Por otro lado, existen opciones que per-
miten reducir el impacto del cierre de
barreras. Los tiempos de interrupcion
del trafico vial se establecen en gene-
ral a partir de la hipdtesis del tren mas
rapido; esto es, se asume que no hay
detencion en una estacion préxima. En
condiciones normales, el tiempo de
cierre de un cruce a nivel por paso del
tren se encuentra en el orden de 40-60
seqgundos si no existe estacion entre el
punto de envio de Ia sefal de cierre vy
el paso a nivel; este tiempo se eleva a
90 sequndos 0 Mas en €aso contrario.
La distancia habitual entre Ia sefial de
cierre y el paso a nivel estd en el orden
de los 800 mts.

Esta diferencia podrd parecer trivial,
pero no lo es. El caso de inexistencia de
estacién comporta un tiempo de cierre
no muy diferente al de un semaforo vial.
Ya en el otro caso, se trata de un tiempo
que significa una acumulacion de vehi-
culos que puede generar anomalias; és-
tas se acentian mds aun en el caso en
que se encadene el paso de dos trenes
en sentidos inversos, no permitiendo la
apertura al cabo del paso del primero
de ellos. Tales anomalias pueden inclu-
so afectar a vehiculos que no pretenden
cruzar el paso a nivel.
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Ahora, en los servicios del AMBA, el
caso de trenes que no se detienen en
algunas estaciones es relativamente es-
€aso. Esto implica que existe una posible
ganancia de eficiencia si se logra que los
tiempos de cierre se diferencien en fun-
cion del régimen de paradas del tren.
No debe subestimarse este potencial:
gran parte de los cruces a nivel involu-
cran por lo menos una estacion; y en no
pocos €asos, dos de ellas.

En algunas estaciones de hecho existe
la posibilidad de gestionar el cierre de
la barrera en forma manual, dejando asf
despejado el paso al transito vial hasta
el momento de la partida del tren. Esta
practica se da - aunque con irreqularida-
des - en el caso de pasos a nivel aleda-
fos a la estacion Belgrano R (Linea Mitre).
Una solucion alternativa es la de ubicar
a los andenes de manera tal que el tren
transponga el paso a nivel antes de dete-
nerse; esto hace que ambos andenes se
encuentren “desfasados”, algo que en si
no produce perjuicio alguno. Esta solucién
de hecho se adopt¢ para diversos pasos
a nivel en el AMBA, varios de los cuales
luego fueron sustituidos por cruces en
desnivel; pero podria aplicarse hoy dia.

Hay incluso espacio para soluciones par-
ticulares. Por ejemplo, en el tramo Bel-
grano R-Bartolomé Mitre (Linea Mitre)
operan exclusivamente trenes urbanos,
en un régimen uniforme. Podria enton-
ces redefinirse la pauta operativa, obli-
gando a todos los trenes a la detencion
en estaciones, y ajustar los tiempos de
cierre de las barreras a esta modalidad
de circulacion.

Por ultimo - pero no por ello menos im-
portante - hay disponibilidad de tecno-
logia que permite diferenciar el accionar
de las barreras en funcion de la veloci-
dad del tren; si ésta es inferior a un valor
establecido, el cierre queda diferido; de
esta forma, el tren que se detiene en
la estacion ocasiona un cierre de menor
tiempo del que resultarfa si no hubiera
diferimiento.

Existe entonces la posibilidad de me-
jorar el desempefio de los cruces a ni-
vel; esto deberia ser considerado antes
de encarar soluciones en desnivel. Alli
donde es necesario mejorar la conecti-
vidad de la malla urbana, mas alla de los
volimenes de trafico, tanto vial como
ferroviario, podrian asi implementarse
nuevos pasos a nivel, para beneficio de
la actividad urbana.

Esto vale también en casos de zonas de
alta densidad demogréfica, donde exis-
ten limitaciones importantes para cons-
truir cruces en desnivel. Un ejemplo muy
claro es el tramo de 1 km de largo, entre
Av. Elcano y calle Superf (Linea Mitre-Ra-
mal Retiro a Empalme Coghlan). Los dos
extremos corresponden a sendos cruces
en desnivel; a ello se agrega un unico
paso a nivel, en la calle Echeverria. Se
trata de una zona de alta densidad de-
mogrdfica y elevados flujos vehiculares,
que sin embargo ha perdido dos pasos
a nivel, clausurados hace varias décadas
(calles La Pampa y Juramento), a lo que
se podria agregar la supresion del paso
a nivel de la Avenida Melidn. El entorno
urbano impide instrumentar soluciones
en desnivel, por lo que parece adecua-
do reabrir los pasos a nivel clausurados,
operando en forma “inteligente” el cie-
rre de barreras. La normativa actual sin
embargo bloquea esta posibilidad.

LA CUESTION INSTITUCIONAL

Nada de lo que hemos dicho en los
apartados anteriores es novedoso; cabe
entonces preguntarse por qué no se ha
avanzado, especialmente en lo referido
a mejorar el desempefio de los pasos a
nivel. Ha primado el criterio de considerar
a éstos ultimos como una suerte de ano-
malia que debe ser erradicada; la norma-
tiva vigente ha canonizado esta vision.

Pero los cruces a nivel no constituyen
una anomalfa o patologia; de hecho, es
una solucion empleada en diversos pai-
ses que cuentan con sistema ferroviarios
en dreas metropolitanas, cuando las tra-
zas ferroviarias se desarrollan a nivel.



Un factor explicativo reside en el plano institucional. Mientras
que los pasos a nivel son construidos y gestionados por las
empresas ferroviarias, los cruces en desnivel son iniciativas
de autoridades relacionadas con el entorno urbano, que son
las que ademds movilizan el financiamiento correspondiente.
Las empresas ferroviarias no obtienen beneficio alguno por
disminuir los tiempos de cierre de barreras o por incorporar
nuevos cruces a nivel; de alli que su postura sea precisamente
la erradicacion. La proliferacion de cruces clandestinos sugiere
que esta optica no es la adecuada, para los habitantes del
entorno de 1as lineas ferroviarias.

No debe sorprender que se produzcan estas disfuncionalida-
des. Estamos tratando con dos esferas - la actividad urbana
y el trafico ferroviario - que responden a légicas y patrones
diferenciados, y que entran en contacto en forma por asi de-
cirlo “marginal”: el tema de los cruces ferroviales no es central
para la actividad ferroviaria, y el cruce de lineas ferroviarias
tampoco lo es para la actividad de las ciudades.

Esto lleva a proponer un nuevo dispositivo institucional. Se
trata de crear un ente interjurisdiccional que decida acerca
de como avanzar en la solucion de I3 cuestion de los cruces
ferroviales; su optica reflejard el interés de la sociedad en su
conjunto. A tal efecto, deberd adoptar como fundamento el
analisis costo-beneficio, asi como también herramientas com-
plementarias al mismo (vgr. el andlisis multicriterio).

Dicho ente no asumird funciones operacionales; ellas queda-
ran a cargo de los agentes actuales (empresas ferroviarias y
gestores de la red vial). Pero si dispondrd de recursos para
financiar las inversiones, y eventualmente Ia operacion, en el
caso de los cruces a nivel; a tal efecto, deberd contar con
asignaciones presupuestarias especificas. Ellas devendrdn en
principio de las fuentes que actualmente financian la inversion
y operacién de los cruces; esto es, recursos hoy dia asignados
a los ferrocarriles metropolitanos, 1a CABA v la Provincia de
Buenos Aires.

Un aspecto que deberd ser definido se refiere a coémo se trata-
rd desde el ente el caso de una obra acordada y financiada en
forma auténoma por una autoridad vial y un operador ferro-
viario. En principio, parece claro que deberd existir como mi-
nimo una intervencion consultiva, en cuanto a la oportunidad
de Ia obra a realizar.

Un dmbito apropiado para el funcionamiento de este ente se-
ria la Agencia de Transporte Metropolitano.

CONCLUSION
Creemos haber aportado evidencias de que la temética de los
cruces ferroviales en el AMBA debe ser re-encuadrada, tanto

desde el punto de vista técnico como institucional.

La insistencia en la resolucion exclusiva a través de soluciones
en desnivel debe ser sustituida por un abordaje mas flexible,
que aquilate ventajas e inconvenientes de las soluciones a ni-
vel y en desnivel. El abordaje actual se ha traducido en iniciati-
vas que en muchos casos resultan discutibles, desde la 6ptica
de su fundamento técnico-econdémico. Es posible y necesario
enriquecer el abanico de opciones técnicas. La solucion a nivel
debe dejar de ser un anatema.

Desde el 3ngulo institucional, proponemos I3 creacion de un
ente interjurisdiccional - que bien podria funcionar en el dm-
bito de la Autoridad Metropolitana de Transporte. Este ente
tendrd la funcion de financiar los gastos de inversion y even-
tualmente operacion referidos a las intersecciones ferro-viales,
y tomar decisiones acerca de la priorizacion de las obras vy
demas acciones, desde la optica de la sociedad en su conjunto,
superando la perspectiva sesgada del operador ferroviario.

Encuéntrese en las fotografias
y comparta nuestras

publicaciones
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La JST propone la semana de
concientizacién en pasos a nivel

Se trata de una iniciativa contemplada en un proyecto de ley presentado en la Legislatura de la

Provincia de Buenos Aires.

a Junta de Sequridad en el Transpor-
|_te (JST), organismo descentralizado

del Ministerio de Transporte de la
Nacion, propone establecer la sequnda
semana de junio como “La semana de
la concientizacion sobre los pasos a
nivel ferroviarios (PAN)”, para mejorar
la cultura de sequridad ferroviaria y mi-
tigar los riesgos existentes en relacion a
los mismos. La fecha propuesta coincide
con el evento a nivel global que la Union
Internacional de Ferrocarriles (UIC) rea-
liza por este motivo. El legislador Dr.
Alberto Conocchiari ya presentd un pro-
yecto de Ley para adherir a la misma en
la legislatura bonaerense.
Segun un estudio de investigacion rea-
lizado por la Direccion Nacional de In-
vestigaciones de Sucesos Ferroviarios
(DNISF) de Ia JST, el 53% de los sucesos
identificados dentro del modo ferrovia-
rio durante el 2021 ocurrieron en los
PAN. La DNISF expuso, ademds, en su
informe  EX-2021-24168648, que esto
representa 349 accidentes. 109 de ellos
ocurrieron colisiones de vehiculos y 240
colisiones de peatones.
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El estudio revela, ademds, cudles fueron
las lineas y los ramales mas afectadas:
Sarmiento, Belgrano Norte y Roca en sus
ramales La Plata; Gutiérrez, via Temper-
ley; Alejandro Korn; Cafiuelas y Bosques,
via Quilmes. Siendo el mds afectado por
los sucesos en el PAN durante el 2021 el
Ramal de Constitucion - Alejandro Korn
de 1a linea Roca.

A raiz de este estudio, recientemente
se presento en la Cdmara de Diputados
bonaerense un proyecto de ley para es-
tablecer en la Provincia de Buenos Aires
“La semana de la concientizacion sobre
los pasos a nivel ferroviarios (PAN)”,
impulsando las recomendaciones de la
JST. Fue presentado por el Dr. Alberto
Conocchiari del blogue Frente de Todos,
con la intencion de dotar de nuevas he-
rramientas al Ministerio de Transporte
provincial para mejorar Ia calidad de los
bonaerenses mitigando cualquier tipo
de accidente prevenible.

La campafia consiste en difundir, alertar
y educar a la poblacidn acerca de Ia exis-
tencia de los peligros inherentes a es-
tos pasos y transmitir buenas practicas
y cuidados preventivos. Algunas de las
acciones planificadas por el organismo
presidido por Julidan Obaid son: charlas
en escuelas, publicaciones en redes con
contenidos orientados a conductores y
familiares de las victimas de sucesos,
carteleria en pasos ferro-peatonales,
folletos en pasos ferroviales, barrera hu-
mana Yy contenidos en c6digos QR.
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250.000 m? de exposiciones / 130.000 asistentes / 1.800 expositores / 150 sesiones educativas

DEL 14 AL 18 DE MARZ0 DE 2023
LAS VEGAS / NEVADA

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

el sector. No solo es la feria de construccién

mas grande de América del Norte, es llevar la
construccion al siguiente nivel.

Missy Scherber, partlclpante en 2020,

OBTENGA MAS INFORMACION EN CONEXPOCONAGG.COM I. Scherber Demolition & Excavating



https://www.conexpoconagg.com/ads

MINERIA

NOTA: Por el Lic. Franco Mignacco, presidente de la
Camara Argentina de Empresarios Mineros (CAEM)

““Tener una industria minera
plena y consolidada garantiza
empleo y oportunidades”

esde la (3mara Argentina de Em-

presarios Mineros (CAEM) vemos

este 2022 como un ano de opor-
tunidad para que el sector minero conti-
nue consolidéndose.
Afortunadamente, y gracias a los esfuer-
70S en prevencion, estamos ya dejando
atrds la pandemia. En el 2021, el sector
logré una recuperacion, que le permitio
lograr casi USD 3.300 millones en ex-
portaciones, recuperando un nivel simi-
lar al de 2019. Y fuimos uno de los tres
Unicos sectores que generaron entrada
de divisas al pais (solo por detrds del
agro), gracias a que poseemos una ba-
lanza comercial netamente exportadora.
Y somos el sexto complejo exportador
nacional.
Y no quisiera dejar de mencionar el
aporte de la mineria no metalifera, que
abarca otro tipo de contribucién, relacio-
nada con la generacion de desarrollo,
dado que es la materia indispensable
para la concrecion de aquellas obras de
infraestructura (viviendas, hospitales,
escuelas, rutas, caminos, puentes, etc.)

El Lic. Franco Migna
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que posibilitan una mejor calidad de
vida para toda la poblacion.

L3 32 categoria viene de 2020 y un 2021
dificil, signados por la pandemia y la co-
yuntura econémica. En el 2020, su ope-
racion fue practicamente nula, en nive-
les muy bajos. Recién en 2021 comenz6
un leve repunte, rondando en promedio
el 30 % de su capacidad instalada y en
la actualidad se encuentra operando
aproximadamente a un 60%.

Pero realmente destacable para la in-
dustria minera argentina es todo lo que
tenemos para avanzar, Si Somos capaces
de aprovechar las oportunidades que se
abren a partir del incremento de la de-
manda de aquellos minerales necesa-
rios para que el mundo siga avanzando
hacia fuentes mds limpias de energia y
acercandose a3 las metas de disminuir
las emisiones de carbono a partir de la
electromovilidad. Esto es muy favorable
para la Argentina, ya que dos de sus
principales protagonistas seran el litio y
el cobre.

En cuanto al cobre en Cuyo, este afio

sidente de la Cdmara Argentina de Empresarios Mineros (CAEM).

hemos tenido una muy buena noticia,
que es la aprobacion del Informe de Im-
pacto Ambiental de Josemaria, en San
Juan. Este era un hito muy esperado vy
NOS pone Un paso Mas cerca a que la Ar-
gentina vuelva a contar con produccion
de cobre. Serd muy movilizador para la
zona, generando miles de puestos de
trabajo, con una inversion de mas de
USD 3.000 millones. Y abre el camino
para los proximos proyectos, tales como
Agua Rica, Taca Taca, EI Pachén y Los
Azules.

Y a esto se suma el litio, que ha tenido
un gran dinamismo en 2021 y en este
comienzo de 2022, con avances, por
ejemplo, con las ampliaciones de Olaroz
y Mina Fenix. Se suma la proxima entra-
da en produccion de Cauchari Olaroz que
se espera para este afo, mas los avan-
ces en los proyectos Sal de Oro, Sal de
Vida, Centenario Ratones, Mariana y 3Q,
y multiples anuncios de inversion. Nues-
tro pafs es el 2° en el mundo en cuanto a
reservas de litio, el 4° productor mundial
y tenemos posibilidades de ser el 3° en
el mediano plazo, gracias al avance de
los proyectos.

Los cambios tecnoldgicos también im-
pulsaran el desarrollo en otros minera-
les que poseemos en el pais, tales como
el oro y la plata. En oro contamos con
dos de las 25 mayores minas de oro del
mundo: Veladero en San Juan y Cerro
Negro en Santa Cruz. Aqui también po-
demos destacar que, gracias a la recien-
te entrada en produccion de Lindero,
durante el 2021 el oro fue el sequndo
complejo exportador de la provincia
de Salta, lo que demuestra el enorme
aporte que incluso una sola mina puede
lograr. En cuanto a la plata, las mayo-
res expectativas estan puestas en cinco
proyectos que se encuentran en etapa
de exploracion avanzada o factibilidad.



Por otra parte, yendo a la mineria no
metalifera, uno de los segmentos que
muestra mejores perspectivas es el de
las arenas siliceas, donde puede espe-
rarse que las inversiones en Vaca Muer-
ta traccionen la demanda. De hecho, a
fines de 2021 puede destacarse Ia inau-
guracion de la planta de procesamiento
de Arenas de NRG Argentina, empren-
dimiento que llevé una inversion total
de unos USD200 millones, con una ge-
neracion de alrededor de 700 empleos
directos entre la etapa de obra y la de
produccion.

En Argentina contamos actualmente con
13 yacimientos mineros metaliferos en
produccion. Ademds, con mds de 30
proyectos con recursos identificados y
mas de 250 prospectos.

La puesta en marcha de los proyectos
mineros mas avanzados impulsard el
desarrollo socioeconémico federal. Y a
nivel nacional, permitiria mas que tripli-
car las exportaciones anuales actuales,
llegando a un estimado de cerca de
U$510.000 millones.

Y esta es una estimacion bastante con-
servadora y realista. Pensemos, para
poder mensurar el verdadero potencial
del sector, que Chile, con quien com-
partimos la misma cordillera exporta
actualmente 20 veces mds minerales
que la Argentina (USS 62.000 millones)
y cuenta con mds de 50 proyectos en
produccion.

Tener una industria minera plena y con-
solidada garantiza empleo y oportuni-
dades para las personas de las regiones
mas alejadas de los centros productivos
tradicionales e impulsa el desarrollo de
su cadena de valor, mayormente com-
puesta por pymes de origen nacional.
Solo tomando en cuenta los proyec
tos mads avanzados, Argentina podria
duplicar sus proyectos en produccion.
Tenemos 10s recursos y estamos en un
contexto favorable. Pero lo que sique
siendo imprescindible para el sector es
que el pals pueda garantizar un contexto
de reglas claras. Esto significa principal-
mente respeto por la Ley de Inversiones
Mineras y garantia de I3 estabilidad fis-

cal que esta plantea. También es funda-
mental cuidar la competitividad del pais
para no perder posicionamiento frente
a otros paises de la region con los que
competimos por las inversiones. Y adi-
cionalmente, también son importantes
los temas relacionados con el libre acce-
so al mercado cambiario. Estos aspectos
son esenciales para el sector, dado que
requiere de grandes volimenes de in-
version con largo plazo de recupero.
Lograr que nuestro pais atraiga inversio-
nes mineras no solo es necesario desde
el punto de vista del ingreso de divisas.
Lo es fundamentalmente por el rol de
la industria minera para potenciar las
economias regionales generando desa-
rrollo sustentable. Por su capacidad de
crear empleo, lo que se evidencia en los
83.000 puestos de trabajo que genera
actualmente. Por su impulso a la cade-
na de proveedores, mayormente pymes
nacionales y por su capacidad de brindar
alternativas reales de progreso a todas
las personas, mejorando asi la vida de
las comunidades.

a (dmara Argentina de Empresarios Mineros (CAEM)

diserto en las VIIl Jornadas Patagonicas de Trabajo y De-

sarrollo, evento organizado por la Universidad Nacional
de la Patagonia Austral, que se centra en las problematicas
que hacen al trabajo y desarrollo del territorio patagonico.
En el marco de la Comision de Economia, politicas biomédi-
cas y epidemioldgicas, Luciano Berenstein, Director Ejecuti-
vo de CAEM, comento la forma en que la industria minera
trabajo planificadamente las acciones para hacer frente a la
pandemia. Destaco que la industria interactué con diferen-
tes grupos para generar acciones coordinadas que poten-
cien los resultados. Resalté especialmente el trabajo junto
al gremio minero para la aplicacion del protocolo de Biose-
quridad generado por CAEM y para garantizar la proteccion
de los trabajadores y de las comunidades.

“Se trabajo sobre diferentes ejes, abarcando desde los as-
pectos basicos del cuidado de la salud y Ia prevencion, has-
ta temas mas urgentes y generales, como la alimentacion.
También se incluyeron aspectos relacionados con la coor-
dinacion, con la informacion, con temas de capacitacion e
infraestructura”.

Berenstein también recordd que durante la pandemia el
sector generd aportes por $400.000.000, destinados princi-
palmente a la salud y la alimentacion, en los lugares donde
era mas necesario.

La presentacion también incluyd un andlisis realizado por
la especialista en sustentabilidad y consultora de CAEM
Adriana Sirito, quien destaco la forma de trabajo llevada
adelante por el sector minero. Explic que la industria mi-
nera trabaja para alinear sus estrategias de actuacion en
inversion social con los Objetivos de Desarrollo Sostenible
de las Naciones Unidas. “Se viene trabajando en torno a
la inversion social privada, con centro en la persona, por
ejemplo, el trabajador, los proveedores, los miembros de
la cadena de valor”, y consideré que, la voluntad de las
empresas de generar cambios positivos puede generar un
alto impacto en las comunidades”.

La C3mara también fue auspiciante de este importante
evento que desde dos décadas promueve el conocimiento
cientifico y ejecutando acciones de didlogo y transferencia
con y hacia el mundo de la produccion, el trabajo y el Estado.
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“El principal desafio hoy
es mantener las empresas’

El presidente de la Camara de la Piedra de la Provincia de Buenos Aires, Ing. Gustavo Nuhez
dialogd con Revista Vial y detalld la actualidad que vive el sector.

de la Provincia de

-;Cudl es la actualidad de la industria minera en la provin-
cia de Buenos Aires?

Ing. Gustavo Nuafez: La industria minera en la provincia, se
estd desarrollando en base a la obra publica, dado que es lo
que estd en marcha en estos momentos. Hasta fin del afio
pasado, las obras privadas eran las que movian la actividad,
sobre todo las grandes hormigoneras de Buenos Aires. En es-
tos meses, esa actividad se ha ralentizado mucho, pero estd
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muy activa Vialidad Provincial y Nacional en nuestra zona de
influencia.

-Al ser un sector esencial para el desarrollo del pais, ;qué
es lo que se espera?

G.N.: Que se mantenga en el tiempo las obras publicas. En
estos momentos, se estd en un 60 % de la capacidad insta-
lada, pero no hay intencién de las canteras de aumentar este
porcentaje, dado la incertidumbre que hay en el pafs.

-¢Cuales son los principales desafios que encuentran hoy?
G.N.: El principal desafio hoy es mantener las empresas. He-
mos atravesado momentos muy duros durante la pandemis,
y ademads del problema del personal en demasia, hay mucha
dificultad para importar equipos y sobre todo repuestos, dada
las restricciones que hay en el comercio exterior.

4-;Cudntas canteras se encuentran hoy activas? ;Han ce-
rrado muchas?

G.N.: En la C3mara tenemos 25 asociados que estan activos.
Hay, ademds, alrededor de seis canteras que no integran la
misma, también activas, y dos que no estan trabajando.

5-;C0mo ve a las canteras del resto del pais?
G.N.: Esa es una prequnta para la Federacion de la Piedra,




SOBRE LA CAMARA DE LA PIEDRA

DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES

La C3mara de la Piedra de la Provincia de Buenos Aires
tiene como objetivo:

Defender los intereses comunes industriales mineros de
sus asociados.

Fomentar el desarrollo y perfeccionamiento de la indus-
tria de la piedra en la Provincia de Buenos Aires, orien-
tando su accién a una mayor productividad y bienestar
social.

Gestionar y auspiciar ante las autoridades publicas e ins-
tituciones privadas, toda medida, acto o resolucion que
implique una mejora técnica o econémica para las acti-
vidades de sus asociados.

Prestar su mas amplio asesoramiento y colaboracion a
los poderes publicos en todos los problemas relaciona-
dos con la industria de la piedra y representar y sostener
los derechos e intereses comunes de sus asociados.
Integrar Federaciones y cooperar con otras asociaciones
0 entidades que persigan los mismos fines.

Asesorar a los asociados sobre los distintos aspectos de
su actuacion y velar para que las relaciones entre los
mismos se desenvuelvan dentro de la mayor armonia v
respeto mutuo.

Estudiar y proponer soluciones a todos los problemas de
orden técnico, econémico y social que afectan a la Indus-
tria de la piedra.

Proveer a sus asociados de un lugar de reunion para tra-
tar asuntos comunes y la informacion técnica y legal que
les sea necesaria.

Designar delegados a las comisiones paritarias para Ia
discusion de los convenios laborales.

:PARA QUE SIRVEN LOS ARIDOS? ®

Los dridos son materiales econémicos que se pueden ob-
tener en grandes cantidades y, desde hace muchos afos,
son la base en todo tipo de construccion. Pero las mualti-
ples utilidades que tienen en la actualidad lo convierten
en un material indispensable en nuestra sociedad, tanto
a nivel industrial como cotidiano.

Se estima que una persona utiliza unas 11 toneladas al
ano, de lo que se deduce que en toda una vida consu-
mird, cerca de 850.000 kilogramos de dridos, cantidad
equivalente a la transportada en 28 camiones.

Los aridos también tienen muchas aplicaciones para me-
jorar el medio ambiente:

Reduccion de las emisiones de azufre, reduccion de Ia
acidez de los suelos, filtros para la depuracion de aguas,
control de procesos erosivos, desulfuracion en las calde-
ras de centrales térmicas, etc.

Tratamiento de aquas. Filtracion de aguas de consumo
humano, depuracién de aguas residuales y neutraliza-
cion de aguas acidas.

En la construccion:

Los aridos se utilizan en todo tipo de construccion, y a su
vez son materia prima de otros productos de la construc
cion: minerales industriales; aridos industriales; reves-
timientos aislantes y refractarios; fabricacion de acero;
fabricacion del cemento y de la cal; lechos filtrantes.

pero conozco el tema de Cordoba, por ejemplo, y alli tienen
problemas similares a los nuestros, con el agravante que tie-
nen menos obras publicas en marcha en su zona.

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

G.N.: En ese aspecto, la tecnologfa es la misma que en todas
partes del mundo. Los equipos son todos importados, v, va-
riando las canteras, se tienen equipos de Ultima generacion.

-;Desde la Camara realizan actividades que comprome-
ten a las distintas canteras a llevar adelante la RSE?
G.N.: En todas las reuniones se recuerdan los temas importan-
tes sobre sequridad y polucion.

8-;Como ve el futuro de la mineria en nuestro pais?

G.N.: En cuanto a nuestro sector, dependerd del crecimiento
del pais. Estamos preparados para acompanar este desarrollo.
La mineria metalifera si puede ayudar, y mucho, al crecimien-
to general.

PROCESAMIENTO DE MINERALES

EQUIPOS MINEROS

PLANTAS DE HIDROCICLONADO
FILTRACION, ESPESAMIENTO,
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CLASIFICACION
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NOTA: Por Gabriel Paganini, consultor minero.

Etapas de un proyecto minero

Gabriel Paganini, consultor minero.

legar a transformar un drea de inte-

rés en un deposito de minerales o

yacimiento mineral y luego construir
y Operar como Una mina no es tarea
facil. Consta de una serie de extensas
etapas que demandan capital, tiempo,
exactitud, rigurosidad y esfuerzo de un
gran equipo humano, responsable de
que todo resulte de la mejor forma en
cada una de las etapas. En resumen, es-
tas son:

1. Prospeccion.

2. Exploracion.

3. Evaluacion del proyecto.
4. Desarrollo y construccion.
5. Produccion.

6. Cierre.

1- Prospeccion:

El objetivo de esta etapa es lograr un
conocimiento general del drea de inte-
rés. Consiste en localizar anomalias geo-
l6gicas en la corteza terrestre, en donde
posiblemente pueda existir un deposito
mineral.

VIAL 144 | MAR / ABR 22

El éxito de esta etapa es el hallazgo de
anomalias minerales. Aqui se desconoce
el tamafio y el valor del depdsito mine-
ral encontrado.

Las técnicas mas usadas son:

* Geologia regional

* Mapas, publicaciones,
minas antiguas y presentes.

® Geoquimica.

* Geoffsica.

* Fotografias aéreas e imagenes
satelitales.

2-Exploracion:

El objetivo de esta etapa es lograr un
conocimiento detallado del depasito mi-
neral descubierto en la fase de prospec-
cién, limitado a un drea mas restringida.
Consiste en delinear las dimensiones
exactas y los tenores de metal o riqueza
del depdsito mineral, es decir el valor
del depésito. La fase de exploracion ge-
nera un modelo geoldgico y un modelo
de recursos del deposito. En esta etapa
se debe realizar un estudio de pre-facti-
bilidad para tomar Ia decision de sequir
adelante con el proyecto. Si el estudio
de pre-factibilidad es positivo, podemos
decir que estamos en presencia de un
yacimiento y ahi empezar a definir de
reservas minerales, donde algunas va-
riables influentes son conocidas y otras
dependen del entorno econdmico, so-
cial, politico, 0 sea condiciones exége-
nas al yacimiento.

Las técnicas mas usadas son:

* Sondajes por diamantinas.
* Muestreos de tlneles, zanjas, caminos.

3- Evaluacion del proyecto:

Si los datos previos entregados por la
exploracion son positivos desde el pun-
to de vista de reservas minerales, se
realiza el estudio técnico-econdmico o
estudio de factibilidad del proyecto. Las

etapas principales de un estudio de fac
tibilidad son:

e Seleccion del tamafio de la mina y
la planta.

* Seleccion del método de explotacion
y procesamiento.

* Determinacion de las reservas
extraibles (recursos economicamente
explotables).

* Plan minero (desarrollo - extraccion
- produccion).

* Determinacion del equipamiento
e infraestructura.

* Determinacion de inversiones.

* Determinacion de costos de
operacion y comercializacion.

* Determinacion de flujo de caja y
rentabilidad del proyecto.

 Aspectos legales (propiedad, agua,
energfa, accesos, etc.).

° Aspectos sociales.

e Estudio de Impacto Ambiental (EIA).

4- Desarrollo y construccion:

La etapa de desarrollo, consiste en los
trabajos previos, que se realizan en Ia
mina para llegar al mineral desde la su-
perficie, y asequrar la alimentacion sos-
tenida del mineral a la planta de proceso.
En el caso de minas a cielo/rajo abierto,
se realiza un trabajo llamado pre-strip-
ping, que consiste en extraer la roca sin
valor comercial (estéril) que estd sobre
las reservas minerales. Normalmente,
en forma paralela se realiza la etapa de
construccion, destinada a establecer las
instalaciones para la extraccion, proce-
samiento, transporte, abastecimiento
energético y acceso vial (caminos, vias
férreas, puertos, aeropuertos) al yaci-
miento. Se desea que estas etapas fi-
nalicen al mismo tiempo, para no tener
infraestructura productiva ociosa.

Produccién:
En esta etapa se inicia la alimentacion
sostenida del mineral a la planta de
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procesamiento, de acuerdo a los reque- las particulas metdlicas desde la  Cierre:
rimientos establecidos en los planes de roca y aumento de la concentracion  El cierre de una mina es la preparacion
produccion del proyecto. de los metales por métodos fisico- vy ejecucion de actividades necesarias
quimicos. (desde el inicio de las operaciones) para
Los principales procesos que componen Fundicién y/o refinacién: separacién  restaurar Ias dreas afectadas por la acti-
esta etapa son: de los metales contenidos en los vidad minera. La mejor forma de dejar
Minado: extraer el mineral desde la mina. concentrados y purificacion de los un legado positivo en la actividad mine-
Procesamiento: reduccion de tama- metales producto de la fundicion, ra es comenzando por el final (disefiar
fo por métodos fisicos para liberar para su transformacion industrial. para el cierre).
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NOTA: Por el Lic. Victor Manuel Paz, Lic. en Estra-
tegia y Organizacion con orientacion en Recursos
Materiales. Especialista en Transporte. Maestrando en
Transporte (modos carretero y ferroviario)

Nodo logistico Zapala y.
su relacion con la mineria

Continuando con la tematica sobre esta ciudad norpatagonica, este nodo logistico tras-
cendente en el corredor bioceanico sur brinda una interaccion continua con la mineria de
la region en su proyeccion no solo con nuestro pais, sino que se potencia realizando expor-

taciones a Chile.

omo se expresd en el articulo an-

terior, la Argentina es una gran “vi-

driera que no sabemos mirar, rica
en recursos naturales, pero pobre en
saber de ella”, por lo que la ciudad de
Zapala (Neuquén) y sus alrededores no
escapa a ello.
Estratégicamente ubicada en el centro
oeste de la provincia, brinda excelentes
condiciones para la ecuacion INTEGRA-
CION + INTERCONEXION + INTERMODA-
LISMO = ESTRATEGIA NACIONAL.
Habiéndose hecho referencia a las
cualidades geogrdficas, demograficas,
interconectividad, relacionadas con Ia
infraestructura necesaria y disponible,
permite profundizar en no solo en esos
temas, sino que también sobre su prin-
cipal potencial, que es la minerfa, debi-
do a que es una zona con existencia de
minerfa al igual que la llamada Region
Vaca Muerta (RVM).

Asimismo, los foros internacionales de
operadores logisticos, compuestos por
empresas, operadores de cargas y com-
panias logisticas de evaluacion y desa-
rrollo de diferentes lugares de transito de
carga otorgan a Zapala un valor estraté-
gico y econémico, dado que dispone de
un ramal ferroviario directo (R-60) desde
el Ingeniero White, como asi de diversos
ramales ferroviarios que se conectan con
otras lineas provenientes de otros puntos
del pais como por ejemplo desde San
Miguel de Tucumadn sin tener que pasar
por la Capital Federal. Consecuentemen-
te, esto permite conectarse con grandes
centros operadores de carga y distribu-
cion, con el Parque Industrial Logistico v
Zona Franca de 7apala, para posterior-
mente lograr una conexion e integracion
a través de rutas pavimentadas habilita-
das para el transito de cargas nacionales
e internacionales a la Republica de Chile.
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Fuente: Ricardo Partal Silva.
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Como dato aleatorio, la punta de rieles
de este ramal hoy se encuentra a 20 km
al NO del Nodo Logistico de Zapala, es-
perando su proxima continuacion hasta
el Mallin Chileno o en su defecto al Paso
Internacional de Pino Hachado.
Respecto de la mineria, dentro de los
complejos productivos que dispone
nuestros pafs sequn lo establecido por la
CEPAL, Zapala integrante de la llamada
RVM (petréleo y gas por excelencia, re-
serva estratégica), existen yacimientos
de rocas calcdreas, arcillas, bentonita,
carbonato de calcio, cemento, cal, yeso,
manganeso, tolomita, azufre, barita,
oro, diatomea, piedras lajas, arena y are-
niscas impregnadas en cobre, molienda
de minerales, cortadoras de piedras de
laja, mineral por excelencia de este lu-
gar y zonas aledanas, algunos de ellos
se encuentran en explotacion.
Asimismo, |3 region del Copahue brinda
una fuente de energfa alternativa reno-
vable que es la geotérmica. Segun un
proyecto llamado de “Energia Limpia
XXI” del afo 2017, la misma consiste en
el aprovechamiento de los vapores en-
dégenos obtenidos del campo geotérmi-
co llamado “Las Mellizas de Copahue”.
Para ello, se requiere la perforacion de
los pozos necesarios para lograr alimen-
tar una futura central “geotérmica” y la
necesaria construccion de una linea de
transmision que vincule el drea del ya-
cimiento geotérmico con una “Estacion
Transformadora” cercana, cuya finalidad
serfa integrarla al Sistema Eléctrico Na-
cional.

Respecto del agua potable, la provincia
de Neuquén se encuentra irrigada por
las cuencas de los rios y sus afluentes
como lo son el Colorado (Rio Barrancas,
Alto y Medio Rio Colorado), Negro (alto,



medio y bajo del Rio Agrio, Neuquén,
Covunco, Curi Leuvy, Lileo, Ganeco, Ri-
fieleuvy, Trocoman), Limay (alta, media
y baja del Limay, Aluminé, Catan Lil, Chi-
meuhin, Colldn Curd, Traful, Nahuel Hua-
pi, aportantes a los embalses Alicura,
Piedra del Agila, entre otras) y las endé-
micas (laguna Blanca, cafiadén Zapala,
laguna Cari, Laufquen Grande, Afelo).
De lo expuesto y observando un mapa
hidrografico Ia Unica zona no irrigada es
el sector NE (departamentos Puenches
y Afielo).

Es de publico conocimiento la relacion e
interaccion existente entre la minerfa y
el agua (dulce), a sabiendas que es un
liquido vital para la vida humana, por lo
que su uso debe estar debidamente me-
dido y equilibrado. Tal es asi, que para la
actividad minera se necesitan cantida-
des superlativas para el tratamiento de
los distintos minerales extraidos, como
asi también, en el denominado fracking
(fracturacion hidrdulica) necesario en los
yacimientos de la RVM para la obtencion
de petréleo y gas.

También debe existir un equilibrio racio-
nal en el uso debido a que no se usa so-
lamente para el consumo humano, sino
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Energia geotérmica en Copahue. Foto personal.
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que también para el riego, embalses
existentes para |3 obtencién de energia
renovable (hidraulica) y la mineria ge-
neral de la provincia, en particular a la
RVM. Ademds, se debe tener en cuen-
ta que las fuentes de obtencion, en su
mayoria, sus nacientes provienen de Ia
cordillera de los Andes.

Otra fuente de obtencién del agua son
los glaciares existentes en la zona cordi-
llerana, pero para ello se necesita tener
una resolucion binacional ya que se ne-
cesita la del gobierno de Chile por ser
compartidos en la cordillera.

Como solucién primaria a esta situacion,
se ha propuesto el uso del caudal de las
nacientes del Rio Mendoza, principal-
mente para ser utilizado en el uso del
fracking a sabiendas que la demanda es
de un volumen superior no especificado
en forma explicita, por la confidenciali-
dad que tienen los contratos petroleros.
Si se logra el equilibrio del uso del agua
potable considerando el uso humano
con la politica agropecuaria, minera, ga-
nadera y produccion de energfa eléctri-
€3, se potenciaria aun mas a esta Region,
y en particular a 3 ciudad de Zapala con
su adyacencia. Tanto es asi, que en el
valle del Rio Covunco se puede realizar
un regadio de 100 Ha(s) productivas con
la finalidad de retomar complejos pro-
ductivos perdidos por falta de incentivos
y obras. La ventaja que esto generarfa
es que no se deberian importar desde
otras regiones productos de f3cil obten-
cion con la consecuente disminucion de
los costos logisticos de la region. Hoy
se debe traer papas, tomates, cebollas,
verduras, maiz y otros granos. £so mis-
mo ocurre en el valle Picin Leufu donde
se podrian irrigar 1000 Ha(s).

Volviendo a la minerfa, en Andacollo
(Departamento Minas), existe un drea
de explotacion minera de oro y cobre de
7 km de ancho y 25 de largo (entre los
1000 msnm vy los 2960 msnm) denomi-
nada “El Infiernillo”. Este proyecto pre-
senta conflictos debido al uso del aqua
para su proceso.

En el drea Chenque I, (departamento
Minas) se encuentra cobre, plata, zinc y
molibdeno. Sobre el arroyo Pincheras se
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Planta de procesamiento de ridos (Zapala). Foto personal.

agrega a los anteriores el plomo. Cerca
de la laguna Guaraco, existen yacimien-
tos de oro y plata con los otros metales
base (yacimientos “Los Filo 'y 11”).

En proximidades del Chos Malal, existe
la zona de explotacion “La Pepi” con la
obtencién de los mismos metales. En 3
localidad de Tricao Malal en Ia vertiente
oriental de la Cordillera del Viento est3
“Cancha Huinganco” (Cu). En inmedia-
ciones del Arroyo Chacay Melehue exis-
ten los yacimientos “Paila II” (Au-1Zn) y
“Veronica” (Au - Zn).

Sobre la sierra del Mayal Mahuida se en-
cuentra el drea “La Vuelta” (cobre vy pla-
ta). En la cordillera Neuquena, en Pino
Hachado con 23.772 Ha(s) hay Au, Aqg,
Cu, Pb, Zn, Mo.

En el flanco sudoriental del volcan Auca
Mahuida, 94 km al NE de la localidad de
Afielo, se encuentra el yacimiento “Juan
Cruz” (asfaltita bituminosa).

En las ex dreas de reserva provincial
“Paso Barda y Sierra Negra” abarcando
una superficie de 38.000 Ha(s), estd el
yacimiento “POTASIO Tro, 2do, 3ro” (KCl).
En la zona proximas a Zapala, se encuen-
tran yacimientos de diatomea, piedras
lajas, arena y areniscas impregnadas
en cobre, molienda de minerales, cor-
tadoras de piedras de laja, carbonato de
calcio, cemento, cal, yeso, manganeso,
tolomita, azufre, barita, rocas calcareas,
arcillas. El drea de Rincon de los Sauces
proporciona petrdleo y gas (RVM).

Es por ello que Zapala y su zona de ad-
yacencia se ve potenciado y adquiera
un valor estratégico por estos complejos
productivos, que para su comercializa-
cion internacional deben pasar por ella,
recordando que esta ciudad estd conec
tada con los cuatro puntos cardinales de
la provincia, en particular con el puerto
de Bahia Blanca y con las rutas conco-
mitantes con el Paso Internacional Pino
Hachado (PI-PH).

Para concluir, desde la Comunidad Lo-
gistica 2050 y en base a lo expuesto,
expresamos que urge la necesidad del
regreso del servicio de tren de carga a
la Ciudad de Zapala, el cual permitird no
solo recuperar los valores historicos de
trabajo sino que lograra desarrollar aun
m3s el potencial de la ciudad, susten-
tado y sostenido en el aprovechamien-
to de los recursos naturales y minera-
les disponibles, con comercializacion
e inversiones tanto del dmbito publico
como privado, en la busqueda del in-
termodalismo como sistema econémico
aplicable al transporte, facilitando con
ellos sus actividades, empleando para
ello trenes de carga (hoy no llegan),
camiones de mercaderfas y el uso de
aeronaves (sin empleo) que transporte
carga hacia y desde de Chile, usando
como plataforma a la Ciudad de Zapala
convirtiéndola en un “nodo logistico”
por excelencia.
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NOTA: Por Prof. Dr. Ailén Diaz, Lic. en Cs. Bioldgicas,
Dra. en Inmunologfa, Posgrado en Gestion Ambiental

Horizonte en Vaca Muerta:
nuevas oportunidades para
la industria de aridos

pesar del escenario de incerti-

dumbre, de las politicas inesta-

bles y de los cambios sorpresivos
de las reglas de juego, Vaca Muerta
sigue siendo un proyecto ansiado. Ya
que, en términos macroeconémicos, el
desarrollo de fuentes alternativas de
combustibles, permitirian el ingreso de
divisas dado que se exporta el exceden-
te en épocas estivales.
Las grandes crisis econémicas, se produ-
cen entre otras causas por la escasez de
reservas, restricciones de délares, enor-
me gasto publico improductivo que no
retorna al mercado, y varias otras causas
de indole politica o regional. Por tanto,
enfocar el desarrollo en Vaca Muerta es
una estrategia que tarde o temprano
debe priorizarse, dentro de un proyecto
de inversiones en infraestructura gestio-
nado por empresas capacitadas.

¢De qué manera Vaca Muerta se
vincula con la industria de aridos?
La industria productora de dridos, es
decir, arenas y rocas fragmentadas, es

<
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uno de los subsectores basicos de la mi-
nerfa, utilizados no sélo para satisfacer
a la industria de la construccion y obra
publica, sino muchas otras numerosas
aplicaciones industriales, con los apro-
piados procesos de trituracion, lavado y
clasificacion. Sin los dridos no serfa po-
sible la construccion de viviendas, hos-
pitales, escuelas, rutas, autopistas, vias
de ferrocarril entre otros, como a su vez
otros procesos industriales tales como
la industria del vidrio, moldeo de piezas
fundidas, y hasta de uso cotidiano como
filtros para piscinas o canchas de golf vy
de polo. Su vinculacion con Vaca Muer-
ta se debe a la provision de arenas es-
peciales, llamadas arenas de fractura o
fracking, por su utilizacién como soporte
para la extraccion de petréleo y gas de
forma no convencional.

iCudl es el origen de las arenas de
fracking?

Su origen, principalmente, son las are-
nas extraidas de cuencas hidrogréficas o
estructurales. Los puntos de extraccion

|\ B
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Horacio y Ailén Diaz, junto a Dolores Requena, gerente general de Eral Chile y Francisco Reyes, ex gerente técnico.
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en nuestro pals estan mayormente en
Entre Rios, Chubut, Neuquén Rio Negro
y otras dreas en el Norte del pais.

:Como se procesan las arenas utili-
zadas en vaca muerta?

Las arenas empleadas en los pozos de-
ben poseer determinadas caracteristicas
fisicas y quimicas: el tamafio y forma
de las particulas (cubicidad y redondez),
una distribucion granulométrica espe-
cificas (mallas 40 a 140, seqin norma
ASTM E), poseer resistencia a los 3cidos,
resistencia a la rotura y a la compresion,
debe tener baja turbiedad y para ello es-
tar libres de arcillas y limo.

Como primer paso, se hacen estudios
especificos sobre las caracteristicas de
las arenas, a partir de los contenidos de
sus impurezas y la curva granulomeétrica
se debe realizar un tratamiento apropia-
do en cada yacimiento. El tratamiento
por gravimetria es el mas simple y eco-
NOMICO para Consequir una separacion
eficaz entre los diferentes minerales por
su diferencia de pesos especificos.
Brevemente, el proceso de tratamiento
del mineral bruto consiste en un des-
lamado repetitivo mediante el uso de
varios equipos: cilindros lavadores e hi-
drociclones. Se realizan fases de lavado
y clasificacion a través del proceso de
hidroescurrido con hidrociclones y es-
curridores vibrantes donde sus produc
tos, que son arenas gruesas, pueden
emplearse para arenas de construccion,
hormigon, vidrio v filtros segun la gra-
nulometria. Los productos descargados
de los hidrociclones son introducidos
en hidroclasificadores de corriente as-
cendente, que alimentardn escurridores
vibrantes de alta frecuencia. La fraccion
fina del rebose del hidroclasificador es
recogida por un sequndo grupo de hi-
droescurrido. Segun los contenidos de
impurezas se pueden utilizar otros equi-



pos como tambores magnéticos para la
eliminacion de particulas de hierro. Para
la recuperacion de agua, se utilizan tan-
ques clarificadores de aqua de lavado
y filtros prensa para la filtracién de los
finos eliminados mediante |a aplicacion
de un floculante adecuado que precipita
las particulas en suspension y separadas
en un filtro prensa. Posteriormente, Ia
fase de tratamiento via seca compren-
de el secado de las arenas, las cuales
son deshidratadas en secadores rotati-
vos y posteriormente son clasificadas en
zarandas o cribas rotatorias, especificas
para clasificar finos y realizar la separa-
cion granulométrica que se precisa para
las arenas de fracking (Ver Tabla N° 1).

LAR - TRATAMIENTO DE EFLUENTES

X
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{Qué rol tiene Metalloy en la provi- Diaz, Rodolfo Guerra ex presidente de la C
sion de equipos y servicios para la de Eral Chile y AMP Minerales en Espana.
industria de aridos y su vinculo con
Vaca Muerta?

Metalloy es una empresa fundada hace
30 afos, venimos atendiendo las nece-
sidades de la industria de dridos con la

ASTM E 11:2009 4 L] B |10 |12 |14 | 16 | 18 | 20 | 25 | 30 | 35 | 40 | 45 | 50 | €0 | TO | 100 | 120 | 140 | 200

1SO 585:1990 {mm /) | 475|235 (236 | 2.00 (1.70 [ 140 (1.18 | 1.00 | 850 | 710 | 600 | 500 | 435 | 355 | 300 | 250 | 242 | 150 | 125 | 106 | 75
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premisa enfocada en satisfacer al cliente
en sus necesidades ofreciendo solucio-
nes especificas. Principalmente, fabrica-
mos, y reparamos equipos de alimen-
tacion (tolvas, alimentadores vibratorios
tipo grizzly), de clasificacion (scalpers,
zarandas) y de trituracion (trituradoras
a mandibula, a cono, a impacto de eje
vertical y horizontal), y proveemos sus
repuestos de forma local como asi tam-
bién de todas las marcas presentes en
el mercado (piezas de desgaste, bujes,
ejes, revestimientos, cuerpos, desarro-
llados en materiales estratégicos). Para
ello nos venimos capacitando desde
hace afos y obtuvimos la representa-
cion oficial de diversas empresas, entre
ellas Eral Chile que es una empresa
especializada en ingenierfa de procesos
y plantas de tratamiento de minerales
y agregados, Maquinas Furlan es una
empresa especializada en piezas de
desgaste y fabricacion de equipos de
clasificacion y trituracion, CMS Cepcor
es una empresa fabricante y provee-
dor lider de repuestos alternativos para
trituradoras a cono y mandibulas am-
pliamente utilizadas en mineria y en la
industria de agregados, Ore Sizer, em-
presa especializada en el disefio y fabri-
cacion de la mejor trituradora a impacto
de eje vertical. Acceder a estos equipos
y repuestos nos permite responder 3gil-
mente a todas las necesidades de la in-
dustria de aridos, fabricando bajo licen-
Cia y asistencia técnica total de nuestras
representadas y también importando
alguno de sus equipos vy repuestos.

Zaranda rotativa para clasificacion en seco.
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Asi como para el fracking, el proceso de
trituracion conlleva un estudio de las ca-
racterfsticas geolégicas de los yacimien-
tos, analizando las caracteristicas de las
rocas, tasas de desgaste, la estructura
cristalina y la presencia de silice. La pro-
duccion de dridos, comienza con la ex-
traccion de roca, por medio de voladura
0 procesos de fraccionamiento segun el
tipo de yacimiento. La reduccion del ta-
mafo de las rocas es realizada por tritura-
doras primarias, mayormente a mandibu-
las, que reciben rocas de mayor tamafio,
las cuales a través de cintas alimentaran
trituradoras secundarias, mayormente a
cono, que podran alimentar trituradoras
terciarias, como las trituradoras a impacto
de eje horizontal o eje vertical, reducien-
do la roca a arena. Por ejemplo, para la
produccion de asfaltos y hormigones de
calidad hoy se recomienda utilizar conos

junto con impactores de eje vertical.
Nuestra representada Eral Chile ha fabri-
cado e instalado en el pais tres plantas
de fracking de gran envergadura, asf
como también plantas de procesamien-
to de arenas de dragado. A nivel global
ha instalado plantas de procesamiento
de minerales para diversas industrias
como la del vidrio, litio, carbén entre
otras y plantas para minerfa para recu-
peracion y tratamiento de relaves.
Tantos afnos de recorrer empresas mine-
ras, cementeras, areneras, canteras o re-
cicladores de hormigones como casco-
teras nos ha facilitado el expertise que
junto al de nuestras representadas nos
permite trabajar en un ambiente mul-
tidisciplinario para proveer los servicios
de ingenierfa en cuanto al disefio y de-
sarrollo, asf como también la instalacion
y I3 puesta en marcha llave en mano.
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Nuevas tendenciasen
trituracion y clasificacion movil

da en Argentina por ZMG ARGENTI-

NA SRL, es uno de los 10 mayores
fabricantes de equipos mdviles de tritu-
racion a nivel global.
En solo 9 afos se convirtio en el nimero
1 del mercado de China con una partici-
pacion del 50%. La empresa dispone de
una amplia linea de productos para los
sectores mineria, canteras, construccion
y reciclados en tres versiones distintas,
moviles sobre orugas, moviles sobre
ruedas y madulos sobre skid.

|_a marca MESDA GROUP, representa-

Dentro de cada una de estas tres ver-
siones se ofrecen plantas equipadas con
trituradoras de mandibula, de cono, de
impacto de eje vertical VSI'y de impacto
horizontal VSH, zarandas vibratorias de
2y 3 pisos y cintas transportadoras con
diferentes combinaciones de anchos vy
largos.

Todos los equipos son accionados por
motores CUMMINS TIER 3 o YUCHAI TIER
3 con potencia acorde a cada aplicacion,
0 eléctricamente con una fuente ex-
terna, o bien con sistema hibrido DUAL
POWER diesel eléctrico.

Son de destacar las siguientes caracte-
risticas:
e Aplicacién en diferentes tipos de tra-
bajos y materiales a procesar.
* Facilidad de transporte y traslado

dentro de la zona de trabajo.

e Rapida instalacion y puesta en mar-
cha que disminuye los costos de
operacion.

* Mltiples combinaciones entre tritu-
radoras y zarandas.

e Facil acceso a dreas de manteni-
miento y servicio de cada equipo.

® Baja inversion ya que no se necesi-
tan estructuras metdlicas ni bases de
hormigén para apoyar los equipos.

e Alta produccion y corto plazo de re-
cuperacion de la inversion.

» Simple operacién por medio de un
control remoto.

e |deal para incorporarlos a un servicio
de alquiler.

Las trituradoras y zarandas son de tec-
nologia avanzada con alta eficiencia y
rendimiento. Las unidades maviles per-
miten en posicion de tren de trituracion
primaria, secundaria y clasificacion o se-
paradamente en distintos puntos dentro
de la misma locacion como, por ejem-
plo, trituracion primaria.

El trabajo de reciclado puede hacerse en
el mismo lugar de la demolicion evitan-
do costosos fletes de traslado del ma-
terial.
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Se realizara Argentina
Mining 2022

La XIV Convencion Internacional sobre Oportunidades de Negocios en Exploracion, Geologia v
Minerfa se llevara adelante durante el 31 de agosto, 1y 2 de septiembre de 2022 en el Centro de
Convenciones de la ciudad de Salta, Argentina.

rgentina  Mining es
el encuentro interna-
cional premium del

sector minero argentino y
se lleva a cabo bienalmente
desde 1996. Las Conferen-
cias Mining se realizan en
Sudameérica desde 1995 vy
Argentina Mining 2020 fue
la décimo tercera edicion de
este importante evento en
nuestro pafs. Anteriormente
también se llevaron a cabo
Bolivia Mining 95, 99 y 2001 y Ecuador
Mining 97.

El evento es una excelente oportunidad
para establecer contactos de negocios;
ofrecer productos y servicios; informar-
se de las politicas y leyes mineras, asi
como estar al tanto de la evolucion en
proyectos y planes de exploracion, todo
ello en un dmbito netamente minero,
junto a sus principales referentes.

El mismo estd dirigido a ejecutivos de
empresas mineras que operan en Ar-
gentina, 0 que estdn evaluando Ia re-
gién, asi también como a proveedores
en busca de oportunidades de negocios.

ASPECTOS DESTACADOS
/ Sede: Salta.
/ Tres dias de conferencias con distin-
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quidos oradores locales e internacio-
nales.

/ Exhibicion de proyectos mineros, asi
también como productos y servicios
de los principales proveedores.

v/ Mdltiples oportunidades de networ-
king.

v/ Presencia de la mayoria de las em-
presas mineras activas o con intere-
ses en el pais.

v/ Asistentes de Argentina, Chile, China,
Canadd, Australia, Estados Unidos,
PerU, Brasil, Gran Bretafia, Sudafrica
y otros 20 paises. Asistencia prevista
de 2000 personas.

PERFIL DEL ASISTENTE
El perfil del asistente de la Convencion
Argentina Mining discriminado por car-

gos, muestra una mayoria de
alta jerarquia en las empresas
con operaciones en el dreg,
con poder de decision en la
compra y contratacion de bie-
nes y servicios, negociacion
de propiedades, acuerdos de
asociacion, entre otros.

M3s del 50% de los asistentes
tienen cargos de este tipo, a
saber: presidentes, vicepresi-
dentes, directores o gerentes.
Ademads, asisten analistas,
consultores, duefios de proyectos mine-
ros, ejecutivos bancarios y financieros,
ejecutivos de proveedores de servicios
a la mineria, ejecutivos mineros, gedlo-
gos, geofisicos e ingenieros de minas,
medios mineros, profesionales de ven-
tas, marketing y comercial, profesores y
estudiantes; y representantes de Gobier-
no local e internacional.

RUBROS

Respecto de las dreas de actividad de las
empresas que asisten a la Convencion
Argentina Mining, estd representada Ia
mavyor parte de los rubros relacionados
al sector minero; empresas mineras;
servicios y equipamientos mineros; con-
sultoras; asociaciones y entes de gobier-
no, entre otras.
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NOTA: El presente articulo presenta a la parte 2

del Capitulo N°6 del trabajo realizado por el Centro
Argentino de Ingenierios (CAl) y la Academia Nacional
de Ingenierfa. En cada edicion se hara entrega de un
nuevo capitulo hasta completar el informe

La mineria en la Argentina

JURISDICCIONES Y PRESUPUESTOS MiNIMOS

jURISDICCI()N SOBRE LOS RECURSOS MINERALES Y LA ACTIVI-
DAD EXTRACTIVA

Sin incursionar en los procesos historicos, es importante des-
tacar que el dominio de los recursos minerales, como otros
recursos naturales, fue establecido en la Constitucion Nacio-
nal de 1994, donde el articulo 124° in fine establece: “Corres-
ponde Ias provincias el dominio originario de los Recursos
Naturales, existentes en su territorio”. Mientras el articulo 41°
tercer parrafo dice: “Corresponde a la Nacion dictar las normas
que contengan los  presupuestos minimos de proteccion, y
a las provincias, 1as necesarias para complementarlas, sin que
aquellas alteren las jurisdicciones locales”.

Entre 1990 y 1993, se firm¢ el Pacto Federal Ambiental, entre
el Poder Ejecutivo Nacional y las provincias y, en ese periodo,
se constituyd el Consejo Federal de Medio Ambiente, con el
objeto de coordinar acciones de politica ambiental.

En 1995 se sanciond la Ley N° 24585 que modificd el Codigo
de Minerfa, al sustituir el articulo 282°. Ese cambio permitié
incorporar “la Proteccion Ambiental para la Actividad Minera”
que trata sobre los instrumentos de gestion ambiental de I3
actividad y establece Ia obligatoriedad de “Informes de Im-
pacto Ambiental”, que serdn aprobados por las autoridades
ambientales designadas por las provincias, con la emision de
la “Declaracion de Impacto Ambiental (DIA)”. Esta normativa
tiene la caracteristica de ser una ley de adhesion por parte de
las provincias, las cuales en su gran mayoria la han adoptado.
Durante el afio 2002, se sanciond la Ley de Presupuestos Mi-
nimos N° 25675, denominada “Ley General del Ambiente”,
que en su articulo 4° expresa, entre otros principios, el de
congruencia en la aplicacion de la politica ambiental. Alli se
establece que “la legislacion provincial y municipal referida a
lo ambiental deberd ser adecuada a los principios y normas
fijadas en la presente ley; en caso de que asfi no fuere, éste
prevalecerd sobre toda otra norma que se le oponga”.

El articulo 6° de esta normativa, interpret6 el significado es-
tricto de los presupuestos minimos, al fijar que: “Se entiende
por presupuesto minimo, establecido en el articulo 41° de Ia
Constitucion Nacional, a toda norma que concede una tutela
ambiental uniforme o comun para todo el territorio nacional,
y tiene por objeto imponer condiciones necesarias para ase-
gurar la proteccion ambiental. En su contenido, deben prever
las condiciones necesarias para garantizar la dindmica de los
sistemas ecoldgicos, mantener su capacidad de carga vy, en
general, asequrar la preservacion ambiental y el desarrollo
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sustentable”.

Como puede observarse la actividad minera esta sujeta a Ia
competencia eminentemente provincial, haciendo observan-
cia de las leyes de presupuestos minimos y de los acuerdos
que puedan surgir del COFEMA.

LEY DE PRESUPUESTOS MiNIMOS N° 26639, REGLAMENTACION
Y OTRAS NORMATIVAS

En 2010, se sanciond la Ley de Presupuestos Minimos N°
26639 sobre la Preservacion de Glaciares y Periglaciares, re-
glamentada por el Dto. N° 207/11. Esta normativa, si bien tie-
ne por objeto la preservacion y requlacion de los recursos hi-
dricos, como reservas estratégicas para el consumo humano,
agricultura, etc., limita o restringe las distintas actividades que
se puedan realizar en las dreas definidas por la misma, espe-
cialmente la actividad minera la cual expresamente prohibe.
Esta normativa establecié la creacion del “Inventario Nacional
de Glaciares”, y se designd al Instituto Argentino de Nivolog(a,
Glaciologia y Ciencias Ambientales (IANIGLA) a cargo de su
conformacion. Si bien la mencionada ley establecié de utilidad
publica a los glaciares, no dio la misma jerarquia al ambiente
periglaciar. No obstante, posteriormente el Cddigo Civil y Co-
mercial de la Nacion, Ley N° 26994, en el Libro Primero. Parte
General. Titulo Ill: “Bienes”, en la Seccion 2da, “Bienes con
relacion a las Personas”, en su articulo 235, inciso ¢) establecid
lo siguiente:

“Los rfos, estuarios, arroyos y demas aguas que corren por
cauces naturales, los lagos y lagunas navegables, los glacia-
res y el ambiente periglaciar y toda otra agua que tenga o
adquiera la aptitud de satisfacer usos de interés general, com-
prendiéndose las aguas subterraneas, sin perjuicio del ejerci-
cio reqular del derecho del propietario del fundo de extraer las
aguas subterrdneas en la medida de su interés y con sujecion
a las disposiciones locales...”.

Otro aspecto a considerar en la Ley como elemento a destacar,
en su articulo 6° inciso c), sobre las actividades prohibidas en
los glaciares y en los ambientes periglaciares, son expresa-
mente “la exploracion y Ia explotacion minera e hidrocarbu-
rifera”, sin hacer referencia a la prospeccion que es la etapa
inicial de un proyecto extractivo. La etapa de prospeccion, i
alcanzara a demostrar que un determinado proyecto minero
no afectard las reservas estratégicas de los recursos hidricos
(de existir en cantidad y calidad como tales), deberfa dar paso
a la etapa de exploracion y explotacion propiamente dicha.
Esto serfa la aplicacion del criterio de razonabilidad que no es



mas que la base principal del desarrollo sostenible. Parece un
exceso de la norma la prohibicién lisa y llana de ciertas acti-
vidades en ambientes periglaciares sin conocer expresamente
y en profundidad sus caracteristicas y los aportes que en cada
caso se producen, y la afectacion que un proyecto determina-
do ejerce sobre los recursos que se pretenden preservar.

INVENTARIO DE GLACIARES Y AMBIENTES PERIGLACIARES
Estudios realizados y en vias de ejecucion

Este inventario se preparé para ejecutarse en tres niveles:
El primero busca determinar la cantidad, ubicacion y superficie
de los distintos cuerpos. El primer nivel es un relevamiento
del estado general que se actualiza cada 5 afos. El sequndo
consiste en un analisis del cudl ha sido la dindmica y cémo han
variado su tamano y desplazamiento en un plazo reciente. Este
nivel se apoya en un modelo matematico. El tercero responde
a los pardmetros fisicos que rigen el comportamiento de los
cuerpos de hielo. Se estudia y determina el volumen de agua
que contienen, como es la topografia bajo ellos, cudl es su
aporte a la escorrentia de los rios, como reaccionan frente a
las condiciones meteoroldgicas actuales o cémo lo harian fren-
te a los escenarios climdticos futuros. Para ello se estudia en
detalle, renovando y actualizando de manera continua la infor-
macion de un total de ocho cuerpos glaciarios y periglaciarios.

Durante 2018, se presentd el primer nivel del Inventario don-
de se establece en cada una de las cinco zonas en que se
subdividid la Cordillera de los Andes (4000 km., 12 provincias
y 39 Cuencas hidricas), en cinco sectores de N a S, a saber:
* Andes Desérticos
(Hasta Rio Jachal - San Juan).
* Andes Centrales
(Hasta Rio Colorado — Neuquén).
* Andes del N de la Patagonia
(Hasta Rio Senguer - Santa Cruz).
* Andes del S de Ia Patagonia
(Hasta Cuenca Rio Gallegos y Chico - Santa Cruz).
* Andes del Tierra del Fuego e Islas del Atlantico Sur.

Los resultados de este primer nivel revelaron la siquiente
informacion:

* Se relevaron 8500 km?2 cubiertos de hielo, de los cuales
5769 km2 pertenecen a los Andes y 2715 kmz2 a las Islas
del Atlantico Sur.

o El 73% son descubiertos, 12% de escombros, 5% cubiertos,
5% cubiertos con glaciar de escombros y 5% de mancho-
nes de hielo.

e Se identificaron 16.968 cuerpos criogénicos, de los cuales
el 95% pertenecen a los Andes y el 5% a las Islas del
Atldntico Sur.

En la actualidad, se continda con las etapas sequnda y tercera
destinadas a definir volimenes, movilidad, etc.

OTROS ESTUDIOS REGIONALES Y LOCALES
Otras organizaciones publicas y privadas, las cuales se han

ido mencionando oportunamente, han realizado aportes sig-
nificativos a la comprension de los procesos crioldgicos de los
Andes. También numerosos investigadores individualmen-
te -muchos de ellos vinculados al CONICET, o a instituciones
provinciales vinculadas a universidades nacionales radicadas
en distintas provincias, han realizado estudios de las carac
terfsticas de las geoformas criogénicas y de los procesos que
ocurren en las mismas, tanto en pequenas regiones, como
localmente.

En particular, es de destacar el esfuerzo académico y de in-
vestigacion llevado a cabo por el IANIGLA que gracias a sus
capacidades y conocimientos especificos pudo llevar adelante
este inventario. Una de las limitantes que tiene el estudio in
situ de los ambientes criogénicos es su dificultosa accesibili-
dad vy la rigurosidad climdtica que solo permite realizar cam-
panas en la época estival. En algunas zonas de la cordillera de
los Andes vinculadas con dreas de prospeccion y exploracion
minera se han realizado en los Ultimos afios algunos estudios
sobre estos ambientes, inclusive con I3 instalacion de esta-
ciones meteoroldgicas que han permitido obtener datos pri-
marios del clima los cuales se consideran esenciales para su
estudio monitoreo, siendo muy pocas las estaciones de este
tipo dada la dificultad de acceso que presentan los ambientes
criogénicos en la alta cordillera.

VINCULACION E INCIDENCIA SOBRE LOS RECURSOS HiDRICOS
El aporte hidrico proveniente de los diferentes componentes
del ambiente criogénico a los recursos hidricos de la cuenca
en la que se desarrollan se considera esencial y a veces critico,
asi como muy complejo de cuantificar tanto en cantidad como
en calidad de sus aguas.

Esta complejidad parte del hecho que los balances hidricos en
todo tipo de ambientes requieren de numerosas series de da-
tos climaticos (precipitaciones, heliofania, temperaturas, hu-
medad, etc.), modelos conceptuales del sustrato que permitan
establecer las caracteristicas acuiferas del mismo, junto con
sus tasas de infiltracion, su comportamiento hidraulico y datos
sobre Ia calidad quimica de las aguas (hidroquimica).
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PROCESOS DE DESHIELOS ANUALES

Sin duda, los derretimientos de nieve ocurridos anualmente
son los que alimentan desde lo mas alto de los Andes las
cuencas hidricas que se desarrollan hacia el Este, especial-
mente en el verano, aunque ocurren durante todo el afo.

También se producen deshielos estacionales donde la va-
riacion de la isoterma de 0°C asciende en altitud suficiente
para que se produzcan derretimientos en aquellos sectores
expuestos a temperaturas mas bajas, ayudadas por la mayor
radiacion y exposicion a vientos del sector norte.

L3s aquas de derretimiento de nieve estacional o hielo pasan
por distintas vias de escurrimiento (superficial, subsuperficial,
subterrdneamente a través de clastos o fracturas) a formar
parte de los aportes a las cuencas hidricas en los sectores de
sus cabeceras.

La capa “activa” superior del permafrost, que tiene espesores
muy variables sequn la topografia, el posicionamiento respec
to a la radiacion vy los vientos predominantes suele producir
anualmente procesos de descongelamiento, aportando volu-
menes variables de agua que fluyen por diferentes vias hacia
los cuerpos receptores tanto superficiales como subterraneos.
A la compleja trama de variables en juego en el ambiente
criogénico, se suma lo que agrega el vulcanismo, los constan-
tes movimientos sfsmicos, el geotermalismo y la influencia del
grado geotérmico, que en profundidad tiene su protagonismo,
dependiendo de las caracteristicas litoldgicas de Ias rocas ex-
puestas como base de Ia cridsfera.

En el ambiente criogénico esta complejidad se ve incremen-
tada por el rol de la temperatura y los cambios de calor que
ocurren en los suelos congelados al producirse los ciclos de
congelamiento y descongelamiento estacionales que deben
establecerse y medirse para poder ser comprendido su com-
portamiento e influencia en el aporte hidrico que generan.

Aporte de otras fuentes hidricas

Al mismo tiempo, deberia establecerse el aporte, 0 no, de
otras fuentes hidricas que se sumen a las de origen criogénico
como pueden ser los acuiferos existentes en la zona.

El conocimiento de todos estos procesos es incipiente en los
ambientes periglaciares y sus geoformas mas relevantes, los
glaciares de escombros.

Cuencas hidricas alimentadas por glaciares

Los principales aportes hidricos se deben a la ablacion directa
del glaciar y los aportes de aqua subterrénea que pueden en-
contrarse por debajo del permafrost.

Cuencas hidricas alimentadas por precipitacion nivea

En los balances hidricos las precipitaciones son la Unica fuente
de alimentacion de aqua al sistema. En los ambientes crio-
geénicos estas se manifiestan en forma de nieve alimentando

por iqual a las zonas de acumulacion de glaciares, manchones
de nieve y cubriendo las zonas y componentes del ambiente
periglaciar.

En época estival, con el aumento de las temperaturas sobre
los 0°C, la misma se derrite y sus aguas alimentan la red de
drenaje de la cuenca y por infiltracion a los acuiferos, compor-
tdndose como una red fluvial de dreas templadas. El siguiente
esquema indica esta situacion. Por sus condiciones climaticas,
en los Andes Desérticos y Centrales que se extienden en Ia
Cordillera de los Andes desde el extremo norte del pais hasta
el norte de la provincia del Neuquén (35°S), la nieve caida
en invierno es la principal fuente de aportes hidricos de las
cuencas cuando Ia misma se derrite en la temporada estival.
Eventos climaticos como la Corriente del Nifio explican la ocu-
rrencia de afios con mayores precipitaciones y, en consecuen-
cia, un incremento en los caudales de las cuencas hidricas, asi
como el fenémeno opuesto denominado la Nifia corresponde
a un ciclo de bajas precipitaciones con su consecuente dismi-
nucion de caudales en dichas cuencas.

Debido a que las dreas pobladas y de produccion de estas re-
giones dependen de los recursos hidricos de este origen para
su abastecimiento, es que los periodos de escasas precipita-
ciones en la alta montafa generan una escasez de recursos
0 stress hidrico.

Como las precipitaciones aumentan con la latitud de norte
a sur, las regiones criogénicas de los Andes del norte de Ia
Patagonia hasta Tierra del Fuego no poseen este rasgo tan
marcado.

Cuencas hidricas alimentadas por la capa activa del per-
mafrost

En los ambientes periglaciares el potencial recurso hidrico dis-
ponible es el hielo, ya sea contenido en el suelo (si estd pre-
sente) o en las diferentes geoformas que lo caracterizan y que
se engloban en el concepto de permafrost.

Los procesos gue intervienen en estos ambientes vinculados
con su aporte hidrico provienen del desarrollo de la capa ac
tiva del permafrost. La capa activa es la seccion superior del
permafrost que sufre estacionalmente una accion de congela-
miento y descongelamiento. En periodos estivales el descon-
gelamiento de I3 capa activa permite el cambio de estado s6-
lido a liquido del hielo que contiene y, por accion del gradiente
hidrdulico, se moviliza hasta las redes de drenaje existentes.

Los factores condicionantes que intervienen en este caso son
multiples y variados tales como la cantidad de hielo presen-
te, los tipos de sedimentos involucrados, la continuidad o dis-
continuidad areal del suelo congelado en profundidad o techo
del permafrost que puede actuar de barrera impermeable, asi
como la presencia de hielo masivo, el clima, la temperatura y
los flujos de calor en el sustrato, entre otros.



Existe un consenso cientifico en que los mayores contenidos
de hielo se encuentran presentes en los glaciares de escom-
bros que, junto con los demds glaciares existentes en una
cuenca, actian como reservas hidricas estratégicas las cuales
en parte se liberan en las épocas secas, actuando como un
requlador del recurso hidrico a partir del descongelamiento
del hielo que contiene.

L3 particularidad del contenido de hielo de estas geoformas
es que se encuentra enterrado y no directamente expuesto en
la superficie. Esto a su vez trae aparejada la complejidad de
establecer el volumen de hielo contenido en la misma y, en
consecuencia, su potencial aporte hidrico.

Segun la informacion relevada en el inventario nacional de
glaciares, las regiones de los Andes Desérticos y Centrales po-
seen el 68,8% de los glaciares relevados y ocupan el 35,3%
del drea total de glaciares relevada. A su vez, representan el
24,2% del drea total de glaciares, cuerpos de nieve y glaciares
cubiertos y el 95,1% de los glaciares de escombros.

Estos datos revelan la importancia dada a los glaciares de es-
combros como reserva estratégica de agua en estado sélido
en estas regiones donde la principal fuente de agua de las
cuencas hidricas son las precipitaciones de nieve en la cor-
dillera de los Andes. De ahi, la necesidad de profundizar las
investigaciones en estos sistemas complejos.

Como fue mencionado, los estudios orientados a cuantificar el
contenido de hielo y los aportes hidricos en cantidad y calidad
de estas geoformas es incipiente y dada la heterogeneidad
que presentan, demandan exhaustivos estudios en el terreno
que permitan generar un modelo de su funcionamiento como
aportantes de recursos hidricos. En forma ideal se requieren
series de datos histéricos sobre sus movimientos, clima, va-
riaciones de profundidad de la capa activa, variaciones de
temperatura de la capa activa, pozos de monitoreo de agua
subterrdnea, establecer los contenidos de hielo, etc.

Cambio Climatico

El cambio climatico es indudablemente el factor de estrés mas
relevante que soportan los glaciares y los cuerpos periglacia-
res, produciendo la retraccion de los primeros a posiciones de
mayor altitud y la desaparicion o minimizacion de los sequn-
dos, en la totalidad del planeta.

La sensibilidad del ambiente criogénico al calentamiento global
le confiere una categoria de indicador clave frente a este proce-
so. Esta sensibilidad se debe a que los aumentos de tempera-
tura del ambiente en que se desarrollan modifican la posicion
de la isoterma de 0°C incrementado la altitud o latitud de su
posicion, que impacta directamente en los procesos criogénicos
en general y, en particular, en los sectores de este ambiente
que quedan debajo de dicha isoterma en los cuales la condicion
criogénica tiende a fraccionarse, degradarse y finalmente per-
derse, pasando el ambiente a un nuevo estadio no criogénico.

El retroceso de los glaciares es un proceso geoldgico que se ha
repetido en varias oportunidades en Ia historia geoldgica. Al-

gunos cientificos ubican el inicio del periodo “interglaciar” mas
reciente en el siglo XVIIl 'y consideran que se ha profundizado
a partir de la revolucion industrial, por una variable antrépica
que acelera el proceso, como es la Generacion de Gases de
Efecto Invernadero (GEI). Lo cierto es que, en las ultimas tres
décadas, se ha profundizado el retroceso de los glaciares, por
pérdida de masa de hielo en los Andes Meridionales.

Esta pérdida de masa acelerada de los glaciares produce “pi-
cos maximos” de aportes que, sequn algunos autores, ya se
han manifestado en ciertos sectores de los Andes y otros se
encuentran en ese proceso. Esto implica un futuro poco pro-
misorio para las proximas décadas, con una disminucion sig-
nificativa de aportes en la cabecera de las cuencas hidricas,
que pondria en riesgo la disponibilidad del recurso para los
diferentes usos antropicos.

Estudios realizados sobre glaciares de escombros, caracteristicos
de los ambientes periglaciares en los Andes Centrales aportan
informacion sobre los cambios producidos en estas geoformas
criogénicas producto del calentamiento global. Los mismos se
reflejan en un aumento del espesor de la capa activa por in-
cremento de las temperaturas del suelo, pérdida de hielo por
derretimiento y cambios en la dindmica de sus movimientos.

El cambio climatico es un problema y un desafio que afecta a
toda la humanidad y como tal ha sido reconocido por la gran

DE LA PROVINCIA DE BUENDS AIRES

 MAS DE 60 ANDS
TRABAJANDO POR UNA
ACTIVIDAD MINERA

RESPONSABLE

Y ESTRATEGICA



http://camaradelapiedra.org.ar/

MINERIA

mayoria de los paises miembros de las Naciones Unidas que
a través de la Convencion Marco de la Naciones Unidas sobre
el Cambio Climatico establecié en el afo 2015 el Acuerdo de
Paris. Dicho acuerdo tiene como objeto reforzar Ia respuesta
mundial a la amenaza del cambio climatico en el contexto del
desarrollo sostenible, entre otros aspectos.

Especificamente persigue mantener muy por debajo de los
2°C el aumento de la temperatura media mundial con respec
to a los niveles preindustriales e inclusive realizar esfuerzos
para limitar este aumento a 1,5°C.

Al mismo tiempo, busca aumentar la capacidad de adapta-
cion a los efectos adversos del cambio climatico y promover
la resiliencia al clima y un desarrollo con bajas emisiones de
gases de efecto invernadero, de modo que no comprometa Ia
produccion de alimentos, entre otras consecuencias.

Este concepto de adaptacion se considera muy apropiado para
la gestion y manejo de los recursos hidricos provenientes de
ambientes criogénicos, en particular en aquellas regiones dri-
das cuyos regimenes alimentan los 0asis en donde se desarro-
llan los principales centros urbanos vy actividades productivas.

Mineria en ambientes criolégicos

La Argentina y Chile tienen el privilegio no solo de compartir
la Cordillera de los Andes por, aproximadamente, 4.000 km
de Norte a Sur, sino sus riquezas minerales y paisajisticas,
como también las reservas solidas de agua mas importantes
de Ameérica. La criésfera que comparten provee el agua que
alimenta desde sus cabeceras las cuencas hidricas tanto super-
ficiales en sus distintas manifestaciones, como subterrdneas.
Estos aportes que histéricamente han permitido afio a afio el
uso de esa agua para riego, para uso industrial, para la gene-
racion de energia y especialmente para consumo humano, se
consideran desde siempre y a partir de la Ley N° 26639 reser-
vas estratégicas. Si bien esta calificacion es cierta, no lo es so-
lamente porque la ley asf lo establece, sino porque toda fuente
de aqua dulce, mas alld de su disponibilidad, presenta riesgos
de agotamiento, stress, contaminacion, afectando los distintos
usos, por lo cual se considera como un recurso estratégico.

La relacion de un desarrollo minero con su entorno se inicia en
forma ineludible con la ubicacién en el terreno del yacimiento
del mineral/es que por diversos procesos geoldgicos se han
acumulado en una concentracion tal que hacen que su extrac
cion resulte viable. En consecuencia, la ubicacion del mineral
a extraer es Unica y discreta por cuanto es cuantificable su
extension areal y en profundidad. Las tareas de prospeccion
y exploracion minera son las encargadas de estos estudios.

Una vez ubicado y cubicado el yacimiento se desarrollan estu-

dios de prefactibilidad y factibilidad en los cuales se determina
la forma de explotacion, las tecnologias a utilizar para el trata-
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miento del mineral, 1a ubicacion en el terreno de sus diversos
componentes, insumos, fuentes y consumos de agua, genera-
cion, manejo y tratamiento de efluentes; manejo de aguas de
precipitaciones; generacion, tipo, cantidad, manejo y tratamien-
to de residuos, tipo de energia a utilizar, caminos de acceso, etc.

Estas etapas funcionan en forma escalonada en el sentido
que, si el estudio de prefactibilidad resulta positivo, se pasa al
de factibilidad que contiene mayores precisiones y cuantifica-
ciones. Una vez que un proyecto se considera factible puede
Pasar a una etapa de proyecto ejecutivo para su construccion
y operacion, a la vez que se delinean los ejes rectores de su
cierre y post cierre, para cuando se culminen las tareas pro-
ductivas. El tiempo involucrado en este proceso hasta llegar a
la etapa de factibilidad dura varios afios. Todo proyecto pro-
ductivo de relevancia (minero 0 no) se encuentra sometido a
la elaboracion de estudios de impacto ambiental, los cuales
son evaluados por las autoridades de aplicacion y sometidos
a consulta ciudadana. Los proyectos mineros en sus distintas
etapas (prospeccion, exploracion y explotacion) se encuentran
requlados por la Ley N° 24.585.

Estas aclaraciones se realizan para precisar la dindmica de
este tipo de proyectos y la manera en que los mismos se
disefian y adaptan a las condiciones ambientales del entorno.
Esta adaptacion del disefio de los proyectos a las condiciones
ambientales se logra a través de la informacién que se obtie-
ne de los estudios de linea de base ambiental, que abarcan
el amplio espectro de disciplinas profesionales que permiten
caracterizar las tres grandes ramas que conforman el ambien-
te: los aspectos fisicos, los aspectos bioldgicos y los aspectos
socioecondmicos. Los mismos abarcan el drea de influencia
directa e indirecta del proyecto. Se entiende como érea de
influencia indirecta a todo aspecto del ambiente que pueda
verse afectado por alguna accion del proyecto mas alla del
lugar de su ejecucion.

Esta informacion ambiental que se va generando y desarrollan-
do en forma paralela al avance de los estudios de prefactibili-
dad y factibilidad, permite ir incorporando la variable ambien-
tal en los diferentes componentes del proyecto con el objetivo
de evitar, prevenir y disminuir una potencial afectacion.

En el caso particular del ambiente criogénico, éste se encuentra
contemplado en el estudio de los aspectos fisicos del ambiente.

Desde la publicacion del Inventario Nacional de Glaciares pue-
den cotejarse estos estudios especificos del ambiente criogé-
nico de un proyecto con los glaciares y crioformas glaciares del
inventario y, en consecuencia, realizar los ajustes pertinentes.
En cuanto a los efectos que un proyecto desarrollado en un
ambiente criogénico pueda tener sobre los glaciares y las geo-
formas periglaciares inventariadas, se parte de la base que es-
tos son elementos del ambiente que no pueden ser interveni-
dos ni en forma directa ni indirecta y asi lo deben contemplar



los proyectos en sus disefos. En particular en aquellos aspec
tos que involucran el manejo tanto de las aguas intercepta-
das durante las actividades de obtencién del mineral, como
aquellas utilizadas en los procesos industriales de separacion,
tratamiento, transporte, etc., y los correspondientes efluentes
liquidos resultantes.

Los efectos indirectos que la presencia de un proyecto pue-
de tener sobre los glaciares y las geoformas periglaciares in-
ventariadas son de dificil cuantificacion, si existieran. Esto es
debido a que ambos estadn sujetos a una dindmica estacio-
nal propia del ambiente criogénico sumado a una tendencia
natural a la degradacion producto de los efectos del cambio
climatico global.

Los continuos monitoreos de los factores ambientales que se
encuentran en las dreas directa e indirecta de los proyectos se
utilizan como indicadores de calidad y control del ambiente.
De la misma manera, en ambientes criogénicos estos monito-
reos deben incluir los glaciares y las geoformas periglaciares.
Las series de datos que a lo largo del tiempo se obtengan
pueden llegar a ser comparadas con ambientes semejantes
sin proyectos y concluir si existe algin cambio que no siga un
patrén general y regional. Como ya se menciond, la linea de
base ambiental que se realiza en forma previa al inicio de Ia
construccion de los proyectos genera una base de datos pri-
marios que puede permitir el inicio de estas comparaciones.

Aportes de la ingenieria y profesiones afines
La ingenierfa y sus disciplinas profesionales afines, como la
geologia en distintas especialidades; la meteorologfa; la cli-
matologia; la glaciologia, la geofisica y muchas otras, tienen
mucho para aportar en lo referente a las siguientes tematicas:
Diagnostico y estado de situacion de los distintos compo-
nentes de la criosfera.
Evolucion de los cuerpos criogénicos y su vinculacion con
las cuencas hidrograficas asociadas.
Impactos ambientales de las actividades mineras y mitiga-
cion de sus consecuencias. Evaluacion de riesgos asociados.
Cambio climdtico y su afectacion a las distintas geoformas
criogénicas.
Reemplazo de insumos utilizados en los procesos, por otros
menos impactantes al medio ambiente y a la exposicion
de los trabajadores.
Mejoramiento tecnoldgico de los procesos mineros.
Reduccion de sus residuos y efluentes emergentes.
Eficiencia energética de la actividad y descarbonizacion de
la energia utilizada que limite I3 emision de gases de efec-
to invernadero.
Metodologfas de disefio, construccién, operacion y man-
tenimiento en zonas criogénicas y que permitan su pre-
servacion.
Disminucion de los caudales extrafdos y alumbrados pro-
ducto de procesos u obras de infraestructura.

Aplicacion de nuevas tecnologias integradas de captacion
y andlisis de datos online que permitan la automatizacion
de procesos productivos y de monitoreo de variables am-
bientales.

Conclusiones y recomendaciones

Los cuerpos glaciarios y el resto de las crioformas que compo-
nen la criésfera son ambientes sensibles, comportandose se-
gun un sin ndmero de variables que la afectan, entre el dia y
la noche, entre el invierno y el verano, incluyendo los cambios
climaticos regionales y globales.

La litésfera que suprayacen, o con la cual se entrelazan en los
sectores mas superficiales de la corteza terrestre, presenta ca-
racteristicas muy heterogéneas, por su mineralogia, su consis-
tencia, diaclasamiento, fracturacion, vulcanismo, morfologia y
posicion topogrdfica.

Los aspectos atmosféricos (clima y meteorologia) condicionan
fuertemente el comportamiento de la criésfera, en un vin-
culo estrecho, dindmico y permanente. La temperatura y su
variabilidad, la precipitacion pluvial o nival con su frecuencia
e intensidad, la radiacion, los vientos, la humedad, etc., son
condicionantes para el comportamiento de las masas de nieve
y hielo. Ambos componentes, uno subyacente y otro supra-
yacente, establecen la composicion y la dindmica de estos
cuerpos de hielo y nieve.

Interpretar todos estos procesos que suceden, exige contar
con informacion suficiente sobre las distintas variables en jue-
go, sobre todo las meteoroldgicas, en virtud de la dindmica
que las mismas tienen. En general, salvo contadas excepcio-
nes, esa informacion no estd disponible en la actualidad, lo
cual dificulta la interpretacion de los procesos que ocurren en
esos cuerpos de hielo.

La heterogeneidad del ambiente donde ocurren todos estos
procesos que conforman la criésfera en su conjunto, y que
paralelamente son reales y potenciales aportantes de cauda-
les de agua para abastecer las distintas cuencas hidrogréficas,
dejan muchas incertidumbres sobre su comportamiento, y Ia
disponibilidad real y esperable del recurso aportado.

En particular esta ultima consideracion es valida para los cuer-
pos criogénicos del ambiente periglaciar (en particular los gla-
ciares de roca) ya que, a diferencia de los glaciares de hielo
donde su masa puede ser definida con un grado apreciable de
exactitud lo mismo que su evolucion, en los primeros I3 masa
de hielo es variable, complejo de estimarla y en consecuencia
de evaluar su real significancia hidrologica.

En consecuencia, la importancia y consideracion del ambien-
te criogénico debe ser tratada como la de cualquier otro tipo
de ambiente existente en la biésfera que requiere continuos y
sistematicos estudios para comprender su funcionamiento y la
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magnitud de sus servicios ambientales. En el caso particular del
ambiente criogénico, su almacenamiento y aporte real de agua
a las cuencas hidrograficas en que se encuentran ubicados.

Un elemento muy importante a considerar es la influencia del
cambio climatico (CC) sobre estos cuerpos de hielo y nieve. To-
dos los glaciares de la Argentina, salvo rarisimas excepciones,
se encuentran en un proceso de retraccion significativo desde
hace por los menos 40 afos, pareciendo acelerarse la pérdida
de masa de estos cuerpos criogénicos.

Seqgun la informacion de especialistas en cambio climatico es
poco probable que los compromisos asumidos por los paises
en la reduccion de los Gases de Efecto Invernadero (GEl), al-
cancen los objetivos fijados para 2030 y 2050. Esto presupone
que ese proceso de retroceso y pérdida de masa de los gla-
ciares y otras crioformas se profundizard. Asi, algunos desa-
parecerdn y otros quedaran relegados a su minima expresion
en las altas cumbres.

Las consecuencias futuras de esta situacion implican una dis-
minucion en el tiempo de las reservas estratégicas de agua
solida contenida en el ambiente criogénico independiente-
mente que se realicen o no actividades en su entorno. incre-
mentandose al mismo tiempo la dependencia de las precipi-
taciones en las cuencas hidricas para su abastecimiento.

Las consecuencias futuras de esta situacion implican una dis-
minucion en el tiempo de las reservas de agua sélida conte-
nida en el ambiente criogénico independientemente que se
realicen o no actividades en su entorno, incrementdndose al
mismo tiempo la dependencia de las precipitaciones en Ias
cuencas hidricas para su abastecimiento, las cuales de por si
son las mayores aportantes de recursos hidricos a las mismas.

Esta dependencia se incrementa en I3 region de los Andes
Desérticos y Centrales y en particular en esta ultima ya que
posee la mayor concentracion de glaciares de escombros con-
siderados reservas de agua en estado sélido. Esto significa
que, frente a una escasez de precipitaciones en las cuencas,
el derretimiento del hielo contenido en la capa activa u otros
presentes en los cuerpos criogénicos periglaciares aportaran
un flujo de agua a las cuencas aun no determinado fehacien-
temente. Los datos existentes a la fecha demuestran que es-
tos flujos de agua no compensan a aquellos provenientes de
las precipitaciones.

En las restantes regiones criogénicas del pais el cambio cli-

matico las podra degradar, pero por ser zonas de mayores
precipitaciones se estima un menor stress hidrico futuro.
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El avance en la actualizacion del nivel 1y el desarrollo de los
niveles 2 y 3 del inventario nacional de glaciares permitiran
profundizar el conocimiento del ambiente criogénico y sus re-
sultados ser parte de una gestion activa del mismo.

Dada la extension territorial del ambiente criogénico este in-
ventario puede encontrar una sinergia y retroalimentacion con
estudios especificos y monitoreos de este ambiente que pue-
dan llevar a cabo emprendimientos mineros en cercanfas de
los glaciares y cuerpos periglaciares inventariados.

En paralelo, deberfan plantearse medidas de adaptacion al
cambio climatico en aquellas regiones habitadas y con di-
versas actividades productivas dependientes de las cuencas
hidricas cordilleranas dentro de las cuales los niveles 2 y 3
del inventario nacional de glaciares pueden considerarse un
sistema de alerta temprana.

Las medidas de adaptacion implican conceptos de uso eficien-
te de los recursos disponibles, asf como la prevencion de su
afectacion, en este caso en particular el agua.

Estas medidas deben estar orientadas tanto para periodos de
escasez como para eventos climaticos que incrementen su flu-
jo de manera anormal.

Esto conlleva toda una optimizacion en infraestructura y cam-
bios tecnoldgicos en su uso, los cuales requieren de inversio-
nes publicas y privadas.

En este contexto los proyectos mineros que potencialmente
puedan desarrollarse en zona cercanas a glaciares y geofor-
mas periglaciares inventariadas considerados reservas de re-
cursos hidricos, en estado sélido, deben contemplar desde sus
planteos originales y para sus distintas etapas de desarrollo y
cierre, todas las condiciones de disefio, gestion y monitoreo
que permitan mantener el equilibrio del ambiente en que se
desarrollan; su control por parte de las autoridades de aplica-
cion y mantener politicas activas de informacion y transparen-
cia de sus actividades a la sociedad.

De lo expresado precedentemente se puede concluir que,
ante una iniciativa de explotacion de un recurso minero en es-
tas zonas, es requisito primordial disponer desde el momen-
to de analizar su prefactibilidad, del dictamen del organismo
especializado encargado de la elaboracion del Inventario,
(IANIGLIA), en el que se delimite el drea periglaciar corres-
pondiente 3 la zona que se propone intervenir y, a partir de
ello, avanzar o modificar el disefio y planificacion del proyecto,
previo 3 avanzar hacia las siguientes fases del mismo.
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a problematica lleva mas de un siglo

de andlisis y discusiones en el dmbi-

to publico, entre las autoridades na-
cionales, provinciales, municipales y los
afectados, pero muy lejos de plantear
una solucion.
El trabajo de Florentino Ameghino es
muchas veces mencionado, pero lamen-
tablemente, casi nunca comprendido en
la mayoria de sus recomendaciones. La
provincia de Buenos Aires es uno de los
ejemplos.
Toda la pampa himeda vy Ia provincia de
Buenos Aires en particular sufren alter-
nativamente y con frecuencia ciclos de
inundacion y sequias que muchas veces
coexisten temporalmente en diferentes
localizaciones geogréficas.
Como se observa en la Figura N°1, aun
en casos de aquas altas, existen regio-
nes que contindan con falta de aqus,
mientras el exceso complica otras.
Es por esto que Ameghino recomenda-
ba retener y no desaquar indiscrimina-
damente porque el recurso es necesario
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NOTA: Por el Ing. Adolfo Guitelman, Director de la carrera de Ingenieria Civil y de la Escuela de
graduados de Ingenierfa Hidraulica (FIUBA). Profesor de construcciones hidraulicas, hidraulica e
hidrologia vial de la misma Facultad. Académico de nimero de la Academia Nacional de Geografia
y Member of the American Academy of water resources engineers, AAWRE

Inundaciones y sequias, dos
caras de la misma moneda

y escaso en muchos lugares y en diver-
sas localizaciones muy cercanas.

La afectacion a la poblacion y a las eco-
nomias regionales es mayuscula y es-
pecialmente en los casos de inundacio-
nes severas, como las del afio 2002 por
ejemplo, las pérdidas superaron los 700
millones de dolares.

Con mucho menos de ese valor podrian
haberse previsto obras adecuadas que
hubieran protegido y/o mitigado los
efectos sobre el campo v las infraestruc
turas.

Experiencias acaecidas en los ultimos
afos muestran una dramdtica evolucion
de las inundaciones como producto de
la intensificacion de las tormentas extre-
mas, sumada a la creciente presion del
desarrollo urbano y de las infraestruc
turas viales, entre otras las que se ven
particularmente afectadas perjudicando
todo el ciclo econémico que depende
de ellas.

La poblacién en general muchas veces
desconoce los rasgos de los sistemas de
drenaje natural sobre los que se desa-
rrolla su vida dando lugar a la genera-
cion de una elevada vulnerabilidad es-
tructural.

Las caracteristicas del desarrollo de las
inundaciones son tales que obligan a
considerar a las mismas como un fe-
noémeno de cardcter permanente y di-
namico, que exige el monitoreo de su
evolucion temporal y su correlacion con
los periodos de sequias.

En consecuencia, este tema tiene un al-
cance que no se agota con el mandato
de las autoridades y responsables a ni-
vel nacional, provincial y municipal; sino
que requiere de una férrea politica de
Estado a mediano y largo plazo.

Es necesario fortalecer y poner en esca-
la los recursos humanos y econémicos
destinados a mitigar este flagelo. Para
enfrentar este problema (al igual que
otros desastres de origen hidrico) es ne-

cesario aplicar recursos que largamente
exceden los presupuestos locales, pro-
vinciales y los fondos nacionales desti-
nados para ello.

Como se observa en la Figura N°2, 6
afos mas tarde de lo graficado en la Fi-
gura N°1, la misma provincia sufria un
serio déficit hidrico. Perdén Florentino,
no entendimos nada.

Esto afianza la idea del trabajo continuo
y 3 largo plazo, contrario a lo que se ex-
perimenta con declaraciones de emer-
gencia hidrica que pretenden responder
a una demanda enorme en plazos muy
cortos, muchas veces irrealizable.
Estimo necesario en este aspecto, tener
en cuenta el manejo integral de los re-
cursos hidricos donde las inundaciones
representan uno de los problemas a
abordar, pero no el Unico.

En Argentina disponemos de capacidad,
experiencia y tecnologfa suficiente en
todas las &reas, tanto vinculadas a los
proyectos de ingenierfa como a Ia eje-
cucion de obras y es mucho lo que se
puede hacer, para financiar en forma
genuina los planes hidricos y también el
adecuado mantenimiento de las infraes-
tructuras afectadas por el agua.

FLORENTING AMEGHIND

LAS SECAS
Y LAS INUNDACIONES
en la Provincia
de Buenos Aires
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En lo que hace a los proyectos hidricos
se sustenta la idea de fomentar los ana-
lisis basados en las modernas herra-
mientas disponibles, memorias técnicas
basadas en trabajos de linea de base y
demds especialidades con la planifica-
cion adecuada y con los tiempos acor-
des a la complejidad del problema que
se enfrenta.

El proyecto de ingenieria es un % muy
bajo de la inversion, pero es fundamen-
tal para la planificacion a largo plazo, asf
como para poder justificar las medidas
estructurales a tomar. Esta planificacion
se verd reflejada en una mayor facilidad
para cumplir el objetivo a nivel de em-
presas permitiendo ejecutar las obras
sin constantes cambios de proyecto vy
asi cumplir los plazos y los presupuestos.
Finalmente, todo proceso a encarar en
esta materia debe responder a objetivos
consensuados con la poblacion afecta-
da de tal manera que se encuentre alli
la garantia de sus logros parciales, y en
esto, se destaca la participacion activa
del profesional de la ingenieria para
aportar el conocimiento necesario vy la
cuantificacion de las metas a alcanzar en
cada etapa.

Este rol irrenunciable lo ubica en los pri-
meros planos de decisién, para lo cual
se hace necesario integrarse institucio-
nalmente al gobierno local, provincial y
nacional con el fin de poner a disposi-
cion estas contribuciones.

En funcion de estas consideraciones es
que las mejores practicas de gestion im-
plican los siguientes pasos para enfren-
tar el problema:

-Planes directores: la gestion hidrica
como politica de Estado debe basar-
se sobre el desarrollo e implementa-
cion de planes directores, para lo cual
se sugiere poner en marcha un proce-
S0 que progresivamente vaya dotando
de estas herramientas de planificacion
para las cuencas hidricas debidamente
priorizadas, en las cuales se presentan
situaciones particulares perfectamente
identificadas.

Es igualmente importante que, en aque-
llos lugares donde ya exista esta herra-
mienta se garantice la continuidad de su
implementacion en el tiempo. Un Plan
Director debe ser entendido como un
compromiso de adherir a enfoques inte-
grales, multidisciplinarios, con abordaje
participativo ciudadano y de articulacion

Exceso de humedad en el suelo, afio 2002,
expresado en mm.

con los niveles politicos, para aseqgurar
su financiamiento en el tiempo.

* Finalmente es importante salvar la
brecha existente entre |3 gestion juris-
diccional y la planificacion territorial,
para lo cual la gestion puede realizarse
a través de autoridades de cuenca de-
bidamente articuladas con los 6rganos
gubernamentales y que por lo general
en la mayoria de los casos, presentan
aspectos interjurisdiccionales.

* Medidas estructurales y no estructura-
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1 G 10 700 500 7000 ] ° Resiliencia: debemos poner enfasis
t en el desarrollo de estrategias destina-
1 1.00000 | 0.20000 | 0.10000 | 0.01000 | 0.00200 | 0.00100 das no solo a resistir las inundaciones
5 1.00000 | 067232 | 0.40951 0.04901 0.00996 | 0.00499 mediante obras de mitigacién sino tam-
20—\ 00000 | 098647 | 08Teds | 016200 | 0uaszs | ootgst | Lo 2 cumentar la resliencia de Ia po-
50 100000 | 099999 | 009485 | 039499 | 009525 | 0o4sra | Llecion para poder enfrentar el proble-
100 1.00000 1.00000 0.99997 0.63397 0.18143 0.09521 ma con mayores niveles de prevencion
200 1.00000 | 1.00000 | 1.00000 | 0.86602 | 032995 | 0.18135 y recuperacion post-evento. Las respon-
500 1.00000 1.00000 1.00000 0.99343 1.00000 0.39362 sabilidades de llevar a cabo estas activi-

les. La gestion del riesgo de cara al fu-
turo requiere poner en su justa medida
el grado de sequridad que brinda una
obra. Debe entenderse que las obras
de mitigacion son necesarias, pero no
suficientes; mucho menos pueden con-
siderarse un permiso encubierto para
intensificar los niveles de servicios e in-
fraestructura existentes, sujetos a riesgo
de inundacion. Es en este dmbito donde
las medidas no estructurales juegan un
rol clave.

El enfoque adoptado combina los con-
troles fisicos con la instrumentacion de
medidas no estructurales, basadas en la
estrategia de “convivencia con las inun-
daciones”.

MEDIDAS ESTRUCTURALES

El fortalecimiento de las obras de defen-
sa en areas geograficas con fuerte activi-
dad econdmica y alta vulnerabilidad a los
importantes dafios de las inundaciones.
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MEDIDAS NO ESTRUCTURALES
Representan una estrategia de preven-
cion destinada a restringir la ocupacion
de dreas anegadizas y mitigar los efec-
tos negativos de las medidas de con-
trol. Buscan alcanzar un alto grado de
prevencion y preparacion, y que los re-
sidentes tiendan a adaptarse a las inun-
daciones y perciban beneficios cuando
esto sea posible.

En lo que hace a las medidas estructu-
rales, debe tenerse como garante en el
tiempo, el mantenimiento del estdndar de
disefio de dichas obras, reflejado ademas
en el imprescindible cuidado de las con-
diciones de uso generales de la cuenca vy
de las estructuras que se ejecuten en ella.
El concepto adecuado de disefio deberd
tener especialmente en cuenta el riesgo
y en qué medida los aspectos estruc
turales y no estructurales aportan a su
disminucion.

dades, deben ser claramente definidas
y comunicadas a la sociedad a la que
estan dirigidas, porque su conocimien-
to y compromiso son parte central de Ia
solucion.

+ Comunicacién: debemos profundizar
la concientizacion sobre el riesgo de
inundacién, centrdndonos en transmitir
con la mayor claridad posible Ia vulnera-
bilidad estructural que muchas geogra-
fias (y por ende poblacién, servicios e
infraestructuras) poseen por estar desa-
rrollados e influenciados por los cursos
de aqua.

* En este mismo sentido, es conveniente
revisar el uso del concepto de recurren-
cia, cominmente expresada en anos,
dado que transmite una sensacion de
ocurrencia esporadica de los eventos de
crecidas a la vez de una falsa sensacion
de sequridad en cuanto al estandar de
proteccion de una obra de mitigacion.
Cuando hablamos de recurrencia, el
concepto es probabilistico y por lo tanto,
decimos esta tormenta tiene una proba-
bilidad hoy de ocurrencia de 1 en 100,
por ejemplo.

Parece baja, pero para analizar lo que
puede ocurrir realmente, lo que debo
analizar es cudl es el riesgo en mi obra
que tiene una vida util, por ejemplo, de
20 anos.

Entonces, lo que debo mirar es Ia tabla
de abajo, donde se ve que si t=20 afos
de vida util de la obrg, el riesgo hidrico
se rige por la férmula:

R[Q,t]=1-(1-1/T) At

Riesgo que depende del caudal hidrold-
gico asociado a la recurrencia Ty de la
duracién de I3 obra t.

Ahf podemos observar que, si elegimos
una recurrencia de 100 afos (T) para el



e
=
=
i)
=
=1
-
B
|
-

Suma de déficit de agua en el suelo
para el afo 2008 expresada en mm.

disefo, la probabilidad que sea excedida en los 20 afos (t)
de vida de la obra es un 18%. Y si elegimos 50 afos (t) para
la vida util de la obra el riesgo asciende a un 39.5%.

Vemos entonces que el riesgo no es tan pequefo.

« Tecnologia de la informacion: la gestion hidrica debe
aprovechar el auge vy la penetracion que la tecnologia de la
informacion tiene en la vida cotidiana de la poblacién. Esto
implica la importancia vital de contar con una amplia red de
registros hidrometeoroldgicos que a su vez sustente una red
de pronosticos que puedan llegar a cada rincén de la pobla-
cion aprovechando la digitalizacion.

* Es fundamental la continuidad en la operacion y mante-
nimiento de los registros hidroldgicos debiendo estos estar
disponibles para todos los involucrados.

» Cambio de paradigma: como corolario debemos com-
prender que las obras y las medidas no estructurales ayu-
dan mucho, pero la solucion no depende solo de ellas, sino
también en sostener una firme politica hidrica a largo plazo
independiente de los cambios politicos, porque el agua no
hace distinciones de ese tipo.

Las mejores decisiones politicas sdlo se pueden tomar cuan-
do se dispone de alternativas técnicas y econémicamente
sustentables, y es ahi donde Ia ingenieria viene a decir pre-
sente.
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el 19 al 21 de abril, un grupo
D de 50 operarios se capacita-

ron para manipular el nuevo
equipamiento en la Sede Central
de Vialidad en la localidad de Za-
pala. La instruccion a cargo de la
empresa adjudicataria, Diesel Lan-
ge SRL, consistio en el conocimien-
to y detalles de los componentes
mecanicos, del sistema hidraulico,
de la operatividad basica de los mo-
delos de retroexcavadora, cargadora
y motoniveladora.
En el marco del Plan de Conectivi-
dad Vial, que cuenta con financiamiento del Banco de Desarrollo de
América Latina (CAF), el gobierno provincial se encuentra ejecutan-
do la adquisicion de 21 equipos viales destinados al fortalecimiento
institucional de la Direccion Provincial de Vialidad.
A través de la licitacion publica internacional 03/2021, ingresé a la
reparticion el primer lote de equipos conformado por 6 motonive-
ladoras John Deere JD 670G, 2 cargadoras frontales John Deere JD

644K y 2 retroexcavadoras
John Deere JD310L.
El segundo lote de equi-
pos se licito el pasado 4
de abril y se encuentra
en proceso de adjudica-
cion y el tercer llamado
se realizara el proximo
25 de este mes. La in-
version base por los 21
equipos viales, asciende
a $445109.600
Las cargadoras tienen la
particularidad que vienen equipadas con un siste-
ma de acople rapido para incorporar un equipo soplador de nieve
que tuvo oferta en el reciente llamado de licitacion que se realizo
el 4 de abril y que se prevé ingresara para el operativo de manteni-
miento invernal 2022.
De esta forma, el gobierno avanza en concretar las premisas y objeti-
vos del plan de conectividad vial para el desarrollo de las principales
actividades socio-econémicas de la provincia. /

BUENOS AIRES: AVANZAN LAS OBRAS EN CAMINOS RURALES DE FLORENCIO VARELA

de Buenos Aires, dependiente del Mi-

nisterio de Infraestructura y Servicios
Publicos, comunico el avance a buen ritmo
del estabilizado del Camino N° 032-01, en
Florencio Varela.

I_a Direccion de Vialidad de la Provincia

“Esta obra de estabilizado, como las que
estamos ejecutando en Castelli, Chasco-
mds, Las Flores y Guamini —por mencionar
algunas localidades- son muy importantes
para darle impulso al sector productivo del
territorio bonaerense”, remarcé el titular de
Vialidad, Hernan Y Zurieta. Ademas, asevero:
“Estos caminos que estamos mejorando son
imprescindibles para que alumnos, alumnas
y docentes puedan acceder a establecimien-
tos educativos, como asi también para tras-

Es importante destacar que Vialidad esta

ladar las materias primas procedentes de los
campos linderos”.

En concreto, la obra consiste en el estabiliza-
do de 10 kilémetros del camino de tierra N°
032-01, en el tramo que inicia en la Ruta Pro-

vincial 2 y finaliza en la Ruta Provincial 53, en
el partido de Florencio Varela. Complementa-
riamente, se realizaran tareas de senalizacion
vertical, colocacion de barandas de defensa
vehicular y trabajos en alcantarillas.

desarrollando otra importante obra en este
partido: la construccion de segunda calzada
y colectoras en la Ruta Provincial 53, la cual
avanza a buen ritmo.
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SANTIAGO DEL ESTERO: SE REALIZARON TRABAJOS EN ZONA VIAL N° 3-VILLA LA PUNTA

| personal de Vialidad Provincial llevo adelante distintos

Etrabajos en Zona Vial N°3 de Villa La Punta. Entre ellos
se destacan:

v/ Choya (calles): perfilado de calzada natural.

/ El porvenir - Km 55 desmalezamiento.

v/ Km18 - Los Ralos: perfilado de calzada enripiada.

v/ ElRodeo - Sol de Mayo: limpieza en zona de préstamos.

v/ Sol de Mayo - Maquijata: perfilado de calzada enripiada y
distribucion de material sobre base estabilizada.

/ Cantera (Villa La Punta): limpieza y destape de cantera, aco-
pio de material sobre base estabilizada, cargado de mate-
rial sobre base estabilizada y cargado de base estabilizada.

v/ Cantera - Sol de Mayo: transporte de material para base
estabilizada.

Para dichas actividades,

se utilizaron los siguientesequipos:

/" Motoniveladora Volvo N° 65

v Tractor Pauny, ¢/ Desmalezadora y Niv Hid. N° 161y 1882

/ Pala cargadora N°7

/ Camion Ford N° 84

conectividad mediante la red de rutas y caminos del
territorio provincial.

“Confirmamos un gran avance en las obras en los ulti-
mos dias: la empresa ya avanzé en un 50% con la nue-
va carpeta asfaltica de las dos calzadas; ahora queda
la instalacion de todo el sistema de senalizacion ver-
tical, teniendo en cuenta la importancia turistica de
esta ruta y el gran crecimiento urbano de los dltimos
anos’, expresd Marcelo Jorge, presidente del Directo-
rio de la DPV.

Las obras de repavimentacion sobre Ruta Provincial 4
son afrontadas integramente con recursos propios de
la provincia de Jujuy, la Direccion Provincial de Vialidad
(DPV), y se extienden desde la Delegacion Municipal
hasta la rotonda de Reyes. Implican una inversion de
$24 millones y forman parte que un paquete vial de

Servicios Pablicos, Tierra y Vivienda, (MISPTyV), a cargo de Carlos

Stanic, y la Direccion Provincial de Vialidad (DPV), se encuentra
pronto a finalizar las obras de repavimentacion y sefalizacion de la
Ruta Provincial 4, de acceso a Villa Jardin de Reyes.
Las obras se dan para 1.200 metros de nueva carpeta asfaltica, y se
enmarcan en el Plan Maestro Plurianual de Desarrollo Jujuy 20212023
que, entre numerosas obras de infraestructura e inversiones de poli-
ticas integrales para el crecimiento local con sostenibilidad, incluye
mdltiples de intervenciones viales que mejoraran la seguridad y la

El Gobierno de Jujuy, mediante el Ministerio de Infraestructura,

repavimentacion y consolidacion de rutas provinciales
que lleva adelante la DPV en el marco del Plan Maestro, por el que,
asimismo, en las préximas semanas comenzaran obras de similares ca-
racteristicas en Ruta Provincial 8, desde el empalme con Ruta Nacio-
nal 9 hasta el dique Los Alisos y en Ruta Provincial 42 y Ruta Provincial
43 en Perico-Monterrico. “El sentido de mejorar cada dia la red vial
provincial se evidencia en estas obras y en tantas otras con las que
la Provincia, desde Vialidad, asegura condiciones para el desarrollo
humano, de los pueblos y ciudades con infraestructura comunitaria,
para la produccion y el turismo; las rutas y caminos son requerimien-
tos para eso”, valoré Jorge sobre las actuales obras e mejoras.
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NOTA: Por el Arg. Gonzalo Serra - Director de Inspeccion

" CAMARA ARGENTINA

Con la colaboracion del érea de Comunicacion de Latinoconsult

(Téc. Sebastian Pires).

El paso fronterizo
Cristo Redentor

| paso fronterizo Cristo Redentor -

Los Horcones se encuentra ubica-

do en la provincia de Mendoza vy
conecta la Republica Argentina con su
pais vecino Chile, mediante un tunel de
poco mas de 3 Km de longitud a 3.500
m sobre el nivel del mar. Es uno de los
26 pasos con aduana incluida que unen
a ambas republicas y uno de los pocos
que admite transporte de carga pesada.
Este paso se realiza por un tunel exca-
vado bajo los cerros Caracoles, de 4.238
msnm, y el Santa Elena, de 4.131 msnm.
Una caracteristica no tan conocida de
este tunel es que corre paralelo al tunel
ferroviario, hoy clausurado, aunque con
algunos planes para utilizarlo en una fu-
tura ampliacion del tunel vial, del Ferro-
carril Transandino Los Andes - Mendoza
inaugurado en 1910.
Al paso fronterizo, se accede por la Pro-
vincia de Mendoza, a través de la Ruta
Nacional 7, ingresando desde el empal-
me de la Ruta Nacional 40. En los 181

Zona de obras del nuevo paso fronterizo.
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Km que la separan al paso fronterizo,
encontramos la famosa localidad de
Puente del Inca, y mas adentrada, la
localidad de Villa Las Cuevas. Mientras
tanto, del lado chileno la Ruta Nacional
60 lleva a la ciudad de Los Andes vy lue-
go a Santiago o Valparaiso. Aunque el
paso normalmente se cierra en época
invernal por cuestiones de sequridad
operativa, sigue siendo el mas impor-
tante en términos de transito porque es
el mas directo para conectar las ciuda-
des de Santiago y Buenos Aires.

El paso fronterizo fue inaugurado en Ia
década de 1980 y ya una década mads
tarde se encontraba comprometida su
capacidad técnica de aduana en la ma-
yoria de su temporada habilitada, lo que
llevd a las autoridades a evaluar una
ampliacién de las instalaciones.
Actualmente, transitan este paso aproxi-
madamente 300.000 vehiculos al afio.
Latinoconsult junto con Serra arquitec-
tos, fueron elegidas mediante licita-

cion para realizar la inspeccion de obra
y revision de ingenieria de detalle del
centro de frontera. La obra consistird en
principio en la refaccion del actual cen-
tro, la construccién de un nuevo edificio
adjunto de 1.200 m2 de hormigoén ar-
mado para el control de émnibus y una
estructura metdlica de 2.000 m2 para el
estacionamiento de estos.

También se construird un nuevo edificio
para migraciones de 100 m2 de superfi-
cie, una estructura metalica de 200 m2 y
dos cabinas de control interno de 70 m2.
Adicional a todas las construcciones es-
pecificas de la aduana y controles admi-
nistrativos, el proyecto incluye diversas
obras de infraestructura adicional, como
lo son los 8.400 m2 de pavimentos, casi
10.000 m3 en movimiento de suelos
e instalaciones eléctricas y sanitarias
complementarias.

El equipo de trabajo estd compuesto por
profesionales de gran experiencia en el
drea de ingenieria y arquitectura.




El plazo de la construccién se prevé entre
agosto de 2021, cuando inicid luego del
perfodo invernal de dicho afio, hasta julio
de 2025, cuando se encuentra planifica-
da la finalizacion de las adecuaciones.

Esta obra beneficiard a corto y largo plazo
el comercio y el turismo de ambos paises,
mejorando las conexiones ya existentes
y optimizando |a fluidez del transporte de
cargas y pasajeros que realizan su viaje
por el Paso Fronterizo Cristo Redentor.

Latinoconsult es una empresa de inge-
nieria argentina que desde el afio 1958
se encarga de proyectos de gran enver-
gadura tanto en el territorio nacional
como en Ameérica y Africa. Su principal
objetivo es la satisfaccion del cliente vy
la calidad de su trabajo, por lo que se
encuentra certificada tanto en las nor-
mas IS0 9001, como en Ias ISO 14.001
e 1S0 45.001. Algunos de sus proyectos
mas emblematicos son el Complejo Hi-
droeléctrico Piedra del Aguila, Chocon

Camino de acceso al paso fronterizo.

Cerros Colorados, Puerto Madero vy la
terminal A del Aeropuerto Ministro Pis-
tarini (Ezeiza).

Serra arquitectos tiene sus origenes en
el afio 1975. El desarrollo profesional del
Estudio se ha concretado a través de di-
verso tipo de encomiendas que cubren
una amplia gama de servicios profesio-
nales. La variedad de estos, tanto en su

CAMARA ARGENTINA
DE CONSULTORAS

DE INGENIERIA

campo de aplicacién como en su alcan-
ce y profundidad permiten ofrecer un
conjunto de servicios de consultoria, di-
sefio, arquitectura e ingenieria, profesio-
nalmente encarados para la resolucion
de problemas relativos al planeamiento,
programacion y desarrollo de proyectos
dentro del campo del urbanismo y Ia ar-
quitectura.

Libertad 1055 3° piso (1012) Ciudad de Buenos Aires, Argentina = Tel./Fax: (54 11) 4811 8286
cadeci@cadeci.org.ar / www.cadeci.org.ar
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NOTA: Por la Dra. Ing. Marfa E. Sosa de la Universidad Tecnoldgica Nacional, Facultad
Regional La Plata, Argentina y el Consejo Nacional de Investigaciones Cientificas y
Técnicas (CONICET). E-mail: ingmesosa@gmail.com; hormigones@lemit.gov.ar

Valorizacion de residuos de
avimento de hormigoén en

a elaboracion de nuevos

hormigones

INTRODUCCION

En uno de los dltimos informes del panel
interqgubernamental para el cambio cli-
matico se ha puesto de manifiesto |3 ne-
cesidad imperiosa de disminuir con ur-
gencia las emisiones de gases de efecto
invernadero para que la vida humana,
tal como la conocemos, continte sien-
do viable en el planeta (IPCC 2018). En
dicho informe y en linea con las estra-
tegias de la Unidn Europea se sefala a
la industria de la construccion como uno
de los sectores en donde las medidas a
adoptar para disminuir Ia huella ambien-
tal impactan de manera mas favorable.
En Argentina, la industria de la construc
cion es una de las tres que mas emisio-
nes de CO2 genera, con un incremento
del 68% respecto de lo que se emitia

en el afio 1990 (Crippa et al 2020). Para
lograr |a sostenibilidad en la industria de
la construccion, la minimizacién vy utili-
zacion de los residuos generados consti-
tuye una practica ineludible. En esta di-
reccion, en el campo de Ia investigacion
una de las tematicas mdas abordadas en
los Ultimos afos es la utilizacion de resi-
duos de construccion y demolicion (RCD)
como materia prima para la produccion
de nuevos bienes de consumo. El uso de
RCD permitiria entonces un doble bene-
ficio ambiental: disminucién de los volu-
menes de vertidos generados y de las
materias primas naturales a las cuales
reemplazan.

Respecto a la disminucion de materias
primas, a nivel mundial, aproximada-
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Residuos recuperados de Hormigon por Fenomix S.A.
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mente 40 billones de toneladas anua-
les de arena vy roca eran utilizadas en
la elaboracién de hormigones ya en el
ano 2014 (Tam et al 2018). En particular,
el impacto ambiental y social de la ex-
traccion indiscriminada de arenas de rio
Causa una reaccion en cascada exacer-
bando los efectos de tsunamis e intervi-
niendo negativamente en la pesca y cul-
tivos a la vez que incrementa los niveles
de salinizacion del agua (Bendixen et al
2019). En adicién, numerosos estudios
indican que el nivel de extraccion de
arenas supera ampliamente aquel para
el cual puede alcanzarse la sostenibili-
dad (Best 2018, Filho et al 2021).

La disminucion de los residuos genera-
dos es otro beneficio de Ia utilizacién de
RCD. Si bien a priori los RCD pueden ser
considerados inertes, diversos estudios
han informado acerca de emisiones ga-
seosas (principalmente compuestos de
sulfuro) y contaminacién potencial del
aqua subterrdnea por lixiviado en ver-
tederos (Akanbi et al 2018, Alsheyab
2021). Ademds, las grandes superficies
ocupadas para su disposicién generan
un costo econémico debido al desper-
dicio de suelo productivo. Las estimacio-
nes de diversos paises reflejan que entre
el 25y el 67% del total de los residuos
solidos generados corresponden a RCD
(Galvez-Martos e Istrate 2020, Chen et
al 2021).

SITUACION EN ARGENTINA

En Argentina las Unicas estadisticas inte-
grales disponibles respecto a la genera-
cion de RCD provienen del Observatorio
Nacional para la Gestion Integral de los
Residuos Sdlidos Urbanos (GIRSU). En su



dltimo informe de gestion se informa
que solo el 3% del total de residuos sdli-
dos generados corresponde a RCD. En el
desagregado de datos (ENGIRSU 2021)
se observa que solo las provincias de
Buenos Aires, Chubut y Rio Negro junto
con la ciudad auténoma de Buenos Aires
informan sobre la generacion de RCD,
siendo la misma 2,6; 1,0; 1,6 y 2,0% res-
pectivamente del total de residuos soli-
dos generados. En tanto que en las res-
tantes provincias no presentan informes
(Cordoba y Santa Fe), no se realizaron
estudios de caracterizacion de residuos
(La Rioja, Catamarca, Chaco, Corrientes,
Entre Rios, Formosa, Misiones, Neuquén,
San Juan, San Luis, Santa Cruz, Santiago
del Estero, Tierra del Fuego y Tucuman) o
bien los RCD no se encuentran discrimi-
nados entre los residuos sdlidos genera-
dos (Jujuy, La Pampa, Mendoza y Salta).
Sin embargo, esto no significa que haya
una gestion eficiente en el tratamiento
de dichos residuos. Por el contrario, la
baja tasa de generacién mencionada es
producto de una deficiencia en la cuanti-
ficacion, hecho que se produce en parte
porque la actividad de recuperacién vy
utilizacion de los RCD no se encuentra
requlada (Altamira et al 2018).

En nuestro pafs los RCD son consi-
derados por Ley (N° 24051/91 y N°
25916/04) como residuos no especia-
les, es decir, residuos sélidos urbanos.
Consecuentemente es cada municipio el
encargado de reqular su gestion. Existen
actualmente 1298 municipios en el pais
y s6lo un puiado de ellos (Ciudad Auto-
noma de Buenos Aires, Vicente Lopez,
Neuquén, San Juan) posee ordenanzas
especificas para la gestion y disposicion
final de RCD. No obstante, con excepcion
de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires
(en donde existe una planta de trata-
miento de RCD y se requla su disposicion
final) y otros municipios donde existen
escombreras municipales con diferentes
niveles de requlacion del vertido (Piedra
Blanca -ER-, San Juan, Villa Mercedes, Rio
Cuarto, General Roca y San Martin -Mz-),
en la generalidad de los municipios se
establece la prohibicion de verter dichos
residuos en zonas especificas, sin indi-

Trituracion de residuos de hormigon.

car de forma taxativa los modos vy sitios
para la disposicion final. En adicion, a
pesar de ser un residuo domiciliario, los
RCD estan excluidos de la recoleccion
formal cuando los volimenes superan
el metro cubico. Para volimenes mayo-
res la gestion de RCD se debe realizar
a través de empresas volqueteras que
poseen una alta tasa de informalidad.
Debido a la falta de regulacion y al cobro
de tasas de vertido en los canales for-
males, tales como el CEAMSE o escom-
breras municipales (donde las hay), el
destino final de estos residuos son ver-
tederos ilegales en los que se cobra una
tasa mensual por el vertido del material,
en estos vertederos ningun tipo de con-
trol es aplicado a los residuos (Altamira
et al 2018). Una consecuencia directa de
los caminos informales de gestién es la
escasez de estadisticas oficiales sobre la
cantidad y clasificacion de los RCD gene-
rados, y debido a ello el fuerte contras-
te que existe entre los porcentajes de
generacion informados a nivel nacional
(3%) vy a nivel global (entre 25y 67%).

USOS DE LOS RCD

A nivel mundial el principal empleo
de RCD se da es en la elaboracion de
hormigones. En particular aquellos RCD

provenientes de hormigones de dese-
cho han mostrado una gran viabilidad
técnica y econdémica en su empleo
como reemplazo del agregado natural
en la producciéon de nuevos hormigones
(Shaboury et al 2019). Su utilizacion para
tal fin presenta un gran potencial técni-
co, econémico y medioambiental, por
cuanto el hormigon es uno de los ma-
teriales mas masivamente utilizados del
planeta, a la vez que genera del orden
de 3 billones de toneladas/afio de RCD
(Akhtar y Sarmah 2018). El empleo de
este tipo de agregados en el hormigon
podrfa reducir su huella de carbono del
hormigdn en hasta un 23% (Estanqueiro
et al. 2016), lo cual tendria grandes im-
plicancias medioambientales.

En Argentina la utilizacion de hasta un
20% de la fraccion gruesa (tamafio ma-
yor a 4,75 mm) de los RCD, siempre que
estos provengan de desechos de hormi-
gon, para la produccion de hormigones
estd contemplado en la normativa vi-
gente (IRAM 1531) y en el Pliego de Via-
lidad Nacional (2017). A pesar de ello,
existen grandes falencias en la forma de
gestion, caracterizacion y utilizacion de
los RCD en general como de los residuos
de hormigén en particular. La falta de
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una Unica normativa o legislacion para
una correcta gestion de los RCD a nivel
nacional ocasiona diferentes inconve-
nientes. Por un lado, imposibilita que se
realice un tratamiento eficaz de los mis-
mos al ser heterogéneos los sistemas
de gestion comprendidos localmente, lo
que disminuye su posibilidad de reuti-
lizacion (PBA 2021). Por otro lado, mi-
nimiza la magnitud de la problemdtica
al desconocerse los volimenes de resi-
duos generados, vertidos v reutilizados.
En tal sentido, la agencia medioambien-
tal europea (EEA 2020) sefala que la
falta de normativa y especificaciones es
una de las principales barreras para la
valorizacion de los RCD. La implemen-
tacion de leyes, normativas y quias de
especificaciones han incrementado sig-
nificativamente Ia utilizacion de RCD en
la Union Europea.

EXPERIENCIAS DE USO EN ARGENTINA
Desde hace algunos afos algunas em-
presas hormigoneras han tomado la
iniciativa no solo de reaprovechar sus
propios residuos de hormigon sino de
captar residuos de pavimentos que han
culminado su vida en servicio. En la Fi-
gura N° 1 se presentan los datos apor-
tados por Fenomix S.A. de residuos de
hormigdn captados de diferentes orige-
nes solo en su planta de San Fernando.
Se puede observar en el grafico que
desde el afio 2016 a la fecha han recu-
perado mas de 824.000 tn de residuo.
El residuo recuperado es sometido a un
proceso de trituracion en planta (Figura
N° 2) obteniendo agregados reciclados
de diferentes fracciones las cuales son
o0 bien comercializadas para estabilizado
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o0 utilizados en su linea de hormigones
sustentables.

Loma Negra Informa que los hormigo-
nes sobrantes de desechos en sus plan-
tas representan del orden de las 1300-
1500 toneladas cada mes (Gerber 2018).
Si dichos residuos no fueran valorizados
la necesidad de espacios para su dispo-
sicion constituiria un problema de mag-
nitud, siempre que los mismos no sean
depositados de manera ilegal.

Existen pocos datos disponibles respecto
a la utilizacion de agregados reciclados
provenientes de hormigon para la elabo-
racion de hormigones a escala industrial.

Una de Ias experiencias a escala indus-
trial de las cual se dispone de datos sur-
ge de la reconstruccion de una de las

pistas del Aeropuerto internacional Jorge
Newbery. En el afio 2011 la reconstruc-
cion de la pista 13-31 implico la demoli-
cion de mds de 30.000 m2 de hormigén,
equivalentes 3 28.800 tn de residuo (Fi-
gura N° 3). Considerando Unicamente
el transporte, el uso de AR generé un
ahorro de 218 tn de CO2 respecto a la
utilizacion de agregado natural (Gerber
2019).

Desde el ano 2011 al 2018 cerca de
30.000 tn de AR fueron utilizadas para
la elaboracion de hormigén en peque-
fos porcentajes (3,7% en promedio) en
reemplazo del agregado natural por par-
te de Loma Negra. El reemplazo parcial
del agregado natural por AR proveniente
de la trituracion de hormigones para la
elaboracion de hormigén no solo pro-
porciona beneficios ambientales, sino
que puede traer aparejado una dismi-
nucion de costos. En I3 Figura N° 4 se
presenta una comparativa de costos de
los agregados naturales y reciclados de
distintos tamafios. En experiencias, a es-
cala industrial en el empleo de AR para
la elaboracion de hormigon desde el
afo 2011 al 2018 Gerber (2019) repor-
ta una reduccion de aproximadamente
USD 5 cada m3 de hormigén elaborado.
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CONSIDERACIONES FINALES

A pesar que el uso de AGR estd con-
templado en la normativa vigente, en el
pliego de Vialidad Nacional se observa
una notable ausencia de especificacio-
nes para los procesos de recuperacion,
trituracion, separacion, acopio, caracte-
rizacion, evaluacion y pardmetros técni-
cos para la utilizacion de los AR gene-
rados. Andlogamente, en la mayorfa de
las direcciones de vialidades provincia-
les, asi como también en los municipios,
tales especificaciones son inexistentes.
La falta de un marco requlatorio general
imposibilita que se realice un tratamien-
to eficaz de los mismos al ser heterogé-
neos los sistemas de gestién compren-
didos localmente, lo que disminuye su
posibilidad de reutilizacién (PBA 2021).
Por otro lado, también minimiza la mag-
nitud de la problematica al desconocer-
se los volimenes de residuos genera-
dos, vertidos y reutilizados.

Resulta necesario entonces unificar los
criterios para el tratamiento integral de
los residuos de hormigon de pavimento,
tendiendo a proveer quias técnicas que
permitan optimizar las practicas dispo-
nibles actualmente para la gestion in-
tegral y valorizacion de dichos residuos.
La intervencion del estado para gene-
rar el marco requlatorio de los RCD en
general y los residuos de hormigon en
particular resultan imprescindibles para
garantizar el crecimiento de las tasas de
reciclaje. En tal sentido, existen a nivel
internacional numerosos documentos
que abordan las mejores practicas des-
de el estado para reqular la gestion de
RCD. Los lineamientos comunes para
una buena gestion de los RCD de dichos
documentos incluyen:

/ Involucrar a las partes interesadas de
la industria de la construccién local, los
principales promotores, 1as asociacio-
nes, las ONG vy los departamentos de
la administracion publica pertinentes,
incluidas las organizaciones regionales.
/ Establecer requisitos minimos de cla-
sificacion y gestion de residuos en obras

de construccion de cierto tamano.

/ Establecer objetivos para el reciclaje
en afios venideros con mecanismos de
seguimiento adecuados.

v/ Proporcionar documentos técnicos a
modo de guia, especialmente para las
PYME y los productores muy pequefos.
/ Identifica y cuantifica las necesidades
de recogida y tratamiento.

/ Identifica oportunidades de reciclaje
y proporcionar marcos realistas para la
industria para su implementacién.
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INFRAESTRUCTURA

Pavimentacion variante Ruta
Provincial 4 Circunvalacion
Oeste Laboulaye

Provincial 4 se desarrolla uniendo la

Ruta Provincial 4 (Norte- provenien-
te de La Carlota) y la Ruta Provincial 4
(Sur-hacia las localidades de Melo y Se-
rrano). De esta forma, la citada Variante
a la Ruta Provincial 4 constituye una cir-
cunvalacion por el Qeste a la localidad
de Laboulaye y permite la continuidad
del transporte pesado y evitar el ingreso
a la misma.

|_a pavimentacion de la variante Ruta

La pavimentacion de 2km en la traza de
desvio de transito pesado de la Ruta Pro-
vincial 4 en el Dpto. Roque Sdenz Pefia,
implico la limpieza de la zona de camino,
terraplén para lograr el perfil longitudinal
apropiado, sub-base y base granular ce-
mentada para materializar a posteriori dos
capas asfalticas (base negra y carpeta de
concreto grueso modificado) en 7,30 m de
ancho. Merece destacarse, el saneamien-
to profundo llevado a cabo con incorpora-
cion de cal como mesa de trabajo, dado
el elevado nivel fredtico en dicha cuenca
cerrada. El disefio estructural se comple-
ta con una interseccion canalizada hacia
el sur en direccion a Melo y una rotonda
hacia el norte para la salida a La Carlota.

Ambas intersecciones estan iluminadas
al igual que el resto de I3 traza de la
variante Ruta Provincial 4 en pos de
brindar mayor sequridad y se efectuo
una reforestacion compensatoria dada
la extraccion de especies arboreas para
liberar la traza.

Por otra parte, en el cruce a nivel con Ia
Red Troncal del Ferrocarril San Martin, se
materializé una barrera automatica y su
correspondiente cabina de comandos.

La traza posee una importante demar-
cacion horizontal y sefializacion vertical,
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dado los nudos indicados para direccio-
nar el transito (rotonda Norte e intersec-
cion canalizada Sur) vy el cruce de tres
vias ferroviarias, sobretodo la Red Tron-

cal que une Buenos Aires con Mendoza.

También como complemento de Ia pre-
sente obra y dada su envergadura, se



mejoraron los ingresos existentes desde la citada circunva-
lacion a la localidad con refuerzo y reposicion de la calzada
asfaltica existente.

* Monto de Obra Actualizado: $ 700.000.000
* Contratista: AFEMA S.A.
* Longitud de Obra: 2000 mts.
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MOVILIDAD URBANA

NOTA: Por el Ing. Oscar Farina

La movilidad sustentable
en Avda. del Libertador

CRONICAS SOBRE EL TRANSITO

El Ing. Oscar Farifa.

PALABRAS INICIALES

El tratamiento de la problemdtica del
uso del espacio publico y las acciones
que se llevan a cabo por parte de las
autoridades intervinientes en el planea-
miento urbano, constituyen una cues-
tion de trascendencia que debe estu-
diarse adecuadamente a fin de obtener
los resultados satisfactorios, sin que ello
implique un impacto negativo en otras
variables del medio ambiente.

Si bien la Region Metropolitana constitu-
ye una unidad poblacional urbana don-
de los movimientos del transporte son
de caracterfsticas inter jurisdiccionales,
el desarrollo tanto edilicio como de in-
fraestructura, presenta disimiles avan-
ces, siendo la Ciudad de Buenos Aires
la que dispone de mejores condiciones
en las prestaciones de los servicios y en
las obras publicas. No obstante, por su
ubicacion central en la region y ademads
entre otras razones, por ser asentamien-
to de las autoridades del Gobierno Na-
cional, el ingreso de los vehiculos diarios
practicamente duplica al trdnsito propio
de la metrdpolis, lo que da lugar a mu-
chos problemas de congestion de las
principales vias de circulacién. Dentro de
este panorama se puede observar que
tanto los esfuerzos de mejorar la infraes-
tructura, como las obras llevadas a cabo
en los ultimos anos, ofrecen soluciones
importantes y dignas de ser destacadas.
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Sin embargo, dentro de este panorama,
la multiplicidad de propuestas que se
encaran, muchas de ellas superpuestas
entre si, conduce a situaciones que afec-
tan seriamente la circulacion del transi-
to. Por ello el interés en estas publica-
ciones implica analizar los proyectos en
marcha con un sentido critico, a fin de
hacer un aporte a la solucion los crecien-
tes problemas observados. En esta Edi-
cion, se trata la historia del denominado
Corredor Norte y las obras actualmente
en desarrollo en la Avda. del Libertador.

AVDA DEL LIBERTADOR EN PALERMO
Y NUNEZ

Durante un largo periodo, los organis-
mos técnicos de la entonces Municipa-
lidad de Buenos Aires llevaron a cabo
numerosos estudios en cuanto a la pla-
nificacion urbana de la vinculacion del
centro de la Ciudad hacia el Norte del
Area Metropolitana, en lo que genéri-
camente se denomind Corredor Norte.
En éste se habfa considerado un con-
junto de vias importantes de circulacion
hacia el partido de Vicente Lopez y la
Autopista Panamericana. Cabe recordar
que, a comienzos de la década de los
'70, Leopoldo Lugones era una modesta
arteria que se extendia desde la Avda.
Gral Paz hasta aproximadamente el es-
tadio de River, a lo largo de la cual se
comenz6 a delinear la autopista homo-
nima actual.

A su vez, la Avda del Libertador no dis-
ponfa del actual tinel bajo las vias del
Ferrocarril Mitre que en un tramo era
una modesta arteria. Es por ello que
las autoridades, a fin de hacer frente
al constante crecimiento edilicio de la
Ciudad y la consecuente mayor deman-
da del transito y transporte, dispusie-
ron llevar a cabo un ambicioso plan de
obras sobre la infraestructura vial urba-
na incluyendo la construccion de una

autopista perimetral Norte-Sur, que en
sucesivas etapas se fue ejecutando du-
rante unos 50 afios para concluir en Ia
actualidad con Ia infraestructura conoci-
da con distintas denominaciones segun
los tramos consignados, el dltimo de los
cuales es el Paseo del Bajo, parte final
de |3 autopista Riberena.

En los comienzos de los afos setenta, se
construyo el tanel de la Avda del Liber-
tador y para darle una adecuada conti-
nuidad circulatoria al mismo, se proce-
di6 a ensanchar la calzada de la misma
entre La Pampa y Monroe.

A fines de la mencionada década se dio
un nuevo impuso a las obras progra-
madas para el corredor, y en especial
dentro de la organizacion del mundial
de futbol en 1978. Por ello se agrega-
ron numerosas mejoras entre lo que
se destaco la instalacion de modernos
sistemas de semaforos controlados por
computadoras de transito.

Dentro del esquema planificado se inte-
graron como un conjunto circulatorio de
vias prioritarias, 1as siguientes arterias:
-Autopista L Lugones: tenfa sentido cir-
culatorio Unico hacia el Centro.

-Avda Costanera R. Obligado: formaba
par con la autopista Lugones con mano
hacia el Norte (luego se modificd con
dos carriles hacia el centro para mejorar
el acceso al Aeroparque).

-Avda. F. Alcorta: mano Unica hacia el
Norte.

-Avda. del Libertador. mano Unica entre
el Monumento a los Espafioles y Avda
Pueyrreddén y doble mano hasta Retiro.
En el tramo Palermo hasta la Avda. Gral
Paz se habia habilitado su continuidad a
doble mano a partir de la construccion
del tunel con el laborioso esfuerzo que
significd el ensanche de la calzada en
la zona del Bajo Belgrano. Dado que Ia
expropiacion de los inmuebles y demo-
licion de los mismos se ajusto a la linea



de edificacion proyectada, el ensanche
de la calzada consecuente, posibilitd la
pavimentacion con un ancho algo supe-
rior a los tres carriles por mano, lo que
constituyd un importante avance a pe-
sar de ser éste, el tramo mas angosto de
su extenso recorrido.

-Eje circulatorio integrado por Las Heras
su continuacion Avda. Santa Fe y Avda
Cabildo: estas dos Ultimas operaron a
doble mano desde Plaza Italia hasta la
Avda. Gral Paz. Afios después se cons-
truyd el tunel bajo las vias del Ferroca-
rril Mitre (Complejo Ing. Carranza). Aqui
cabe destacar que se prolongo siguien-
do parte de este eje el Subte de Ia Linea
C hasta Estacion Congreso.

A partir de ese entonces son nuMerosas
las obras que se llevaron a cabo en el Co-
rredor, habida cuenta que los volumenes
vehiculares diarios medidos en la red,
siempre han sido los m3s altos tanto de
la Ciudad, como del Area Metropolitana.

Avda. Del Libertador en al acceso Sur al tdnel.

De una larga serie de intervenciones se
podria destacar la implementacion de
carriles reversibles en Avda. del Liberta-
dor para derivacion de parte del transito
congestionado de Avda F. Alcorta.

En tiempos m3s recientes, se fue cam-
biando la estrategia en materia vial, por

lo que se ha dejado de priorizar el transi-
to vehicular, para favorecer los transpor-
tes masivos v los alternativos dentro del
marco de la Movilidad Sustentable, con-
forme es politica global en todo el mun-
do. Dentro de este esquema se intervino
activamente para optimizar el desplaza-
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Avda. Del Libertador y Avda. Sarmiento

Figura 2.

miento de los vehiculos de transporte
publico de pasajeros y se construyeron
el Metrobus de Avda. Cabildo-Avda. San-
ta Fe y el Metrobus del Bajo Avda. L. N.
Alem - Avda. Paseo Colon.

Otros cambios importantes en la circu-
lacion vial, han sido el uso de motoci-
cletas y de bicicletas en el transporte
individual. En cuanto a las primeras, el
incremento de unidades en uso ha sido
casi exponencial y consecuentemente
con ello los accidentes, que como ya se
ha planteado en varios documentos en
la Revista Vial, ha pasado a tener esta-
disticamente la mayor tasa de mortali-
dad en el transito, superando a la de los
vehiculos particulares. Por otra parte, la
construccion constante de una infraes-
tructura para el desplazamiento de las
bicicletas y los peatones, ha inducido a
un mayor uso de estos rodados, utilizan-
do las nuevas ciclovias, bicisendas vy el
préstamo sin cargo de las mismas me-
diante un novedoso sistema montado
en la via publica. Esto fue acompafado
por sendas para peatones ya sea para
darle sequridad en sus desplazamientos
como con senderos aerdbicos para prac
ticas deportivas, etc.

NUEVO REORDENAMIENTO VIAL EN
AVDA. DEL LIBERTADOR

El Gobierno de la Ciudad ha encarado a
partir del mes de enero de este afio, una
importante obra de remodelacion de
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MOVILIDAD URBANA

(Fuente C

aceras y calzada de la citada Avda. del
Libertador, desde Retiro hasta la Avda.
Gral Paz. En el tramo entre La Pampa
hasta el limite con el partido de Vicente
Lopez, se puede sefialar en funcion de
la informacién disponible, que se reali-
zard el ensanche de las aceras, con un
desarrollo de una ciclovia unidireccional
a ambos lados de la calzada.

Asimismo, se contempla segregar el
movimiento de los colectivos mediante
la asignacion de un carril por mano para
éstos, priorizando el transporte publi-
co de pasajeros. Todo ello implica una
franca reduccion de la capacidad de la
avenida para el transito general. Esto no
serfa preocupante en los tramos que la

Figura 3. Esquema de diseno
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citada arteria tiene un ancho suficiente,
para satisfacer la alta demanda que se
registra en este importante corredor. No
obstante, conforme se ha descripto pre-
viamente, en el sector que va desde La
Pampa hasta Avda. Udaondo, se tienen
en la actualidad tres carriles netos de
circulacion por lado y se observan que
durante Ias horas diurnas estan conges-
tionados. El tinel tiene tres carriles por
lado y opera a flujo libre y el transito se
contintia desde La Pampa con la misma
capacidad geométrica pero controlada
por semaforos.

Con el nuevo disefio se dejan solo dos
carriles para el transito general tal como
puede observarse en la Figura N°3. En
este sector se tiene un importante movi-
miento de transporte que se vincula con
el centro de Transbordo de Barrancas de
Belgrano, por lo que segregar en un ca-
rril exclusivo a los colectivos es una ac
cion positiva en cuanto al ordenamiento,
pero ello no implica que en general no
haya un impacto de transito negativo
que dé lugar a un empeoramiento de
los niveles de congestion actuales.

Por otra parte, el ensanche de las ve-
redas en este tramo compromete aun
mas la situacion, ya que con la configu-
racion descripta se reducen de tres a dos
el numero de los carriles de circulacion
general y con un menor ancho de éstos.
Esta zona tiene un importante desarrollo
comercial, con lo cual las tareas de carga
y descarga de mercaderias se van a ver

namiento Avda. Del Libertador (Fuente CABA).



afectadas, mas alld de proyectarse co-
cheras de estacionamiento, algunas de
las cuales serdn destinadas a esos fines,
pero que resultan insuficientes, lo que
puede corroborarse con la observacion
de Ias actividades actuales.

El proyecto en si consiste en ensanchar
las aceras y disponer un espacio para la
bicisendas que, conforme a Ias estadis-
ticas presentadas, tendrdn un intenso
movimiento (porcentualmente insignifi-
cante comparado con el transito auto-
motor). Véase ademads que los peatones
tendrdn que convivir con esta situacion
por demas riesgosa para las personas a
pie. Es el caso de los que esperan en las
paradas de colectivos que deben aguar-
dar a nivel de calzada sin refugio y para
llegar a ese modesto espacio deben
atravesar las ciclovias. Es decir que se
priorizan las bicicletas aun por encima

de los peatones, en lugar de hacerlas
circular por calzadas segregadas sobre
la acera, como es habitual en la mayoria
de los circuitos de nuestra Ciudad.

PALABRAS FINALES

Cabe aqui hacer algunas reflexiones so-
bre las acciones que se vienen encaran-
do en la Ciudad. En términos generales,
las vinculadas con el quehacer vial han
contado desde esta columna, con una
aprobacién explicita por los avances que
han significado las intervenciones con
obras importantes en la mejora de la
infraestructura de la via pablica. A pesar
de ello, el incremento de la demanda de
trénsito constituye un verdadero desafio
técnico en cuanto a la solucion de los
problemas crecientes de congestion,
que alteran el frecuente malhumor so-
cial. Esto es bastante contradictorio con

los esfuerzos que se realizan a partir de
importantes inversiones publicas.

Es aqui que debe advertirse la falta de
equilibrio en la toma de decisiones en
cuanto a las prioridades que deben es-
tablecerse en los emprendimientos a
ejecutar y en los que lamentablemente
se ha hecho uso abusivo de los espacios
disponibles para ocuparlos con parqui-
zaciones, ensanches de acera, ciclovias,
etc., los que naturalmente deben ser te-
nidos en cuenta, pero de manera alguna
desconocer la importancia del transito
vehicular y el transporte automotor de
pasajeros y de cargas. Por ello, hacemos
un llamado a Ia reflexion en cuanto a
conciliar posiciones contrapuestas, entre
la Ingenieria de Transito y la Movilidad
Sustentable.

Que todo sea para mejor

Hasta la proxima

CLEANOSOL ARGENTINA S.A.I.C.F.I.
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INTERMODAL

NOTA: Por Jorge Mendonca, Presidente de la Asociacion
Intermodal de América del Sur (AIMAS),

Achicar el ferrocarril

o convertirlo en 5F

Parte 1

Sin ninguna politica comercial territorial, el ferrocarril argentino vuelve a estar a

la puerta de otra involucion, como pretexto de futuras mejoras, o podria pasar
a ser una de las dos piezas centrales de la integracion intermodal.

La foto de la izquierda es producto de un tipo de
manejo comercial. La derecha tambien lo es.

LAS BASES

En la Foto N° 1 vemos lo que nos ense-
fan. La comun lectura repite que la foto
de la izquierda es porque hay que inver-
tir mucho dinero en vias y que la derecha
es porque hay muy grandes negocios.
La lectura simple, pero con aprendizaje
profundo, nos dice que la de Ia izquierda
es resultado de no tener obligacion alqu-
na ni con el territorio politico econémico
ni con los objetivos comerciales del dfa a
dfa, y que la de la derecha es el resultado
de buscar el mdximo beneficio territorial
para todo tipo de mercaderias de todo
lugar, y que eso da por resultado intere-
santes negocios ferroviarios.

OPORTUNIDADES BASADAS EN LAS
NORMAS DISPONIBLES

La Ley 27132 (ferroviaria) es muy cla-
ra en su articulo 2° Inciso C en cuanto
a la intermodalidad y a la interconexion
de la red, lo mismo que la Ley 24.653
(automotor) en su articulo 5° Inciso K en
que indica el desarrollo de centros mul-
timodales y, en cuanto a lo territorial, el
Articulo 14 inciso | de la Ley 26.352 (fe-
rroviaria) es muy claro en la apertura a Ia
participacion provincial (2 o mads provin-
cias) en la gestion de la cosa ferroviaria.
La Ley 26.352 enuncia v facilita la par-
ticipacion territorial, extensa, lo que al
darle aplicacion podra dar oportunidad a
facilitaciones para el ferrocarril en cada
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distrito en cuanto a normas y decisiones
complementarias, pues quien participa,
también debe tener obligaciones.

La 24.653 define, sin ninguna duda, la
obligacion al trabajo conjunto desde el
Estado para que la integracion entre mo-
dos terrestres sea una realidad, mientras
que la 27132 enuncia la integralidad:
transporte intermodal.

Transporte intermodal implica que 1as
decisiones comerciales estdn obligadas
a ser realizadas en integracion con los
otros modos (camién y barco, para el
aso), pues intermodal no es un simple
contenedor sobre un vagon, sino una to-
talidad de acciones, formas, herramien-
tas y concreciones que constituyen una
cultura, una economia de transporte in-
termodal (ETI).

INTERMODAL NO ES MULTIMODAL Y
AMBOS PUEDEN SUCEDER AL MISMO
TIEMPO

Lenguaje

El intermodalismo fue una figura surgida
en los Estados Unidos desde los afos 40,
pero fue una cultura resultante de la pro-
pia cultura de la logistica local.

En 2016 figuraban 4.000 documentos en
la Organizacion de las Naciones Unidas
(ONU) que citaban al multimodal, pero
solo uno que citaba a intermodal. Es sim-
ple, las discusiones vy las normas las lle-
varon adelante quienes no eran de esa
cultura estadounidense.

Economia de Transporte Intermodal (ETI)
Siendo que parte de una cultura, el en-
cuentro con sus soluciones técnico ad-
ministrativas solo es posible a partir de
entender ese origen.

En multimodal, un capitdn puede no re-
calar en un puerto programado o no lle-
var la mercaderfa de uno vy si la de otro.
En intermodal a nadie se le ocurrirfa tal

cosa y jamas saltarfan 25 veces a las ta-
rifas como ha ocurrido hace poco en el
universo maritimo del multimodalismo.
En la ETI, los tres modos troncalizadores
(avion, barco, ferrocarril), logran aumen-
tar sus traficos desde la diversidad de
negocios del camién que convergen a
contratarlos. Esa diversidad y amplitud,
agrega estabilidad a las rutas troncales,
lo que ayuda a evitar los picos de tem-
poradas.

El camién contratando a los troncales
hace tender a la baja al conjunto de los
costos, mientras que las troncales con-
tratando al camion, por la dispersion, es
garantia de solo aumento de costos.

Los dos pardgrafos anteriores son los que
hacen al crecimiento de Ia infraestructu-
ra de las troncales y al aumento de los
negocios de los automotores y logfsticos.
Cada eslabon compite como negocio,
pero no compiten tanto como Modos.
Esos dos pardgrafos dan para varios li-
bros, pero son suficientes para expresar
el conjunto econémico de la ETI. Ahora 3
lo técnico, donde veremos que una ope-
racion monomodo también puede ser
intermodal.

CINTA DE MOEBUS

Una operacion entre dos o mds modos
es multimodal. Si todos los eslabones
son del mismo propietario y ejecutor del
contrato, no serd intermodal.

Una operacion con un solo modo no es
multimodal. Si las acciones de dos 0 mas
partes de la cadena son realizadas por
dos o mas empresas, serd del universo
de la economia del transporte intermodal.
Es técnicamente multimodal si hay mas
de un modo en la cadena. Es documen-
talmente multimodal si hay un solo
responsable ante el cliente por toda la
operacion.



PRECINTO

En cualquiera de sus formas, una opera-
cion podra estar dentro del universo de
la economia intermodal si y solo sf entre
inicio y fin no se ha abierto el precinto de
la unidad de transporte que est3d llevan-
do la carga.

Contradiccion que no lo es: el universo
intermodal no se limita a la propia ejecu-
cion de una operacion de transporte, por
lo que encontraremos mas casos en los
que si hay intermodalidad econdmica,
pero no la hay en lo técnico.

UNIDADES PARA EL TRANSPORTE

La complejidad del intermodalismo solo
es posible a partir de tres piezas muy
simples: vagon ferroviario, semirremol-
que del automotor y contenedor (de su-
perficie y aéreo).

La estandarizacion de las mismas, de sus
procesos, de su trazabilidad, es lo que
hace posible a un universo extremada-
mente complejo, redituable, competitivo
y muy favorable al desarrollo del terri-
torio.

EL LOGISTICO CONCRETA

Y EL TRANSPORTADOR TRANSPORTA
Al fijar el precinto en un contenedor, un
vagon o un semirremolque, el operador
logistico pone dentro de un recipiente Ia
carga de su cliente y alguien se encar-
gard de la transportacion de esa unidad,
tal si fuera un galpon al que se le ponen
ruedas.

Un buque de contenedores lleva mul-
tiples colores porque cientos de firmas
realizan negocios y contratan a la navie-
ra para la movilizacion. Lo mismo en un
tren de Estados Unidos y lo mismo un
camion en el que el tractorista podria no
tener nada que ver con la operacion del
contrato, pues a él lo llamaron para mo-
ver la unidad.

Esa especializacion no es tercerizacion,
sino un encadenamiento de eslabones
cada vez mas productivos, eficientes vy
rentables.

Resulta facil ver como es que podrd am-
pliar las opciones a las pymes, a toda lo-
calidad, a todo tipo de carga.

Un ferrocarril de 22.000 Km. Menos de
11.000 Km.

Los trenes block del punto A al punto B,
definitivamente, dejan fuera a las pymes
y a cada localidad intermedia, salvo que
solo sean parte de un conjunto.

Yendo 3 los resultados, el modelo de
sistema con solo trenes bloque con solo
troncales Unicas y casi con solo graneles
y para un horizonte de 30 millones de
toneladas en 2030 es, definitivamente,
operativamente deficitario y jamads lo-
grard abonar el costo de las inversiones.
Tanto menos dard beneficio a la econo-
mia del territorio.

POBREZA

Entre 1980 y 2017, aumentaron en 6
veces las toneladas per capita de expor-
taciones, al tiempo que se redujeron en
12% las cargas generales domésticas
(también per c3pita).

Esas 30 millones de toneladas no van ni
en camién ni en tren ni en helicoptero.
Son lo que no se consume ni se produce.
La aniquilacion logistica es parte impor-
tante de esa merma, con pueblos que
sin asfalto se quedaron sin trenes. Con
regiones que se quedaron sin cabotaje
fluviomaritimo y, también, con una aero-
nautica que jamas desarrolld las cargas
aéreas.

22.500 KM

Sin discutir detalles, la operacién de un
ferrocarril verdaderamente integrado a
la region y al universo de operadores
logisticos, con 50 millones de toneladas
de graneles y otros 50 millones de car-
gas generales, cruza la linea de recupero
de las inversiones netas y, por supuesto,
desde el origen del modelo serd supera-
vitario en la operacion.

Pero ese horizonte solo serd posible
dentro de un modelo que es integrado,
donde el camion es el principal cliente y
un multiple inversor en vagones, fletes y
centros de transferencia.

NECESARIA, AUNQUE NO SUFICIENTE
No hay territorio econémico posible si
no hay oferta adecuada de movilidad y
logistica.

Que haya dicha oferta no es suficiente
para que haya evolucién econémica,
pero ya sabemos que lo contrario si tie-
ne certeza.

UN FERROCARRIL 5F HARA QUE LOS
NEGOCIOS COMPITAN

Multiples negocios de empresas de ca-
miones a bordo de un tren en el que has-
ta los vagones podrian ser en un 73%
de propiedad no ferroviaria (quizd de
camioneras).

Todos estan compitiendo entre si, pero
el acuerdo de formas en comun hace
que todos tengan asequrada su opcion
por competir. Son mds los que quedan
dentro, especialmente la produccion vy
el consumo, que es la Unica razon de la
logistica (y el ferrocarril solo tiene obje-
to si es para cumplir con la logistica y la
movilidad).

Nodos auténomos tripartitos (Nacion,
Provincia, Cdmaras de clientes) que mo-
nitoreen y planifiquen, podrdn asequrar
el funcionamiento de mallas ferroviarias
por regiones técnica y comercialmente
convenientes (sin configuracion ni de es-
critorio ni de capricho).

Esas mallas y sus nodos, dentro de un
sistema de Ferrocarril Argentino (si, en
singular, como unidad sistémica y siste-
matizada), deberd garantizar la traccion
a una tarifa relativamente uniforme (se-
gun condiciones de temporada, planialti-
metria, densidad, etc), que si debe tener
cardcter de publica y se debe compensar
cruzadamente entre mallas para garan-
tizar la uniformidad técnica del sistema.
Esa garantia de traccién por vagon, en
el que se cubrird todo concepto de cir-
culacion, incluso la gratuidad de circu-
lacién vacio, podrd ser el soporte a que
los negocios de logistica compitan con
vagones y fletes, donde Ia fraccién de su
tarifa serd la variable con la que enfren-
tardn unos a otros por el cliente.

Esa tarifa de traccion es la que tendrd
todo el componente para garantizar la in-
fraestructura y la evolucion de la misma.
Continuara...
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AMERICAN VIAL

RUTA PANAMERICANA KM 28 (COLECTORA ESTE)

DON TORCUATO

AURELIAVIAL S.A.C.I.F.

RUTA PANAMERICANA KM. 35,5 (RAMAL A CAMPANA)

TORTUGUITAS

BISCAYNE SERVICIOS S.A

RUTA PANAMERICANA KM. 28,5 (COLECTORA OESTE)
RUTA PANAMERICANA KM. 38,5 (RAMAL A CAMPANA)

EL TALAR DE PACHECO
TORTUGUITAS

BUENOS AIRES VENNER S.A -CASE. RUTA PANAMERICANA KM 27,100 (COLECTORA OESTE) ®e, .
COMETTO S.A. RUTA PANAMERICANA KM. 35,7 (RAMAL A CAMPANA) TORTUGUITAS S 1X
COVEMA S.A. RUTA PANAMERICANA KM. 31,8 (RAMAL A PILAR) GRAND BOURG .’ Ing |
EMEKAS.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.

CAMINO A BANCALARI 2955
VENEZUELA 4021 (SALIDA KM. 34,5 RAMAL A PILAR]

SAN FERNANDO

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
[lE Llnlio-s} 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

RUTA PANAMERICANA (COLECTORA ESCOBAR OESTE 1341)

TORTUGUITAS

(== e
{ 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

TECMACO INTEGRAL S.A.

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

CAMPANA
DON TORCUATO

TORTONE S.A.

RUTA PANAMERICANA KM. 24,3 (COLECTORA OESTE)

DON TORCUATO

TRACKMAR S.A.C.I.

RUTA PANAMERICANA KM. 31,5 (RAMAL A CAMPANA)

GRAND BOURG

WELMAQ S.A.

RUTA PANAMERICANA KM. 28,4

DON TORCUATO
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del Ministerio de Transporte- lanz6 en San Juan la sequnda

etapa del Plan Federal de Educacion Vial. Las lineas de ac-
cion del plan para este 2022 incluye la entrega de materiales
educativos y cuadernillos practicos para los tres niveles edu-
cativos a escuelas de todo el pafs, talleres para autoridades de
los establecimientos y charlas de concientizacién para jovenes
de 4to, 5to y 6to afo. Ademds, se distribuirdn canciones para
los mas chicos que hablan de la via publica, del transito, del
pasajero, de sequridad vial, junto con una Gufa de actividades
para docentes realizadas por el reconocido artista infantil Luis
Pescetti.
Todo el material mencionado estara disponible en el sitio web
de la ANSV, en donde las y los docentes del pais podran des-
cargar de manera gratuita para volcarlo 3 las aulas. Con el
objetivo de incluir definitivamente a la tematica en el sistema
educativo argentino, esta iniciativa tiene la mision de mejorar
la sequridad vial en la Argentina, como una herramienta que
busca consolidar a la educacion vial como politica de Estado a
nivel nacional, provincial y municipal.
“Para nosotros es fundamental contar con las provincias, los
municipios vy, sobre todo, con las y los docentes como alia-
dos para difundir y concientizar desde muy temprano sobre
la educacion vial en las y los jovenes. Las estadisticas indican
que los siniestros viales son la principal causa de muerte entre
jovenes de entre 15y 35 afos en nuestro pais y que el uso del
cinturén de sequridad vy el casco todavia necesitan de mucho

|_a Agencia Nacional de Sequridad Vial (ANSV) -organismo

LA ANSV AUMENTA LA PRESENCIA EN LAS ESCUELAS
DEL PAIS CON CONTENIDOS DE SEGURIDAD VIAL

trabajo. Una politica publi-
ca que trabaje de forma
coordinada en la educa-
cion es la mejor manera

para evitar esos siniestros
y salvar vidas”, expresé el
ministro de Transporte, Alexis Guerrera.

“La educacion vial es fundamental para modificar los habitos y
conductas viales del presente y poder generar futuros ciudada-
nos protagonistas de un transito solidario y respetuoso. El Plan
Federal de Educacion Vial es una iniciativa que permitird poner
a la sequridad vial en la agenda educativa de los estudiantes
a través de los docentes de todo el pais”, sefiald el director
ejecutivo de la ANSY, Pablo Martinez Carignano.

Esta sequnda etapa del plan federal también continuard con
las capacitaciones en sequridad vial con otorgamiento de pun-
taje a educadores y educadoras. La primera etapa comenzo en
julio de 2021y en total, mas de 25 mil docentes del pais reci-
bieron las herramientas necesarias para educar y concientizar
a los estudiantes con aspectos basicos y fundamentales para
avanzar hacia un cambio en la cultura vial basada en el respeto
a las normas de transito para una convivencia vial pacifica.

En la visita a San Juan estuvo presente el director del Centro
de Formacién del organismo, Sebastidn Kelman, y durante Ia
jornada recorrié establecimientos educativos para presenciar y
acompanfar a estudiantes que recibieron el material de sequri-
dad vial y charlas de concientizacién vial.

MAS DE 250 JOVENES SE SUMARON AL PROGRAMA
POR LA EDUCACION DE JUNIOR ACHIEVEMENT Y FINNINGCAT N3

a fundacién Junior Achievement, la ONG que prepara a
|_|os jovenes para los empleos del futuro, junto a Finning-

CAT, la distribuidora de equipos Caterpillar mas grande del
mundo, llevaron a seis escuelas de Buenos Aires y San juan
un programa disefiado para poner en valor la educacion per-
manente con jovenes de entre 11y 13 afios. Este programa,
conocido como “Las ventajas de permanecer en la escuela”,
es una propuesta educativa de la fundacion que brinda acceso
a que, instituciones educativas y docentes, puedan trabajar el
autoconocimiento y Ia toma de decisiones con adolescentes.
“Sabemos que la educacién es el mejor camino para transfor-
mar desafios en oportunidades y estamos orgullosos de tra-
bajar con organizaciones como Finning, que apuestan a que
los/as jovenes argentinos sigan aprendiendo”, menciond Noél
Zemborain, directora de Junior Achievement en Argentina.
El programa propone un recorrido de juegos y dindmicas para
trabajar con los alumnos el autoconocimiento, la toma de de-
cisiones y la exploracion del propio proyecto de vida, mientras

A ARANANNRRVRIVA

reflexionan sobre lo importante
que es terminar la escuela y el
esfuerzo constante. En esta edi-
cion, participaron 250 jovenes
acompafados por 11 docentes
de las escuelas Santa Rosa de
Lima ubicada en la provincia de

Al u

Webinar do clerre

San Juan, Alfa & Omega de Ola-

varria, el Instituto San Javier de San Nicolds y el Colegio del
Norte de Campana, ubicadas en la provincia de Buenos Aires
y el Instituto Amanecer de Villa Lugano, ubicado en la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires.

Durante el programa, los estudiantes también exploraron di-
ferentes dreas de desarrollo profesional e imaginaron el pro-
pio futuro en el mundo del trabajo.

El evento de cierre estuvo marcado por la conversacion que
se dio junto a Germadn Wilson, vicepresidente de Operaciones
Finning Argentina.
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DIALOGO REGIONAL DE POLITICAS. TRANSFORMACION DIGJTAL
DEL TRANSPORTE: OPORTUNIDAD PARA LA RECUPERACION

ECONOMICA INCLUSIVA'Y SOSTENIBLE

mérica Latina y el Caribe (ALC) enfrentan una crisis so-
Acioeconémica que aqudizé Ias brechas de desarrollo e
incremento la desigualdad en la region. El sector trans-
porte estd llamado a convertirse en un pilar para la recupera-
cion. Por ofrecer infraestructuras de integracion regional y ser

rol articulador que da acceso a mercados, oportunidades de
trabajo y a servicios de salud y educacion.

Es necesario invertir en tecnologfas que transformen y mo-
dernicen al sector.

El proximo 12 de mayo, de 10 a 13 horas, se realizard via
Zoom, la primera edicion del Didlogo Regional de Politicas de
Transporte del BID - 2022, Transformacion digital del transpor-
te: Oportunidad para la recuperacién econémica inclusiva y
sostenible, un evento virtual que reunird a los representantes
mas importantes del sector publico y privado del sector para:

v/ Entender el panorama de la transformacion digital del
sector transporte, a nivel mundial y regional.

v/ Compartir buenas practicas.

/ Identificar lineas de accién que sirvan como punto de par-
tida para iniciativas, proyectos y politicas publicas.

Ademas, se presentard el estudio insigne del BID sobre Trans-
formacion Digital en el sector Transporte, realizado en colabo-
racion con la Asociacion Americana de Autoridades Portuaria
(AAPA), la Asociacion Latinoamericana de Transporte Aéreo
(ALTA), la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC),
la Unién Internacional de Transporte por Carretera (IRU, por
sus siglas en inglés), Intel, Microsoft y el Foro Econdmico Mun-
dial (FEM).

AGENDA DEL EVENTO:

“Transformacion Digital del Transporte: oportunidad
para la recuperacion econémica inclusiva y sostenible”
(10:00 - 10:45 EST):

Presentacion de los resultados del estudio del BID, sequido
por un panel de didlogo con representantes de alto nivel de
los sectores publico y privado de la regién acerca de las opor-
tunidades y las lineas de accion para avanzar en la transfor-
macion digital del transporte y el fortalecimiento de la cola-
boracién publico-privada para tal fin.

DULOE) W3BID W3BID Invest WBBID LAt

“Logistica 4.0” (10:45 - 11:25 EST):

Sobre la base de los resultados del estudio del BID para el
sector logfstico, se debatird con representantes de alto nivel
de los sectores publico y privado de la region acerca los desa-
fios, las oportunidades y las lineas de accion para avanzar en
la transformacion digital de la logistica y el fortalecimiento de
la colaboracion publico-privada para tal fin.

“El futuro del transporte aéreo” (11:40 - 12:20 EST):
Sobre la base de los resultados del estudio del BID para el sec-
tor aéreo, se debatird con representantes de alto nivel de los
sectores publico y privado de la region acerca los desafios, 1as
oportunidades vy las lineas de accién para avanzar en la trans-
formacion digital de del transporte aéreo v el fortalecimiento
de la colaboracion publico-privada para tal fin.

“0Oportunidades de la transformacién digital para una
movilidad eficiente y sostenible” (12:20 - 13:00 EST):
Sobre la base de los resultados del estudio del BID para la mo-
vilidad urbana, se debatird con representantes de alto nivel de
los sectores publico y privado de la region acerca los desafios,
las oportunidades v las lineas de accién para avanzar en la
transformacion digital de la movilidad urbana vy el fortaleci-
miento de la colaboracion publico-privada para tal fin.

Para reqistrarse e ingresar el dia del evento, haga click aquf:
https://iadb-org.zoom.us/webinar/register/WN_PujXX3jA-
Qziltxb9oQIA
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INFORME DE COYUNTURA DEL IERIC CON DATOS

DE FEBRERO Y MARZ0 DE 2022

Informe de Coyuntura del IERIC (Ins-

tituto de Estadistica y Registro de la
Industria de la Construccion), con datos
correspondientes a los meses de febrero
y marzo de 2022.

EI dia 28 de abril, se dio a conocer el

Los principales datos que aporta el In-
forme son:

Informe de Coyuntura de la
Construccion

territorio nacional, con apenas una
provincia (La Pampa) que registro
una leve contraccion respecto 3
enero.

Las provincias de La Rioja y Cata-
marca fueron las de crecimiento
mensual mas destacado, marcando
expansiones del 12,7% y del 11,8%

La estimacién provisoria del empleo

formal en la Industria de la Construcciéon indica que en fe-
brero se registraron 371.432 puestos de trabajo, nivel que
representa un importante incremento del 2,6% mensual y la
creacion de casi 10.000 puestos en el mes.

El volumen de ocupacion de febrero se sitia un 1,1% por en-
cima del médximo del afio pasado correspondiente al mes de
noviembre, dato destacable teniendo en cuenta que histdri-
camente se producen caidas estacionales en dicho periodo.
La comparativa interanual, en tanto, marcé un incremento
del 20%, nivel que supuso una virtual reduccion de la ten-
dencia a la desaceleracién del ritmo de crecimiento del em-
pleo sectorial iniciada en el mes de agosto de 2021.

También el dato de febrero de 2022 resulté superior al de dos
anos atrds, previo al inicio de la pandemia, registrando un
crecimiento del 10,1%. Pese a esto, el nivel actual se encuen-
tra adn un 3,6% por debajo de la media histérica de febrero.
El plantel medio de las firmas constructoras se ubico en fe-
brero en 13,7 puestos de trabajo registrados, marcando un
alza del 2,3% mensual y del 16,7% interanual.

Las grandes empresas constructoras, es decir aquellas con
plantel iqual o superior a los 500 trabajadores reqistrados,
fueron las principales impulsoras del crecimiento global del
empleo. En efecto, en febrero expandieron sus planteles la-
borales un 11,8% mensual, fruto de una mayor contribucion
de las firmas con mds de 1.000 obreros.

De esta forma, las grandes firmas constructoras contintan
recuperando peso en la estructura empresaria, alcanzando a
representar en febrero un 9,4% del total del empleo sectorial.

La performance expansiva del empleo en el mes fue produc
to de un buen desempefo generalizado a lo largo de todo el

respectivamente, sequidas en or-
den de magnitud por Chaco (7,7%)
y Misiones (7,6%).

A nivel regional, el NEA evidencié la mayor tasa de creci-
miento mensual (6,3%), en donde se destaca la provincia de
Misiones que aportd un 5,3% del total de puestos creados en
la Industria de la Construccion.

En el extremo opuesto se ubico el Area Metropolitana de Bue-
nos Aires con un ritmo de incremento del empleo del 1,1%
mensual, muy por debajo del promedio nacional del 2,6%.

En la comparativa interanual se destaca el crecimiento de los
puestos registrados del sector en las provincias de La Rioja
(77,4%) y Catamarca (77%), mientras que Corrientes exhi-
bié una baja del 12,1%, siendo la Unica ubicada en terreno
negativo.

En marzo de 2022 se registraron 21.592 empleadores en
actividad en la Industria de la Construccién, cantidad que
representa un incremento del 5,3% interanual. Continta
acentudndose asf Ia tendencia a la desaceleracion en I3 tasa
de crecimiento interanual, que habia sido del 7% en febrero.
En el marco de esta desaceleracion, ahora son 3 las provin-
cias en donde Ia cantidad de empleadores resulta inferior a
la de un afo atrds (Santa Cruz, Chubut y Mendoza).

Por otro lado, Catamarca y Chaco lideran el proceso de ex-
pansién de empresas del sector. Junto con San Luis, Tucuman
y Entre Rios, totalizan 5 las provincias con tasas de creci-
miento interanual de 2 digitos.

Comparado con marzo de 2020, el nimero total de emplea-
dores del sector es todavia un 7,8% menor, siendo apenas 6
las jurisdicciones que cuentan con mas firmas en actividad
que hace dos afios.
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| aumento desmedido del ecommerce, como asi también
Ela nueva demanda de los usuarios que buscan y priorizan
recibir sus pedidos lo mas rapido posible, requiere un tra-
bajo de altisima calidad de parte de las empresas de logistica.

Por su parte, los equipos internos de dicha industria, buscan
al mismo tiempo, no sélo cumplir con un cliente cada dia mas
exigente, sino también, ahorrar costos y mitigar el impacto
que generan en el medioambiente.

“Es en medio de este contexto, donde decidimos capacitar a
todos los transportistas en temas ‘manejo defensivo’, brindan-
doles herramientas para una conduccion responsable donde
se prevengan accidentes”, explica Maribel Alvarado, Gerente

de Calidad, Sequridad y Ambiente de Celsur Logistica.

Dentro de esta iniciativa, se contemplan: distancia de frena-
do y velocidad de crucero para establecer hdbitos sequros de
conduccion, como también el mantenimiento preventivo, Ia
verificacion del nivel de fluidos o la presion de las ruedas,
rutina que -colateralmente- contribuye a la disminucion del
consumo de combustible en el marco del auge de la logistica
sustentable.

En esta linea y para colaborar con la sequridad, es importante
también, contar con vehiculos de no mas de 15 afos, todos
con mantenimientos periddicos, y en el caso de las flotas de
larga distancia, tener instalados deflectores.

Respecto a las maquinarias de traslado interno de mercaderia
como autoelevadores, utilizar los que generan menos emi-
siones como equipos eléctricos o a gas, puede contribuir al
cuidado del medioambiente.

“Como complemento y teniendo siempre como foco el ma-
nejo responsable y preventivo, es fundamental la bajada de
una linea ética comun para todos los colaboradores, asi como
el acompafiamiento en aspectos de nutricion, asesoria legal,
tabaquismo, o para promover el equilibrio emocional entre el
trabajo y la vida personal”, finaliza Maribel Alvarado de Celsur.
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CARTA DE LECTORES

Una propuesta adicional sobre la Obra del Belgrano Sur
“Del Ing. (j) Miguel Angel De Sarro, Ex Gerente de transferen-
cias de FFCC Argentinos.

Sra. Directora de Vial: De mi mayor consideracion, tengo el
agrado de dirigirme a Ud. sobre el completo articulo del Ing.
Juan Pablo Martinez que Uds. publicaran en su Revista Vial
143. Mds alla de apreciar el conjunto de detalles y propuestas
muy razonables del referido trabajo, me limitaré a opinar so-
bre la conexién de estas dos lineas ferroviarias con la Red de

EL MUNDO CAMBIO
PERO NUESTRO
COMPROMISO ES
EL DE SIEMPRE.

MARCAND O EL CQAMINO DESDE

= Senalamiento
5& Seguridad

WWW.SENALAMIENTOY.SEGURIDAD .C
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Subtes que es el afluente natural del ferrocarril.

La Linea H de subtes tenfa como terminal natural en la zona
Sur de la Capital el centro comercial y de transbordo “Av.
Sdenz”, donde convergen gran cantidad de lineas de colecti-
vos v la estacion homonima del FCBS, ahora en viaducto y ter-
minal de los trenes. No obstante, |a Linea H solamente llegd
hasta la Estacion Hospitales (a aproximadamente 10 cuadras
de la estacion ferroviaria).

Se informé oportunamente que el trazado subterrdneo hasta
la Av. Sdenz debia sortear una colectora de desagie con un
proyecto complicado vy
seguramente mas Cos-
toso que el promedio de
la obra lineal subterrd-
nea por la cercania de
las napas fredticas.

Pero si se realizara esta
obra, o sea la termina-
cion de la Linea “H” en
la estacion Dr. Sdenz, se
podrian obtener mayo-
res beneficios al:

1) Aprovechar la oferta
hoy sobrante en la Linea
“H"” ya ejecutada.

2) No habria que entrar
con el Belgrano Sur a
Constitucion con todas
las complicaciones de Ia
obra, operativas y afec
tacion de la demanda
actual de la Linea Roca
que describe el traba-
jo del Ing. Martinez,
agregando el potencial
incremento de la via
Quilmes - La Plata, hoy
en estado latente.

3) No se sobresaturaria
laLinea ” (" de SBA, que
antes de la pandemia
Covid estaba saturada.
Al encarar esta obra
como prioritaria y en su
ubicacién originalmente
proyectada debajo de
la Av. Sdenz mejorando
la combinacién de los
colectivos que acceden
desde Lanus, la obra
tendria un sentido mas
Metropolitano.

1982
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MALLAN®  PROVINCIA
103 Rio Negro
104 La Pampa
106 | Neuquén
107A Chubut
1078 Chubut
1088 Rio Negro
109 Neugquén

m | Neuguén
n3 Chubut
4 Rio Negro
16A Bahia Blanca
nes La Pampa
17A La Pampa
n7e La Pampa
120 ‘ Rio Negro
123A Rio Negro
1238 Rio Negro
131 | Neuquén
132 La Pampa
133 | Neuauén
140 Rio Negro
201A Buenos Aires
201 Buenos Aires
2028 santa Fe
205 santa Fe
206 Bahia Blanca
207 Cérdoba
208 Bahia Blanca
209 A santa Fe
209¢ santa Fe
2n Bahia Blanca
212 Cérdoba
230 | Cérdoba
234 Bahia Blanca
301 san Luis
302 san Juan
305 San Luis
307 San Luis
308 La Rioja
309 La Rioja
312 Mendoza
313A Mendoza
3138 Mendoza
314 Mendoza
330 Mendoza
332 san Juan
334 Mendoza
339 san Juan
401A salta
4018, salta
4028 Sgo. Del Estero
403 catamarca
405 A Chaco
salta
SO8 Juluy
407 Sgo. Del Estero
408 A catamarca
4088 catamarca
a08¢ catamarca
409A Tucumén
431 s. Del Estero
4314 s. Del Estero
434 salta
437 Tucumén
501 Corrientes
502 Entre Rios
503 Corrientes
504 Misiones
505 Formosa
506 Entre Rios
507 Corrientes
508 Chaco
509 Entre Rios
510 Entre Rios
5138 Entre Rios
s13¢ Entre Rios
531 Formosa
532 Corrientes
533 Entre Rios
534 Corrientes
536 Chaco
539 Misiones
540 Formosa
542 Formosa
544 Formosa
| Tierra del
e Fuego
606 Chubut
630 Chubut
632 Chubut
634 Chubut
635 Chubut
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NOROESTE CONSTRUCCIONES S.A.
GREEN S.A

IECSA S.A.

VIALMANI S.A.

DECAVIAL

COVICO S.A - COPRISA S.A -

PEDRO DANIEL MONTERRUBIO - UTE
MIJOVI S.R.L.

ESUCO S.A

VIALMANI S.A.

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

CONORVIAL S.A.

UTE - PANEDILE ARGENTINA 5.A - CPC S.A.
CONCRET NOR.

UTE - PANEDILE ARGENTINA S.A~ CPCS.A. -

COVICO S.A. - COPRISA S.A - UTE.
GREEN S.A.

IECSA S.A

LUIS LOS! - LEMIRO PABLO PIETROBONI
HOMAC S. A.

IECSA S.A.

1.C.F.S.A.

LUIS LOSI - LEMIRO PABLO PIETROBONI
ROVIAL S.A.

MAQUIVIAL S.A.

LEMIRO PABLO PIETROBONI S.A.
JOSE ELEUTERIO PITON S.A. - U.T.E.

LUIS LOSI S.A.

PANEDILE ARG. S.A SPC S.A
CONCRET NOR'S.A

L.P. PIETROBONI - E. PITON (UTE)
INDUSTRIAL Y CONSTRUCTORA S.A.
JCRS.A.

LUIS LOSI S.A.

JCRS.A.

DECAVIAL

JCRS.A.

RUTAS DEL LITORAL S.A.

SYCIC S.A. - BORCOM S.A. UTE
SUPERCEMENTO S.A.I.C.
CONSTRUCTORA DOS ARROYOS S.A

FONTANA NICASTRO S.A. - H. FELIPE DE ARMAS S.A.

CPC.S.A.~ ELEPRINT S.A. (UTE)

CONTRERAS HERMANOS S.A.

CONTRERAS HERMANOS S.A - DYCASA S.A (UTE)

ALQUIMAC S.A.C.I.F.

FECHA
INICIO

01/12/2015

02/01/2006

01/11/2015
01/08/2009

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

01/07/2016
01/04/2014

o1/10/201

01/07/2008
01/11/2009

01/07/2017

01/02/2010
01/01/2018
01/10/201
01/01/2013
01/10/2013
01/12/17
01/12/2007

01/02/2005
01/11/2015
01/08/2007
01/11/2008
01/01/2012
01/07/2006

02/05/2017
01/08/2017

01/07/2006
01/05/201
02/01/2007

30/04/2005
01/09/2012
01/11/2016
01/12/2010
01/09/2009
01/11/2005
ow/n/2om
01/10/2009
01/06/2008
o1/11/2016
01/02/2005
03/12/2004
02/10/2017
01/06/2018
03/04/2007
02/10/2017
30/10/2007
o/n/2017
01/08/2006
01/05/2008
o1/10/201
01/03/2008
01/05/2008
01/04/2017
02/05/2008
o/1/2012
01/07/2016
01/07/2001
01/04/20085
01/07/2006
o1/11/2010
01/06/2016
01/06/2007
01/07/2007
01/06/2007
01/06/2008
01/09/2016
01/04/2017
01/08/2017
04/12/2015
01/09/2005
01/10/2012
01/09/2007
02/05/2013

01/11/2016

FECHA
FIN

01/12/2020

02/01/201
18/03/2021

01/08/2014 |

01/03/2022

01/02/2015

01/03/2022
31/12/2018

01/09/2022
01/07/2019

01/03/2022

01/12/2020
01/03/2023

01/03/2023

15/06/2017

01/12/2012
01/02/2021

01/12/2009 |

01/04/2015

30/09/2016

25/09/2015

o1/07/2021 |
01/04/2022 |

02/28/2018

o0v/07/2015 |

o1/1/2014

01/07/2022

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

01/01/2018

ov/10/2018 |

o01/12/22
01/12/2012

01/02/2010

o1/12/2020 |
01/08/2012 |

01/11/2013

01/01/2018

o1/07/20m

02/05/2022

01/08/2022

01/08/2012

01/05/2016

02/01/2012 |
30/04/2010

01/09/2017
01/12/2021
01/12/2015

01/09/2014

01/11/2010
o1/1/2016

ovo/2014 |
31/05/2015

01/11/2021

01/02/2010

03/12/2009
02/10/2022

01/06/2023

03/04/2012

02/10/2022
30/10/2012

01/11/2022
01/08/2012

01/05/2013 |

31/05/2017

01/03/2013 |
01/05/2013

01/04/2022
02/05/2013
01/11/2017

01/07/2021
01/07/2016
01/04/2010

01/07/2012

01/11/2015

01/06/2021
01/06/2012

01/07/2012

o1/0e/2022 |
01/06/2013

01/09/2021 |
01/04/2022

01/08/22

04/12/2020

01/09/2010
01/10/2017
01/09/2012

02/05/2018

01/11/2021

PLAZO ~ MONTO CONTRATO
ORIGINAL $)

60 1.569.850.526,46
60 132.031.572,96
6a | 361.136.340,47
&0 106.769.395,24
60 925.522.395,96
60 221.152.544,45
60 1.966.080.460,36
% | 420.820.857,11
60 3.568.366.372,37
60 770.149.041,72
60 748.862.36114
60 676.851.502,16
60 1.665.034.899,98
60 1.451.447.654,31
60 240.171.386,58
60 87.454.097,05
60 601.609.089,91
60 | 82.049.774,25
60 172.262.233,14
60 350.207.849,04
60 197.704.323,39
60 722.165.845,46
60 789.748.003,53
88 452.845.914,82
60 262.444.227,29
60 171.999.637,84
60 1.667.474.447,02
60 217.025.038,54
60 1.278.940.725,93
60 1.228.022.976,31
60 153.571.379,56
60 475.794.606,36
60 2.339.764.998,61
60 179.936.890,79
60 83.124.287,38
6 669.621.903,59
60 99.842.257,33
60 127.819.076,52
60 462.460.196,05
60 144.169.700,14
60 918.202.790,91
60 780.002.116,37
72 124.854.826,68
60 113.160.440,08
60 242.840.736,69
60 65.776.575,67
60 136.620.448,36
60 337.822.508.41
60 187.855.501,27
60 149.596.965,87
60 63.299.945,89
60 287.742.22118
60 236.415.789,12
60 2.652.212.693,92
60 530.946.958,75
60 53.441.014,46
60 245.634.265,88
60 2.556.173.119,42
60 1.823.878.440,56
60 394.065.272,84
60 993.666.991,57
60 297.027.280,96
60 1.345.147.391,02
72 101.516.06115
60 | 209.696.541,24
67 443.840.055,73
60 172.913.319,23
60 169.132.914,12
60 1973.808.222,78
60 109.488.452,13
60 201.273.481,97
60 602.614.843,02
60 98.987.504,44
60 96.504.086,84
72 77.769.993,25
60 186.225.957,53
60 1160.933.485,03
60 149.347.604,04
60 129.188.119,12
60 706.677.090,84
60 182.365.435,01
60 829.180.984,79
60 2.017.005.802,71
60 2196.076.320,51
60 1.321.695.835,03
60 46.301.636,49
60 340.667.970,68
60 149.692.856,46
60 608.021.968,07
60 747.668.974,67

| 57.407.286.603,88

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

3% NEW HOLLAND
_CONSTRUCTION

INVERTIMOS MUCHO

EN NUESTRO NEGOCIO
PARA QUE EL TUYO

NO DEJE DE PROSPERAR.

ESO ES DARLE VALOR
A LA TRANSPARENCIA.
ESO ES DARTE

VALOR.

NEW HOLLAND CONSTRUCTION. NUESTRO VALOR ES USTED.

CONTACTANOS EN:

¢ 0800-266-1373

NEWHOLLANDCONSTRUCTIONARG @ CONSTRUCTION.NEWHOLLAND.COM



https://construction.newholland.com/lar/es

7SHELL ASFALTOS,
.~ SU SOCIO PREFERIDO.

Ofrecemos productos asfdlticos innovadores con la mas alta y consistente
calidad para las aplicaciones més complejas.
Aseguramos la mayor confiabilidad y seguridad en el suministro.
Ayudamos a enfrentar los crecientes desafios en la construccion,
de la mano de un soporte técnico y comercial dedicado.

“ﬂ&-—_ ?_' >

.~ ~ETT g

Somos una compaiiia intfegrada de energia v, por esta razén, brindamos
soluciones integrales ofreciendo no solo asfalto, sino fambién combustibles,
lubricantes y asesoramiento técnico para cubrir fodas sus necesidades.

Shell Bitumen

-
o rolaen Licenciataria de la marca

Para mas informacion ingresar a www.shell.com.ar/empresas/shell-bitumen


http://www.shell.com/bitumen
https://www.raizen.com.br/es
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