El Congreso Ibero Latinoamericano del Asfalto-se desarroll6 del 20 al 25

de noviembre en Punta del Este, Uruguay. Asi, durante cinco dias, mas de mil
ingenieros de 28 paises distintos intercambiaron experiencias y conocimientos
sobre las nuevas tecnologias aplicadas para el desarrollo del sector. En forma
paralela, también se llevd a cabo el 13° Congreso de la Vialidad Uruguaya.
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EDITORIAL

MARCARON CAMINO

ste diciembre del 2022
celebramos los 100
afos de la Asociacion
de Fabricantes del Cemento
Portland (AFCP). Sin dudas, el
desarrollo de esta industria
ha respondido 3 las exigen-
cias de los tiempos y la de-
manda de pais. La inver-
sion ha sido constante
en renovacion y tec
nologia. Las plan-
tas de produccion
son un ejemplo
de innovacion
y sustentabili-
dad. Por otros
100 anos.
Sequimos con
los festejos, porque nuestra Vialidad Nacional cumplio sus
90 afios de vida. Superé muchos escollos en su vida. Es una
institucion sefiera en la ingenierfa de caminos. Ha formado
los mejores ingenieros en la materia promoviendo entre los
profesionales recién recibidos y déndoles la oportunidad de
capacitarse y mejorar.
Hubo peligro de desintegracion, pero felizmente rescatada,
tanto la Vialidad Nacional como las Vialidades Provinciales nos
solo cumplen con su rol en la planificacion y ejecucion de las
rutas, sino que desarrollan su protagonismo ante condiciones
meteoroldgicas adversas o frente a accidentes de gran im-
pacto. Ellos estan presentes cumpliendo con responsabilidad
social a lo 1argo y ancho de todo el pais e incluso hubo coope-
racion con nuestros paises vecinos.
La institucién hoy no estd promoviendo la actividad y lamen-
tamos que profesionales con una gran experiencia hayan to-
mado el camino del retiro cuando quizas podrian haber disfru-
tado de sus capacidades en la transferencia de conocimientos.
Brindamos para que se revitalicen las obras a ejecutar como
motivar I3 capacitacion en esta especializacion y en la practi-
ca de las nuevas generaciones.
Otro hito que marca la perseverancia es la historia del LEMaC.
El Centro de Investigaciones Viales UTN FRLP - CIC PBA, cumplié
sus primeros 20 afos y ha mantenido una conducta en el sector
con exigencia para cumplir con profesionalismo su trabajo.

Por supuesto, no podemos olvidar que nosotros cumplimos
nuestros 26 afnos en noviembre superando una época dificil
para enfrentar la comunicacién en la virtualidad y encarar la
impresion de la revista para aquellos que desean leerla en
papel y sumar asi una presencia mayor en el sector.

Debo destacar el evento desarrollado por la Asociacion Uru-
guaya de Caminos: el CILA, que finalmente, luego de los con-
tratiempos de haber sufrido por la pandemia, se llevé a acabo.
Realmente realizaron un evento superando todas las expec
tativas y levantando la vara para la préxima edicion que se
realizard en Sevilla a principios del 2024.

Han demostrado cémo se hacen los eventos y no dejaron
ningun detalle al azar. Felicitaciones para el Ing. Boris Go-
loubintseff y el Quim. Santiago Kréger, y a todos los que estu-
vieron detrds apoydndolos y sustentando esta idea.

Un regalo haber disfrutado el dia de la confraternizacion en el
Museo de Arte Contempordneo Atchugarry (MACA). Un nuevo
lugar cultural que transmite que es un pais pensado no solo
en el boom inmobiliario.

Una novedad fue la incorporacion al programa de las diser-
taciones comerciales. Dedicaron una sala para las empresas,
dandole I3 oportunidad para que expongan la innovacion, in-
vestigacion y desarrollo. En definitiva, son ellas las que impul-
san el sector en la mejora continua.

Fue una fiesta y un logro coordinar con los partidos del mun-
dial; ya que muchos paises se encontraban presentes en las
disertaciones y también lograron disfrutar del deporte.

Los trabajos se sucedieron en cada sala sin inconvenientes v
demostraron que los autores se prepararon para este evento
sin iqual para demostrar lo que se logra en la aplicacion del
asfalto y la sostenibilidad de los procesos.

Asistieron al evento casi 1000 participantes y el soporte fue
una buena organizacion v la calidad de la atencion en el Hotel
Enjoy Punta del Este. No hubo contratiempos.

Felicitaciones a ese gran equipo que asumid esta responsabi-
lidad. Gracias por permitirnos se parte del mismo.

Ahora comienza el receso estival, momento no sélo del des-
canso, sino también de planificar el afio. Visualizar las tareas e
incorporar proyectos. Les deseo que pasen la mejor Navidad y
comiencen un afio 2023 con nuevas oportunidades.

Nos veremos junto al equipo de la Revista Vial que estuvieron
en todo momento para salir adelante.

Muchas felicidades.

b
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NOTA: Por el Ing. Gustavo Mezzelani,
Miembro del Comité Técnico 3.3
Activos Viales de la PIARC

92 Simposio Internacional
sobre “Caracteristicas
superficiales de Pavimentos”
SURF 2022 - Milan, Italia

SURF2022
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El Ing. Gustavo Mezzelani.

se desarrolld en Milan, Italia, el 9°

Simposio SURF sobre Caracteristicas
Superficiales de Pavimentos, auspiciado
por la Asociacion Mundial de Carreteras
(PIARC) v organizado por la Universidad
Politécnica de Milano, junto al ANAS,
empresa privada a cargo de la adminis-
tracion y gestion de rutas y ferrocarriles
en ltalia.
Bajo el lema “proyectando el futuro de
las caracteristicas superficiales de pavi-
mentos, en la busqueda de la eficien-
cia, la sequridad, la sustentabilidad vy
procurando satisfacer las necesidades

En el mes de septiembre pasado,
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de la movilidad de las siguientes ge-
neraciones”, se ha llevado a cabo esta
92 Edicion del Simposio SURF, luego de
realizarse en forma ininterrumpida cada
4 afios en Estados Unidos (1988), Ale-
mania (1992), Nueva Zelanda (1996),
Francia (2000), Canada (2004), Eslovenia
(2008), USA (2012) y Australia (2018).

El Simposio conté con la participacion
de 300 asistentes, de 39 paises repre-
sentando a los cinco continentes, totali-
zando 98 exposiciones orales (Podium)
y 34 exposiciones en modalidad Pdster,
sobre un total de 132 Papers aprobados
por el Comité Cientifico del evento.

Durante tres jornadas, el programa de
las presentaciones fue el siguiente:

DiA 1: SALA PRINCIPAL AIDA
Workshop 1
Estado del Arte y avances en caracteris-
ticas superficiales, expositores: Gerardo
Flintsch/Richard Wix.

Workshop 2

Asfalto y Hormigon. Estado del Arte vy
avances en mantenimiento y conserva-
cion de superficies (calzadas), exposito-
res: Maurizio Crispino/E. Toraldo/L. Rens.

DiA 2: SALA PRINCIPAL AIDA
Introduccion y discursos de bienvenida
y apertura (Politécnico de Milano/ANAS/
PIARC)/Ministro de Movilidad e Infraes-
tructuras Sustentables de Italia)

CONFERENCIA MAGISTRAL

DE APERTURA

Revolucionando Pavimentos hacia la era
CAV

Expositor: Phd Imad Al-Qadi -
University of Illinois

Entre los dfas 2 y 3 se realizaron 16 sesio-
nes tematicas en forma simultdnea y en
4 salas, abarcando los siguientes tpicos:

1. Evaluacion de estado y monitoreo
de datos.

2. Performance de materiales de
superficie.

3. Pavimentos urbanos: ciclovias,
zonas peatonales, etc.

4. Materiales bituminosos y capas de
superficie. Disefio y caracterizacion.

5. Sequridad de circulacién y desem-
pefo de superficies de pavimentos.
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6. Impacto ambiental.
7. Caracteristicas de superficie y
efectos del ruido.
8. Gestion de pavimentos.
9. Capacidad portante de materiales y
pavimentos.
10. Tratamientos para el mantenimiento
y la preservacion.
11. Aspectos de riesgo y sequridad.
12. Gestion de pavimentos
aeroportuarios.
13. Medicion y modelos de condicién
de pavimentos.

[ N e——

SURF2022

14. Caracteristicas superficiales de
pavimentos. Mediciones

15. Materiales viales. Construccion.

16. Evaluacion de calidad de capas
superficiales de pavimentos.

Previamente al emotivo cierre con un
acto cultural, Corrado Roca de Pirelli
Tyres realizd una interesante charla so-
bre el tema “Neumaticos inteligentes-
Escenarios futuros en movilidad”

Entre los temas y desafios del “hoy”
que se trataron, merecen mencionarse
los conceptos de sustentabilidad, del
cambio climdtico y de la resiliencia de
las carreteras, como ejes rectores de Ia
vialidad actual y con miras al futuro.

El uso de Big Data y la recoleccién de
datos “vehicle-based” parecen inexora-
blemente ser parte de las innovaciones
revolucionarias, asi como la incorpora-
cion de sensores inteligentes en la in-
fraestructura, y los neumaticos de nue-
va generacion capaces de proporcionar
de datos, en una era “CAV” de Vehiculos
Conectados y Autbnomos.

Aparecen los drones y el abanico de po-
sibilidades que ofrecen, mientras que

la Inteligencia Artificial y el Machine
(Deep) Learning ya son avances hechos
realidad y que serdn el desafio del futu-
ro inmediato.

También estuvieron presentes diversos
enfoques desde la mirada de diferentes
paises en el uso de las tecnologias ya
disponibles en 3D, deflectometria con
[aser doppler sin contacto y auscultacion
de pavimentos optimizando tiempos v
proporcionando 1as cuatro caracterfs-
ticas deseables de alta performance,
precision, objetividad y sequridad para
usuarios y evaluadores.

Finalmente, y como requerimiento para
las nuevas generaciones de pavimentos,
se mencionaron la demanda de servi-
cios dinamicos para vehiculos conecta-
dos y autéonomos, con facilidades on-
the-go para la recargas, la incorporacion
del concepto del empleo de la energia
latente en el entorno (solar, mecdnica o
eolica), el disefio de nuevos materiales
auto-reparables y la conectividad GV2X
para coches compatible con 5G.

El Seminario concluy6 con una frase vy
reflexion final de Maurizio Crispino, Chair
del Simposio que quedo flotando en el
ambiente: “...el futuro, es hoy....".
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Con una concurrida
asistencia, el LEMaC
festejo sus 20 afnos

de Actos Presidente Juan Domingo

Perdén de la Universidad Tecnoldgica
Nacional, Facultad Regional de La Plata,
se colmd de asistentes en un encuentro
que reunié a distintos miembros de la
comunidad tecnolégica que se acercaron
para celebrar el vigésimo aniversario del
reconocido Centro de Investigacion.

EI pasado 7 de diciembre, el Salén

El LEMaC nacid en el afio 1988 como el
Laboratorio de Materiales de Construc
cion del Departamento de Ingenieria Ci-
vil de la Facultad, el cual se fue consoli-
dando en el estudio y ensayos en el drea
vial, para finalmente conformarse como
Laboratorio de Ensayo de Materiales de
Construccion (LEMaC), en el ano 1994.

Fue en el afio 2002 que este laboratorio
se lo reconoce como Centro de Investi-
gaciones Viales por la UTN vy el Sistema
Cientifico Nacional. En el afo 2017, la
Comision de Investigaciones Cientificas
de I3 Provincia de Buenos Aires (CIC) lo
sumo como Centro Asociado.

El acto contd con la presencia del ex
decano Carlos Fantini, quien recordd
la creacion del laboratorio y el esfuer-
70 que pusieron quienes impulsaron la
idea para crear y sostener el proyecto
y como logré tomar relevancia nacional
e impulso el crecimiento de Ia Facultad.
También estuvo presente en representa-
ciéon del Rector, el secretario de Ciencig,
Tecnologfa y Posgrado, Dr. Ing. Jorge Del
Gener, quien afirmd que desde su Se-
cretaria se impulsa y motiva la partici-
pacion en la investigacion y destacd que
por primera vez la UTN logré el sequndo
lugar en presupuesto universitario a ni-
vel nacional destacando el rol de la in-
vestigacion en la universidad y asequro,
“todos los grupos de investigacion son
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importantes” y sefial¢ la importancia de
trabajar en linea con politicas publicas.

El Dr. Ing. Gerardo Botasso, en su rol de
Director del Centro, agradecio la presen-
cia de los concurrentes destacando la
union y compromiso de todos y todas,

conté sobre el proyecto desde sus ini-
cios, el compromiso de quienes pasaron
por sus paredes y el gran trabajo lleva-
do adelante. “Nos unen vinculos perso-
nales por encima de los profesionales”,
afirmoé. Agradecié a los presentes y au-
sentes que hicieron al LEMaC un centro




20 ANOS DEL LEMAC, COMO CENTRO DE INVESTIGACION DE LA UTN

Por el Dr. Ing. Gerardo Botasso,
Director del LEMaC.

omo hemos citado en otras edicio-
C nes especiales, el LEMaC ha iniciado

sus actividades en 1988 con el pro-
posito de sumar practicas de laboratorio
a la carrera de Ingenieria Civil. En 1993
comienza su actividad vial, con sus pri-
meros proyectos de investigacion y en
diciembre de 2002 alcanza el status de
centro Universidad Tecnoldgica Nacional
(UTN). Finalmente, en el 2017 pasa a ser
Centro Asociado de la Comision de In-
vestigaciones Cientificas de la Provincia
de Buenos Aires (CIGPBA).
A lo largo de estos afos, han transcu-
rridos muchas historias en torno a la
ingenieria vial; trabajos conjuntos y de-
saffos enormes, tales como el desarro-
llo de proyectos en el pais en distintas
provincias para programas federales,
el apoyo al desarrollo municipal, las
asistencias técnicas en el exterior en la
mavyoria de los paises de Iberoameérica,
el crecimiento en infraestructura y equi-
pamiento, muchas veces fabricados por
nosotros mismos, etc.
Esto se ha debido, fundamentalmente,
al compromiso de un grupo humano
que fue sumdndose, desde becarios a
integrantes; ya que el LEMaC, como toda
organizacion universitaria, se ha consti-
tuido en un lugar de paso, de procesos
formativos. La dindmica de formacion
de recursos humanos ha sido una cons-
tante, muchas veces con mas de 20 be-
carios de grado y 10 becarios y tesistas
de posgrado por ao.

Crecimiento en publicaciones, transferen-
cias e intercambio en los principales foros
de la vialidad han sido una constante,
gracias a la iniciativa y compromiso de
sus miembros y al apoyo de las autorida-
des de la Facultad y la Universidad.

Hoy, ademas de recordar lo citado, que-
remos agradecer a todos los que han
sumado para que se logre construir esta
realidad. En aquel 1988, en el que los
ingenieros Carlos Wall, Enrique Giaccio
y Mario Rosato, con el apoyo de Jorge
Sota, Eduardo Mdrquez, Héctor Pettirossi
y Daniel Parissi comenzaron a equipar a
un LEMaC que ni siquiera podia realizar
las practicas para la carrera de ingenie-
ria en construcciones.

Desde alli se gener¢ la conciencia de
cumplir estrictamente con el tiempo de
las dedicaciones asignadas para el labo-
ratorio, 3 generar un horario de cierre y
apertura, a desde el LEMIT, institucion a
la que habfa pertenecido.

Alli surgi¢ todo. No hay presente ni futuro
posible sin ese inicio, que conformé un
grupo humano con pertenencia a la UTN.
Los afios fueron pasando, hasta llegar a
la actualidad. Se logré el compromiso de
muchos y muchas, el apoyo de las auto-
ridades de la facultad, en la persona del
Ing. Carlos Fantini, que viendo la solidez
del grupo que se habia consolidado, ge-
neraron acuerdos que fueron muy be-
neficiosos para el desarrollo del LEMaC;
como, por ejemplo, un convenio con la
Municipalidad de La Plata por mas de 20
afos para la asistencia de sus actividades
de pavimentacién y mantenimiento vial.
La universidad, la UTN, por medio de la

secretarfa de Ciencia, Tecnologfa y Pos-
grado no hay apoyado generosamente
en toda oportunidad. Recordamos al
Rector, Ing. Héctor Brotto, y a los Ings.
Jorge Ferrante, Walter Legnani, Ulises
Cejas y Lic. Alicia Roman.

También la Secretaria de Relaciones In-
ternacionales y la Secretaria de Exten-
sion, que desde el Rectorado abrieron
puertas para que el LEMaC se vincule
por diferentes vias.

Si bien hemos trabajado mucho por este
ahora, no serfa justo pararse en este
presente mirando solo hacia adentro.
Hubo muchas personas sumamente ge-
nerosas que nos han dado mucho; sin
que tengamos casi nada en un inicio.
Solo la vocacion de trabajo y las ganas
de hacerlo honestamente y con gran
compromiso apostando al crecimiento
de todas sus facetas. Cuanto agradece-
mos a ese tipo de personas que fueron
cientos, que apoyaron a jovenes que te-
nfan ganas de crecer.

A estas personas: Muchas gracias; nos
han honrado con su apoyo, rigurosidad
intelectual y apego a las normativas.
Nos han hecho crecer.

Muchas gracias a las actuales autorida-
des de la UTN, el Ing. Rubén Soro; el Se-
cretario de CYT, Ing. Jorge Del Gener; el
Subsecretario de Posgrado, Dr. Marcelo
Marcizack, entre otros.

En especial, también a las actuales au-
toridades de la Facultad, en la persona
del Decano, Mg. Ing. Luis Ricci, quien
ademas es una parte importante de la
historia del LEMaC. Sin cansarlo de repe-
tirlo, muchas gracias a todos.

de investigacion reconocido a nivel in-
ternacional y con emocion recordé el
ejemplo de sus maestros. “Mas alld de
los honores vy los logros, sequimos sien-
do personas en las que alquien, alguna
vez config”, sostuvo.

Finalmente, el decano Mq. Ing. Luis Ric-
i agradecid a los y las presentes, se
refirio al LEMaC y lo destacé como un
lugar de aprendizaje y vocacion, recor-

do su paso por el Centro y remarcéd: “En
el LEMaC aprendi la vocaciéon de servi-
cio, el trabajo y los logros en equipo”.
Ademas, resaltd el aporte del Centro
a la vision de Facultad con una fuerte
transferencia al medio poniendo en va-
lor I3 investigacion como herramienta
para transformar la realidad, afirmando
SU COMPromiso en otorgar recursos para
la investigacion, invitando a trabajar en
conjunto para el crecimiento de la facul-

tad y dijo: “La Facultad la hacemos entre
todas y todos”.

Ademds, estuvieron presentes autorida-
des de la Facultad; 1a secretaria adminis-
trativa de la Comision de Investigaciones
Cientificas (CIC), Prof. Rosana Valera; v el
director del Laboratorio de Entrenamiento
Multidisciplinario para I3 Investigacion Tec
noldgica (LEMIT), Dr. Ing. Fabian Lloro.




MOVILIDAD URBANA

NOTA: Por el Ing. Oscar Farina

Las autopistas de la
Region Metropolitana

Capitulo segundo

CRONICAS SOBRE EL TRANSITO

El Ing. Oscar Farina.

PALABRAS INICIALES

En el capitulo anterior se introdujo el
tratamiento de la infraestructura vial de
la red de autopistas de Ia Region Metro-
politana de Buenos Aires y se estudio la
carretera del acceso Norte de esta enor-
me geografia urbana.

Ahora se tratard especificamente los ca-
minos dentro del territorio de la Ciudad,
cuya gestion estd a cargo de la empresa
Autopistas Urbanas (AUSA). Si bien parte
de dichas carreteras y su larga historia ya
fue analizado, se estudiard aqui la situa-
cion actual de la problemdtica del servi-
cio que se presta en el transito de la urbe,
como asi también los adelantos tecnolo-
gicos que se han venido implementando
en la red en concordancia con las obras
llevadas a cabo en épocas mds recientes.

GESTION DE AUSA

En el afo 1976 el gobierno de facto de Ia
Municipalidad de Buenos Aires, a la sa-
76n encabezado por el Brigadier Osvaldo
(Cacciatore, 1anzd un ambicioso progra-
ma identificado como Plan de Autopistas
Urbanas, tendiente a la construccion de
carreteras dentro del mismo ejido urba-
no de la Capital. Luego de un proceso de
licitacion internacional, se adjudicaron
las obras que comenzaron en 1978, a un
consorcio de empresas encabezado por
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la firma espafola Huarte y Cia. S.A., del
que formaron parte también las argen-
tinas E.A.CA. S.A, y Pollledo S.A. (luego
reemplazada por la firma Indeco S.A.).
En este emprendimiento se incluyeron
las actuales Autopistas 25 de Mayo AUT
y Perito Moreno AU6. Asi, 1a recién crea-
da AUSA tenia el objetivo de la construc
cion de la infraestructura vial y la con-
cesion para su explotacion mediante el
cobro del peaje de la nueva red por el
plazo de 28 afos. Las obras se concluye-
ron en el afo 1980 incorpordndose unos
15,5 km de estas vias rapidas a las esca-
sas existentes a esa fecha: la Avda. Gral
Paz y un tramo de 3 Autopista Lugones.

Cabe agregar aqui que uno de los re-
Cursos mds importantes que tuvo que
asumir la Administracién de la Ciudad
fueron los destinados a la expropiacion
de los inmuebles afectados por las trazas
proyectadas. Esto no solo alcanzaba a las
propiedades que debian ser demolidas
para la construccion inmediata de los

viaductos, a los que se desting inicial-
mente los fondos disponibles, sino que
progresivamente hubo que ir haciéndose
cargo de los juicios por expropiacion in-
versa de aquellas propiedades afectadas
por la planificacion de los caminos tal
como se ilustra en |3 Figura N° 2.

Como consecuencia de ello, se fue plan-
teando un panorama de viviendas en
estado de abandono que fueron como
era de esperar, intrusadas por nume-
rosas familias que con el tiempo plan-
tearon necesidades concretas de aten-
con por servicios publicos urbanos vy
de derechos adquiridos por via judicial.
Uno de los casos mas emblemdticos se
dio en la traza de la Autopista AU3, en
la que solo se construyé una Avenida
Parque - R. Goyeneche- entre la Avda.
Gral. Paz y la Avda Congreso, mientras
que en el tramo siquiente hasta la Avda
A. Thomas se procedi6 a pagar por se-
gunda vez el desalojo y se desarrollé un
programa de mejora del espacio publico

AUTOPISTAS EN AREA METROPOLITANA DE BUENOS AIRES
CUADRON® 1
Orsen | ™ con Lo KT alll Pl gy
1 CABA AUSOL Avda. Gral José MariaPaz ADDL 1541 24,3
2 CABA AUSA Autopista 25 de Mayo AUl 1980 9.8
8 CABA AUSA AutopistaPerito F.P. Moreno AUB 1880 6,0
4 CABA AUSA AutopistaTte. Gral Luis ). Dellepiane |AU7 1948 42
5 Provincia Bs. As. i d Viales P I. Pablo Ricchieri ADD2 1548 16,0
6 CABA AUSA Autopistaleopoldo Lugones 1572 52
7 CABA AUSA Autopistalntendente Cantilo AV1Norte 2014 35
8 CABA AUSA alr. Art lli 1595 35
1 CABA AUSA AutopistaPte Arturo Frondozi AV 15ur 1580 35
10 CABA AUSA AutopistaPte. Héctor ). Campora AUT 2000 3,6
1 Provincia Bs. As. AUBASA Autopista Dr. Ricardo Balbin Ruta Nacional N* 1 1995 50,0
12 Provincia Bs. As. AUSOL Autopistaing. Pascual Palazzo Ruta Nacional N* & 1955 50,0
13 Provincia Bs. As. CEAMSE AutopistaCamino del Buen Ayre 1982 230
14 Provincia Bs. As. AUSOL AutopistaAcceso Oeste Ruta Nacional N* 7 1998 56,0
15 ABA AUSA AutopistaPaseo del Bajo Brig. Gral ). M. 2009 71
de Rosas

16 Provincia Bs. As. D.N.V. el Camino d!lljﬂr:.lep:::!‘I En construccion 2022 B30

Cuadro N° 1. Autopistas en el Area Metropolitana de Buenos Aires Total 3497




con la construccion de edificios nuevos
con inversion privada a partir de la venta
de los terrenos remanentes por parte de
la Municipalidad.

El proceso que siquid a la puesta en
operacion de las citadas carreteras fue
muy accidentado tal como fue tratado
en varias oportunidades en estas croni-
cas, dado que la percepcion de recursos
economicos a través del peaje fue insu-
ficiente para hacer frente al pago de los
compromisos financieros de la deuda
asumida por la construccion de la obra.
Fue indudable que no existié una audi-
torfa permanente de las inversiones pro-
gresivamente realizadas y el Municipio
debi¢ hacerse cargo de ello como garante
del proceso de la concesion. Es decir, los
primeros pasos de AUSA no fueron muy
acertados y el manejo de la misma pasé a
ser controlada por el gobierno municipal.

Tal vez se podria decir que el tiempo
todo lo cura, pero el sufrimiento fue
largo dado que la Ciudad durante va-

MUNDO EXIGENTE
EQUIPOS RESISTENTES

/WAV, K

\& LivGonG

rios afios tuvo que resignar los recursos
econémicos de la coparticipacién fede-
ral para el pago de la deuda contraida
para esta gran obra. Puede parecer
exagerada esta expresion, pero lo que
en su momento fue muy criticado por
el impacto ambiental que conllevo y
los problemas derivados de ella ya des-
criptos, se fue traduciendo en que Ia in-
fraestructura resultante comenzd a dar
resultados mas que satisfactorios habida
cuenta que el crecimiento del trafico au-
tomotor que circulaba por las autopistas
pagando el peaje fue muy importante y
podria decirse que era un movimiento
cautivo dado que eran pocas las alter-
nativas para ingresar hacia el centro, a
lo que se sumo la habilitacion de la Au-
topista del acceso Oeste. Ademds, a la
explotacion se le sumé que parte de los
espacios resultantes del bajo-autopista
fueron alquilados a terceros o explota-
dos directamente con la operacion de
playas de estacionamiento.

Progresivamente esto se tradujo que,

a partir de una operacion eficiente de
la infraestructura y los recursos econd-
micos disponibles, fue posible encarar
acciones de mantenimiento eficientes v
destinar parte de los recursos a la rea-
lizacion de nuevas obras viales com-
pletando una red que en la actualidad
asciende a unos 53 km, tal como puede
verse en el Cuadro N°1.

Por otra parte, es interesante resaltar
una metodologia en la realizacion de
obras de envergadura, que es la que se
puso en practica con AUSA vy fue la de
asignarle la responsabilidad adicional de
llevar a cabo variados emprendimien-
tos. En este caso fue la prolongacion del
Subterraneo de Ia Linea E de unos 3 km,
con tres nuevas estaciones hasta la de-
nominada Plaza de los Virreyes.

LAS AUTOPISTAS URBANAS

Y EL IMPACTO AMBIENTAL

El criterio primario que se establecid
para el trazado de algunas de las vias
de la red fue afectar lo menos posible

© Av. 44 n° 4680 | L.OImos | La Plata | Bs.As.
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www.zmg-argentina.com.ar
© 0221 4961444

6000



http://zmg-argentina.com.ar

MOVILIDAD URBANA

A
?.
o
A o
E =4
w
AUL
>
<,
Us AV6 b
%
K
?.
IO
.?
of

Plano de Autopistas Urbanas Proyecto Afo 1976

las unidades urbanas alcanzadas por las
obras, reduciendo el nimero de los in-
muebles a expropiar. Para ello se plan-
ted un esquema de desarrollar la traza
por el centro de las manzanas en par-
ticular donde se encuentran las fraccio-
nes de mayor longitud. Esto que en un
principio se pensd como una propuesta
inteligente en el sentido que facilitaba Ia
evolucion rapida de los emprendimien-
tos viales, no contemplaba el perjuicio
que daba lugar a los residentes de las
propiedades proximas. Esto puede verse
perfectamente aun hoy, donde edificios
de departamentos de mediana altura tal
como se autorizaba en los barrios afec-
tados, estan a muy pocos metros de la
calzada por donde se desplazan miles y
miles de vehiculos diariamente.

Los efectos de esta situacion se ponen
en evidencia por las emanaciones de
los gases de combustion de los auto-
motores, los ruidos consecuentes y las
vibraciones mecanicas, tal como se ha
verificado en los numerosos estudios
realizados en la materia especificamen-
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te en estos complejos viales. En los afios
de construccion de estos viaductos no
existia naturalmente la legislacion sobre
el impacto ambiental y especificamente
sobre el uso del suelo, tema éste que
fuera tratado en numerosos articulos
de estas Cronicas. Actualmente, con las
normativas vigentes serfa imposible en-
carar estas obras con la configuracion
descripta, pero si bien todo esto es muy
restrictivo, contempla que, en casos
como éstos, anteriores a la entrada en
vigencia de 13s nuevas reglamentacio-
nes, permiten que se encaren acciones

Pantalla Actstica lateral de la cabeza de la autopista

de mitigacién para mejora por asi decir-
lo del impacto sobre el medio ambiente.

Para los casos aqui tratados se llevaron
a cabo numerosos trabajos de repavi-
mentacion de las calzadas de rodamien-
to con asfaltos especiales que absorben
las vibraciones y otras acciones tal como
la instalacion de pantallas acusticas que
se muestra la Figura N°3.

Esto se ha hecho s6lo en unos pocos
tramos de la red, porque requiere se
modifique la estructura soporte lateral
existente, lo que ya se ha encarado a
lo largo de toda la traza y consiste en
construir un vallado tipo New Jersey de
hormigén que indudablemente es mas
resistente y sequra para choques even-
tuales de los vehiculos en circulacion.

PALABRAS FINALES

Una reflexion final sobre estas autopistas,
respecto a cémo debe ser considerada
esta infraestructura. En principio son ca-
minos de vias rapidas, no obstante, estan
insertas en densas dreas urbanas alta-
mente pobladas, por lo que resulta im-
prescindible la compatibilizacion de fun-
ciones en el transporte. En las ramas de
entrada vy salida de la carretera es donde
se registra el mayor impacto vial y frente
3 una demanda creciente del trdnsito, es
que se deben evaluar las soluciones para
lograr un equilibrio circulatorio.

En los proximos Capitulos se va a conti-
nuar analizando los variados problemas
que se observan y algunas propuestas
de mitigacion de los mismos.

Que todo sea para mejor
Hasta la proxima
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FERIAS Y CONGRESOS

Con rotundo éxito, se realizé
el XXI CILA en Uruguay

Se llevo a cabo del 20 al 25 de noviembre en las instalaciones del Hotel Enjoy de Punta

del Este.

to se desarrollo del 20 al 25 de no-

viembre en Punta del Este, Uruguay.
Asi, durante cinco dias, mas de mil inge-
nieros de 28 paises distintos intercambia-
ron experiencias y conocimientos sobre
las nuevas tecnologias aplicadas para el
desarrollo del sector.
Cabe resaltar que el CILA, es uno de los
congresos internacionales mas importan-

EI Congreso Iberoamericano del Asfal-

El Ministro de Transporte y

VIAL 148 | NOV / DIC 22

tes del mundo en lo referido al asfalto y
este afo, se cumplieron 41 afios de histo-
ria desde el Primer Congreso Latinoame-
ricano del Asfalto que se llevo a cabo en
Rio de Janeiro, Brasil en 1981.

El CILA es un espacio abierto de intercam-
bio tecnolégico, de sequimiento cientifico
y de innovacion en cuanto a productos,
técnicas y procedimientos para la cons-

Publicas de Uruguay, José Luis Falero en el acto de apertura del CILA.

truccion de carreteras.

En sus palabras de bienvenida, el Ing.
Boris Goloubintseff, presidente del CILA
y de la Asociacion Uruguaya de Caminos
expresd: “Es un enorme placer para mi
dar la bienvenida a este Vigésimo Pri-
mer Congreso Iberolatinoamericano del
Asfalto y este Decimotercer Congreso de
la Vialidad Uruguaya. Mds de 1000 parti-
cipantes vamos a tener en estos dias”, y




agregd “ha sido un desaffo enorme para
este Comité Organizador poder brindarles
estas ponencias v la feria comercial, que
sequramente van a disfrutar de forma
muy interesante”.
Por otro lado, remarcé que “fue un traba-
jo duro, pero estamos muy conformes de _ G
estar hoy acd. Muchos de ustedes ya han N
transcurrido sequramente varios CILA,
tengan en cuenta que para Nosotros en
Uruguay hoy es la sequnda edicion”, y
anadio “hemos tomado este desafio y la .
VLI NUTTRENEIN N IR IGER ey |9 Primera charla magitral estulo 8 cargo del Ing. Geraido Fi
genierfa de pavimentos y materiales asfalticos”.
los resultados que hemos logrado hasta
ahora y que sequramente vayamos a lo-
grar a lo largo de la semana”.
Por su parte, el Qco. Santiago Kroger, Se-
cretario Ejecutivo del CILA expreso: “La
verdad que fueron muchos afios desde
la primera postulacion que hicimos all3
en Colombia, pero estamos muy felices
con la recepcion y la colaboracion que
han tenido todos. Quiero agradecer a los
delegados CILA que han trabajado fuer-
temente en cada uno de sus paises y a
todo el Comité Organizador por el gran
esfuerzo que han realizado”, y agrego “Ia
gran cantidad de trabajos técnicos que
recibimos los vamos a poder apreciar en
estas cuatro jornadas técnicas que tene-
mos por delante, vamos a escuchar a cer-
ca de 280 ponentes de 21 paises, lo que

En el CILA 2022 participaron mds de mil profesionales del sector.

EMULSIONES ASFALTICAS

REPARADOR INSTANTANEO
DE PAVIMENTOS

Av. Tomas Flores 1878
B1879DVN - Quilmes Oeste, Bs. As.

Tel. (011) 4270 9800 /7785 /9131
ventas@dakobra.com.ar
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FERIAS Y CONGRESOS

Apertura de |3 Exposicion Comercial el CILA.

marca que este Congreso es uno de los
ma3s importantes del mundo respecto de
los pavimentos asfalticos”.

Por Ultimo, el Ing. Lucio Céceres, coor-
dinador del CILA y ex Ministro de Trans-
porte y Obras Publicas de Uruguay dijo:
“Esto es la obra de I3 inspiracion de dos
fendmenos que hubo entre los afios 70,
Hélio Farah (Brasil) y Jorge Agnusdei (Ar-
genting). De aquel entonces hasta hoy
pasaron muchas cosas en el mundo en
general, cambios tecnoldgicos y adelan-
tos de distinto tipo en el mundo del as-
falto”, y afiadio “el CILA fue escalonando
todo ese tiempo, se fueron incorporando
nuevos miembros, otras generaciones y
hoy en dia yo diria que este foro es el
ma3s reconocido en todo el mundo”.

Por ultimo, cerrd: “Todas las salas tie-
nen algunos nombres especiales. Uno
de ellos es el de Jorge Tosticarelli, un
pionero, un hombre sumamente activo
y ademds referente. Otra de las salas se
llama Carlos Mata, un veterano productor
de emulsiones de El Salvador. Y Ia tercera
sala se llama Gabino Sudrez, un técnico
del Uruguay que es como el quri acd. To-
dos merecidos homenajes”.

ACTO DE APERTURA

El acto de apertura se llevd a cabo el lu-
nes 21 de noviembre a las 18:30 horas vy
contd con la participacion del Ing. Boris
Goloubintseff, presidente del Congreso y
del Dr. Ing. Fernando Martinez, Secretario
Permanente CILA. Y con las autoridades:
el Sr. Pablo Inthemoussu, director del De-
partamento de Movilidad de Montevideo;
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el Ing. Agr. Enrigue Antia, Intendente de
Maldonado; el Ing. Civil Guillermo Lopez,
Presidente del Congreso de Intendentes y
de José Luis Falero, Ministro de Transporte
y Obras Publicas de Uruguay.

El miércoles 23 se llevo a cabo el Dia de la Integra

CONGRESY
DEL ASFALIQ

13° CONGRESO DE LA VIALIDAD
URUGUAYA

En forma paralela al CILA, durante el 21y
22 de noviembre, se llevo a cabo el 13°
Congreso de la Vialidad Uruguaya donde
se trataron distintas cuestiones vincula-
das al sector vial y al transporte nacional.
Este evento Unico, fue el marco adecuado
para el intercambio de informacion y ex-
periencias acerca de nuevas tecnologias
y técnicas de trabajo a nivel nacional vy
regional, promover el desarrollo de nue-
vos procedimientos y divulgar los traba-
jos técnicos presentados en el congreso,
asi como también el relacionamiento
entre los participantes desde el punto de
vista social y comercial.

Las temdticas abarcadas fueron: Movili-
dad, logistica e ITS; pavimentos de hor-
migdn y suelos; obras de arte; gestion y
mantenimiento vial; y sequridad vial.

n en el Museo de Arte Contemporaneo Atchugarry (MACA).

El XXII CILA se llevard adelante del 22 al 26 de abril de 2024 en Sevilla, Espana.




FERIAS Y CONGRESOS

“Organizamos un evento
ue estuvo a la altura de
as circunstancias”

- ;Como vivieron el desarrollo del
CILA en Uruguay?

Lla verdad
que este fue un evento muy importante
y desafiante para nosotros por su mag-
nitud. Nunca habfamos organizado un
evento internacional de estas caracteris-
ticas. Sabfamos lo que era un CILA por
haber participado en alguna oportunidad,
pero entrar en la organizacion fue un de-
saffo muy interesante. Fueron tres afos
de trabajo, con mucho apoyo local y con
un gran respaldo de la Comision Perma-
nente del Asfalto de Argentina, a los cua-
les les agradecemos mucho. Por suerte
estamos muy contentos. Creemos que
cumplimos y que organizamos un evento
que estuvo a la altura de las circunstan-
cias. La gente se quedd contenta y con-
forme. Ademads, mas alld de la organiza-
cion, estuvo muy interesante en cuanto a
las presentaciones, ponencias, trabajos y
conferencias. El balance es muy positivo.

- A nivel técnico, ;Qué novedades
hubo en este CILA?
Desde el

Didlogo con el Ing. Boris Goloubintseff, presidente de la
Asociacion Uruguaya de Caminos (AUC).

punto de vista técnico estuvo muy bien.
El tema de los asfaltos reciclados estd
muy en boga y se avanzé en ese tema.
Al'igual que todo lo vinculado a I3 eco-
nomia circular y al retso de materiales,
lo cual ambientalmente genera muchos
beneficios y estd muy bien visto. De he-
cho, nos lo planteamos desde la organi-
zacion cuando slogueamos al congreso
como protagonistas de la economia cir-
cular. Esa es la linea interna mundial que
se estd desarrollando y hay que sequir
aplicando en la region.

- ;Cuantos paises participaron y
cudntos inscriptos hubo?

Superamos
los mil inscriptos en total y tuvimos de-
legaciones profesionales de 28 paises
distintos. Hemos tenido ponentes exper-
tos de Nueva Zelanda, Estados Unidos,
Australia y Sudafrica. Y la presencia de

El Ing. Boris Goloubintseff, presidente de la Asociacién Uruguaya de Caminos (AUC).

casi todos los paises latinoamericanos.
La verdad que eso estuvo muy bueno.
Estuvo muy interesante, fue una expe-
riencia nueva para mi desde el punto de
vista local.

- Con respecto al Congreso de la Aso-
ciacion también se hablaron otros
temas ademas del asfalto...

Estuvo intere-
sante tratar los temas de movilidad, logis-
tica e ITS sobre todo. Expusimos algunas
aplicaciones nuevas que estamos desa-
rrollando en Uruguay. Hay varias cosas
que a nivel nacional faltaron, pero por-
que no se llegd a tiempo, pero sin dudas
para el proximo Congreso estaran porque
se estd avanzando mucho en cuestiones
de movilidad, gestion semafdrica, fiscali-
zacion electronica, control de velocidad y
telepeaje en rutas nacionales.

- ¢Fue un acierto hacerlo en conjunto
con el CILA?

Si, totalmen-
te. Primero, porque somos un pais y un
sector chico. Por lo tanto, reconocimos
desde un primer momento que no te-
nfamos musculo para hacer dos eventos
al mismo tiempo y mucho mas con la
pandemia. Asf que hacerlo en conjun-
to dio su trabajo, hubo que amalgamar
algunas cosas, solapar otras, pero creo
que fue un acierto. Por primera vez el
Congreso de Ia Vialidad sale de Monte-
video, esa fue una experiencia también
a tener en cuenta y nos costd un poco,
quedo gente que no pudo acercarse de
la Capital, pero nos pareci¢ interesante
hacerlo y tenemos que reeditarla en al-
gun momento.
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Galeria de fotos de la
Expo Comercial del CILA

En forma simultanea al Congreso Iberolatinoamericano del Asfalto se desarrollo la Expo Co-
mercial, donde empresas vinculadas al desarrollo del sector expusieron sus ultimas noveda-
des. Ademas, se contd con un ambicioso pargue de maaquinarias.

5hot™60 Rmtaadorde?avimerﬂo Patcher II™
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1Sobre cnrm;nm.;.m L mMM.::‘ Crz'cal’awmr n 5 el mejor equipo

Patricia Irrgan, gerente del drea de Latinoamérica y el Caribe
de Crafco junto a Gustavo Leal-Isla, Gerente del drea de México.

stenibles

_HIMICA

or polimérico con grafeno y
2eracion seleccionados para
(il de las carreteras, reducit
ntal, ofrecer mayor

‘o en el mantenimiento.
ftema de economia circular

Los Ings. Blanca Durand, Antonino Rapisardi y
Luca Baccellieri de la empresa Iterchimica de Italia.

| |
Representantes de 3 empresa Ammann.
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Parte de la delegacion mexicana en el stand de Calidra.

La empresa Arkema. Zydex industries, experta en sustentabilidad.
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Roadway solutions.
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El Ministerio de Transporte y Obras Publicas
de Uruguay acompano el desarrollo del CILA.

] I 1 i~ .
Gabriel Pigrau, Gisele Pingaro, Agustin Casares Monestier = Daniel Azambuya, gerente de SAIMA,
y Rafael Cabrera de la empresa CSI Ingenieros. - : empresa que representa a Maccaferri en Uruguay.

Nl

Sergio Paulo Magri de Romanelli junto a Gaston Caillet-Bois | Jorge Ferme, Mara Ricardo, Nicole Perezcassar y
de CPI S.A 'y 3 Analfa Wlazlo y Magali Laboret de Revista Vial. | Mario Perez Cassar de la empresa Macropaver.
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Gaston Caillet-Bois de CPI S.A junto a Isidro Garcfa Corcoles,
gerente de ventas de Lintec & Linnhoff.

E_nsayos complejos
simplificados

La empresa Bromerg.

-

La ermpresa Kraton.

Aditive para Mezcia Astltica
‘Samicaientey Perdur

|
| 5 B | ! =,
La empresa Bordonix, sistemas de contencion vial. i Representantes de Neotech Asphalt, RAR X'y BIO ROAD.




INFRAESTRUCTURA

“Estamos Iincorporando 642
kilometros de rutas nuevas”

Entrevista a Jose Luis Falero, Ministro de Transporte y Obras Publicas de Uruguay.

José Luis Falero, Ministro de Tr.

- ¢Cudl es la actualidad de la infraestructura de Uruguay?
Lo que hemos notado desde el comienzo de
este gobierno fue la necesidad que tenia el pais de darle un
fuerte impulso a lo que es la infraestructura vial, fundamental-
mente, y a la necesidad que se tenfa en toda la red vial de in-
crementar la cantidad de kilémetros que, tradicionalmente se
mantiene en los 8 mil 800 kildémetros de jurisdiccion nacional.
En los Ultimos 20 afos, el pais ha venido creciendo constante-
mente en lo que hace a la produccion nacional, al transporte
y al parque automotor. La produccién en si se ha multiplicado
por cuatro en los Ultimos afos y hay una fuerte saturacion de
la red vial en muchas de las rutas nacionales. Por eso, se ha
ido tomando el criterio de mejorarlas en su calidad construc
tiva, pero hay un decaimiento en las rutas secundarias y ter-
ciarias. Eso ha llevado a revisar la planificacién de obras para
este periodo. Ademads, nos hemos trazado un nuevo desafio
que es eliminar la tosca como ruta de jurisdiccion nacional.
Por eso, estamos queriendo llegar a finalizar el periodo con
balastro cero. Se estdn visualizando hoy una cantidad de obras
importantes en rutas transversales que van a permitir redis-
tribuir mejor el transito y a su vez reducir distancias. Por otro
lado, estamos incorporando 642 kilémetros de rutas nuevas.
Es decir, donde habfa una via, en muchos lugares, van a haber
doble via, pero ademads estamos generando algunas rutas.

- ;Han tomado medidas en zona donde se comparte con
Brasil?

Se viene trabajando con Brasil para la co-
nectividad fluvial por la laguna y ya hay un avance importante
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con el actual gobierno. Estamos a Ia espera del cambio de
autoridades para ver si podemos dar el impulso final. Se esta
trabajando también en Rio Uruguay la posibilidad de dragar
hasta Fray Bentos, eso va a permitir también poder utilizar
un mayor calado y el ingreso de barcos de mayor porte. Lo
otro que se estd dando como novedoso es la utilizacion del
ferrocarril como un medio de transporte que estaba casi nulo
hasta hace poco tiempo y tiene una proyeccion muy desafian-
te a futuro.

- ;Cudntos kilometros piensan de ferrocarril?
¢De carga o de pasajeros?

Fundamentalmente de carga. Hoy lo que
se estd construyendo es hasta Paso de los Toros, pero ya se
ha mejorado algo del tramo de Chamberlain a Salto donde
hay una primera intervencion. Nuestra intencion es que una
vez que finalice la obra en Paso de los Toros, se pueda te-
ner también la posibilidad de sequir trabajando en esa linea
a Salto. Entendemos que el litoral puede utilizar el sistema
ferroviario como un sistema de transporte también para la
produccién paraguaya. Todas las modalidades de transporte
tienen que ser utilizadas porque hay una sobrecarga real, por
eso estamos enfocados en una gran inversion. A pesar de
las dificultades que tuvimos al comienzo de la administracion
donde los recursos eran muy inciertos como consecuencia de
la pandemia, ahora logramos con el equipo replanificar los
altimos tres afos.

Otra cosa histérica en el Ministerio de Transporte es la inter-
vencion en un solo periodo de 227 puentes. En algunos casos
se estd ensanchando, en otros reforzando y en otros constru-
yendo puentes nuevos.

- ;Esta contemplado hacer vias para camiones de 7 ejes
o bitrenes?

La intervencion en puentes esta para eso.
Tenemos que adecuarlos porque es algo que se viene y no
nos puede agarrar dormidos.

- Evidentemente hay un frente amplio.

S, es muy amplio y creo que es un pro-
ceso que hay que ir revisando permanentemente. Activida-
des como el CILA nos permiten intercambiar experiencias con
otros paises.



INFRAESTRUCTURA

NOTA: Por Ing. Liber Cella, Arg. German Corbalan,
Ing. Natalia Guidotti, Ing. José Luis Martucci de la
Direccion Nacional de Vialidad de Uruguay.

Implementacion de Software
de inteligencia empresarial
aplicado a los datos de la
Direccion Nacional de
Vialidad de Uruguay

a Direccion Nacional de Vialidad

(D.N.V) de Uruguay desde el ano

2019 ha incorporado el uso de nue-
vas tecnologias para una mejora en la
gestion del mantenimiento, mediante
la utilizacion de software de inteligen-
cia empresarial. A través del esfuerzo
cristalizado en estos informes interacti-
vos, se contribuye al mejoramiento del
servicio Publico de la informacion de
esta Direccion. Hemos logrado que to-

—

CLASIFICACIGN DE LA RED

En este apartado se detalla informacin referente a la
clasiicacion de la Red Vial Nacional en cuanta a su jerarquia
Corredor Internacional - Primaria - Secundaria - Terciaria

TIPO DE FIRME

En este apartado se detalla informacion referente a la
clasificacidn de a Red Vial Nacional segun su tipo de firme.
Hormigdn - C. Asfaltica - Tratamiento Bituminaso - Tosca

FORMA DE BESTION

En este apartado se detalla informacin referente a la
compasicion de |a red sequn su forma de gestidn.
Concesién - DNY. - CV.U. - P.PP.

TRANSITO PROMEDIO DIARID ANUAL (T.P.D.A)
En este apartado se detalla informacion referente a las
caracteristicas del trénsito que circula por la Red Vial
Nacional

CARGA

En este apartado se detalla informacion referente a las
caracteristicas del trénsito que circula por la Red Vial

Nacional. Se discrimina el mismo en rangos segin su peso.

ESTADD DE CONFORT

En este apartado se detalla informacion referente a la
composicidn de la red seqin su indice de Rugosidad

Internacional (LR1)

ESTADD DE CONSERVACION
En este apartado se detala informacion referente a la
compasicidn de la red segin su Indice de Estado Superficil

(LES)

dos compartan una misma vision de los
datos para identificar los problemas, co-
municando los estados y profundizando
en los detalles.

El alcance del trabajo consiste en mos-
trar los informes generados y el soft-
ware aplicado al procesamiento de los
datos generados por la D.N.V. y las di-
ferentes formas de visualizacion de es-
tos. Estos informes y visualizaciones se
dividen en dos fases o etapas: informe
1, el cual consiste en una visualizacion
multiplataforma de la informacion, sien-
do este un informe interactivo donde se
detalla informaciéon general referente a
los Activos Viales (Tipo de Firme, Clasifi-
cacion de la Red, Forma de Gestion, in-
dice de Estado Superficial (IES), IRI, etc.).
Luego se tiene el informe 2, el cual con-
siste en la visualizacion en dispositivos
moviles de la informacién de las obras
en ejecucion 2022 bajo la ¢rbita de la
D.N.V. del Ministerio de Transporte y
Obras Publicas (M.T.0.P), y por otro lado
el Estado de Conservacion de las Rutas.
Estos informes fueron generados con
el software de inteligencia empresarial
Microsoft Power BI, que hemos imple-
mentado en la Division Mantenimiento,
de [3 D.N.V. - MT.O.P. La idea es mostrar
como dicha herramienta, nos permitié
generar un sistema predictivo, inteligen-
te y de gran apoyo, capaz de traducir
los datos en mapas, gréficas y paneles
interactivos. También comentar cémo Ia
implementacion de los mismos facilito
el acceso a los datos dentro y fuera del
Ministerio.

La aplicacion de esta herramienta es in-
novadora para la D.N.V. ya que nos per-
miti¢ el desarrollo de informes creativos
y la visualizacion interactiva de los datos
viales en tiempo real; al ser multiplata-
forma nos permitié crear informes que
se adaptaran a los dispositivos moviles
y de escritorio.

Los informes compartidos han proporcio-
nado una vision al minuto de los datos
para cualquier miembro del equipo, ya
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sea directivo, regionales, empresa 0 USUa-
rio. Se acortaron los tiempos de actuali-
zacion de los datos, ya que se puede ver
el Estado de las Rutas en tiempo real, en
cualquier momento y en cualquier lugar.

COMENTARIOS GENERALES

L3 Red Vial Nacional de Uruguay cuents,
a diciembre de 2022, con aproximada-
mente 8.830 km de extension, sobre los
cuales actuan diferentes empresas bajo
distintas modalidades, es decir, se tie-
nen diferentes formas de gestion depen-
diendo del tramo de ruta referido, como
lo son: contratos de mantenimiento por
niveles de servicio, contratos de obra
y mantenimiento bajo la modalidad de
asociacion PPP, concesiones, obras con
perfodos de garantia, entre otros.

(ada Ruta de la Red Vial se divide en
tramos, donde cada uno de los tramos
tiene asociado dos estados: estado de
conservacion y estado de confort. El es-
tado de conservacion se clasifica a partir
del indice de Estado Superficial, siendo
este indice un valor numérico entre 0y
100 v calculado a partir de los defectos
que presente la superficie del pavimen-
to (fisuras, baches, pozos, ahuellamien-
tos, etc.) de acuerdo a lo establecido en
el Instructivo de Fallas de [a D.N.V. El es-
tado de confort de un tramo se obtiene
a partir del valor del indice de Rugosi-
dad Internacional (IRI) [2]. Por lo tanto,
cada tramo tendrd de manera indepen-
diente un estado de conservacion y un
estado de confort, desprendiéndose de
esto que no se utiliza actualmente un
indice combinado que agrupe los defec-
tos superficiales y la rugosidad. Tanto el
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PAYSANDU

estado de conservacion como el estado
de confort establecen cuatro clasificacio-
nes: muy bueno, bueno regular y malo.
Mucha de Ia informacién contenida en el
Inventario Vial se entiende es de impor-
tancia para el

usuario que circula por las rutas del pafs,
como lo son: estado de la ruta, si la ruta
se encuentra

pavimentada o no, si hay tramos en obra
que pudieran generar interferencias a
la circulacion o incluso generar riesgos
a la sequridad, entre otras informacio-

nes disponibles. Por otro lado, desde el
punto de vista de la gestion interna de
los recursos es esencial contar con he-
rramientas que aporten en forma rapida
datos y visualizaciones del avance de
los relevamientos, para quienes estan a
cargo de la planificacion, asi como para
quienes desarrollan su tarea en campo.
Histéricamente la informacion que se
brindaba al usuario se hacia a través de
una pagina Web en el denominado Ob-
servatorio de Transporte, pero los datos
se mostraban Unicamente en formas de
tablas o graficos, sin establecer referen-
cias geograficas o plasmar los datos en
un mapa. Ademas, la actualizacion de la
informacion de estados y demds carac-
teristicas de la red no podia realizarse
en tiempo real. Es por esto que el MTOP-
DNV ha generado productos e informes
que tienen por objetivo que el usuario
pueda acceder a la informacion de la red
vial e interactuar con la misma. Se des-
taca que la informacion se actualiza en
tiempo real, de manera que cualquier
cambio que experimente un tramo de
la red, se vera reflejado en forma rapida
en la visualizacion Web.

Es importante mencionar que no se estd
creando una App, sino que el usuario ac-
cede a la informacion a través de un link
Web, o de un codigo QR que direcciona
a una pagina Web.

VISUALIZACION MULTIPLATAFORMA,
VIAV (VISUALIZADOR DE INDICADO-
RES DE ACTIVOS VIALES)

Para el Visualizador de Indicadores de
Activos Viales se configuré una visuali-
zacion donde se puede acceder a siete

DEPARTAMENTO RUTA KM INICIAL M FINAL  LONGITUD
DE TRAMO  DE TRAMO (Km)

PAYSANDU 433,225 444,650

433K225 - Amroyo Chaplouy Grande

DESCRIPCION TIPO DE RED  TIPO DE FIRME

Comedor
Internacional

CARPETA
ASFALTICA

PAYSANDU 3 462,600 477,600 15000  462K600 - Rio Dayman (Lim. Deptal) Corredor CARPETA
Internacional  ASFALTICA
PAYSANDLU 3 368,900 384,000 5100  Acc. Paysandu - Constancia Cormedor CARPETA
Internacional  ASFALTICA
PAYSANDU i 430925 433,225 2,300 Acc, Pre 5/Ao Guaviyu Cormedor CARPETA
Internacional  ASFALTICA
PAYSANDU 3 444550 462,600 17950  Arroyo Chapicuy Grande (444k100) - 462k600 Cormedor CARPETA
Internacional  ASFALTICA
PAYSANDU 3 329,000 354,800 25800  Ayo. Negro - -Camp. San Manuel (Ruta 24) Cormedor CARPETA
Internacional  ASFALTICA
PAYSANDU 3 354,800 368,900 14,100 Camp. San Manuel (R24) - Acc. Paysandu Cormedor CARPETA
Internacional  ASFALTICA
PAYSANDU 3 384,000 403,950 19,950  Constancia - Ruta 26 Comedor CARPETA
Internacional  ASFALTICA
PAYSANDU 3 375,200 380.500 5300  Acceso Puente Internacional Primaria CARPETA

ASFALTICA
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FORMA DE  E CONCERVASION  IES
GESTION 2021

Regular Muy Bueno 218 1975

v Muy Bueno S8 MuyBusno 170 1875
vl Muy Bueno 88 Muy Bueno 166 33N
o Muy Bueno 100 MuyBuens 227 1975
fanl Muy Bueno 88 MuyBueno 170 1875
cvu Muy Bueno 100  MuyBueno 170 2493
o Muy Bueno 100 MuyBueno 180 3824
ovu Muy Bueno 91 Muy Bueno 190 33n
vy Regular 70  Bueno 240 o
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La informacién correspon-
diente a las formas de ges-
tion que se aplican sobre
cada tramo de la red, asf
como lo referente a los Ti-
pos de Firmes vy

Clasificaciones de

las Rutas, corres-

ponden al afo co-
rriente.  Mientras
que la informacion de los
Estados de Conservacion y

2.661

Todas

} Transporte y
Obras Publicas

ftems o capitulos, donde cada uno de
ellos contiene informacion detallada de
gran parte de I3 informacién que ma-
neja la D.N.V. como se muestra en Ia
Figura 1.

1. Clasificacion de la red: se muestra Ia
clasificacion de cada tramo de acuerdo si
se trata de un corredor internacional, red
primaria, red secundaria y red terciaria.
2. Tipo de firme: se indica para cada
tramo si se trata de un pavimento de
hormigdn, carpeta asfaltica, tratamiento
bituminoso o tosca.

3. Forma de gestion: se establecen para
cada tramo las formas de gestion ya
descritas.

4. TPDA: indica para cada tramo el TPDA
asociado.

5. Carga: indica para cada tramo las to-
neladas por km que circulan por Ia red.
6. Estado de Confort: se establece el
estado de cada tramo vy la distribucion
general.

7. Estado de Conservacion: se esta-
blece el estado de cada tramo y la dis-
tribucion general.

Confort, TPDA y Carga, co-
rresponden al afio anterior. Al
seleccionar cualquiera de los capitulos
se ingresa a una visualizacion especifica
de la informacion seleccionada, donde
se cuenta con una serie de elementos
interactivos, los cuales permiten una
mejor y mas detallada visualizacion de
la informacion. Mapas, filtros y botones.
Filtros: se puede realizar filtros de for-
ma rapida e intuitiva por Rutas, Depar-
tamentos y por la clasificacion del item
que estemos visualizando. Seleccionan-

Todas

RUTA .
1} i
P 2% Concesion 2%
CVU 30%
DNV - ...
10%

— = D0~ B W

5.109 1.211

7.795

701 692
592

Todas

Transporte y
Obras Publicas

do el filtro deseado, y eligiendo una o
varias opciones del mend, Ia informa-
cion sera filtrada en todos los dashboard
del informe.

Mapa: Se puede visualizar el pals, con
toda la Red Vial Nacional, y su respectiva
informacion asociada; a medida que se
aplican los diversos filtros (mencionados
anteriormente), el mapa se actualiza
conforme a ellos. También, se puede
optar por el estilo de visualizacion sa-
telital o predeterminado (seleccionando
el mismo en el margen inferior derecho
del mapa).

Botones Interactivos: Se encuentran
en el espacio inferior de cada dashboard.
Boton Volver: En todas las dashboard
presentadas se encuentra la opcién de
volver, retornando siempre a la pagina
anterior.

Boton Informacion: Contiene toda la
informacion referida al funcionamiento
del Panel Interactivo en si.

Boton Tablas: Contiene tablas con in-
formacion mas detallada de la Red Vial,
separada por tramos de Ruta (segun
lo establecido en el Inventario de Ru-
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tas Nacionales de la DNV), y depurada
seqgun los filtros aplicados en I3 pagina
principal.

Boton Borrar: Tiene por accion borrar
todos los filtros aplicados al informe.

Si seleccionamos 3 modo de ejemplo el
capitulo Il Forma de Gestion, se obtiene
la siguiente visualizacién con sus corres-
pondientes filtros, botones e informa-
cion. Ver Figura 2.

En I3 Figura 3 se muestra el resultado
visual de la aplicacion de filtros.

Al aplicar un filtro de rutas, seleccionando
la Ruta Nacional 3, un filtro de departa-
mento, seleccionando el departamento
de Paysandu y un filtro sequn forma de
gestion, seleccionando la modalidad CVU.

INFRAESTRUCTURA

Como se observa, el mapa se actualiza
para mostrar Unicamente la seleccion
realizada, al igual que la informacion so-
bre la longitud por Forma de Gestion. Si
de la linea de botones seleccionamos el
botén que dice tablas en su parte infe-
rior, obtenemos la siguiente tabla como
se muestra en la Figura 4 (la cual se
muestra en otro formato debido a su ex-
tension) con diversa informacion sobre
cada tramo de la Red Vial que corres-
ponden a los filtros realizados.

Como se ha mencionado el mapa inte-
ractivo cuenta en su parte superior iz-
quierda con un botdn, que al seleccio-
narlo se cambia de una visualizacion en
mapa a una visualizacion de la informa-
cion en grafico que expresa la distribu-
cion de la red vial. Esto se ilustra en las
Figuras 5 y 6.

En las Figuras 7 y 8 se muestran ejem-
plos de visualizacion para del Estado de
Confort 2021, tal cual estd publicado en
el VIAV. En dichos dashboard se pueden
apreciar los distintos datos como longi-
tudes parciales y totales de la red sequn
clasificacion, filtros por ruta, filtros por
departamento, descripcion del tramo
seleccionado, visualizacion estandar y/o
satelital, entre otros.

El estado de confort de un tramo se
obtiene a partir del valor del indice de
Rugosidad Internacional (IRI) que pre-
senta, de acuerdo a lo establecido en la
siguiente tabla (Figura 9):

El objetivo de la creacion de esta visuali-
zacion (VIAV), es el de contribuir al me-
joramiento del servicio Publico de la in-
formacion, publicar la misma en la Web
del Ministerio de Transporte y Obras PU-
blicas, en los puntos de acceso al pais
COMO aeropuertos, puertos, pasos fron-
terizos, entre otros, de manera de hacer
accesible a los usuarios informacion Util

Carpe.ta . Tra.t. Horenizsn Estado de
Asfaltica Bituminoso Confort
IRI<2.3 IRI<3.2 IRI<2.8 Muy bueno
2.3<IR1£2.8 3.2<IR1<£3.9 2.8<IRI<3.6 Bueno
2.8<IRl=4.2 3.9<IRI = 4.6 3.6<IRI£4.5 Regular
IRI>4.2 IRI>4.6 IRI>4.5 Malo
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[1] OBRAS

En este apartado se detalla informacidn
general referente a la Red Vial Nacional y
las obras que se encuentran en ejecucidn.

ESTADO DE RUTAS

En este apartado se detalla informacidn
general referente a la Red Vial Nacional y al
estada de conservacitn de las Rutas.

a todo nivel. Los usuarios antes de co-
menzar su viaje podrdn conocer el es-
tado de las rutas y sus caracteristicas in-
gresando al Visualizador de Indicadores
de Activos Viales. Esta herramienta brin-
da informacion en tiempo real sobre los
activos viales bajo Jurisdiccion Nacional,
para que los usuarios tomen las mejores
decisiones en cuanto sus recorridos.

VISUALIZACION PARA LAS OBRAS

Y EL ESTADO DE LA RUTA

El presente informe es una sintesis do-
cumental interactiva de las Obras en
Ejecucion bajo la orbita de la Direccion
Nacional de Vialidad (DNV) del Minis-
terio de Transporte y Obras Publicas
(MTOP), v del Estado de las Rutas, como
se muestra en la Figura 10. Asi cuando
este servicio se encuentre disponible al
usuario, él podrd consultar en tiempo
real el estado y las interrupciones que
encontrard al circular por los tramos de
ruta que tome, y en base a estos datos
decidir su recorrido. Obviamente que
también esta informacion tiene como
objeto el de informar al usuario en ge-
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neral sobre parte de la gestion que estd
realizando la D.N.V.

Es importante aclarar que no se trata de
una App, sino que se genera un link el
cual nos lleva a una visualizacion Web
en formato para dispositivo mavil, pu-
diéndose acceder a través del link o de
un cddigo QR.

OBRAS EN EJECU(I()N

La informacion que se visualiza en esta
etapa corresponde a los tramos donde
efectivamente se estd trabajando sobre

la calzada y en puentes, de manera que
el usuario pueda elegir si circular por di-
cho tramo o no. La herramienta permite
seleccionar si visualizar obras en calzada
y en puente, o solamente uno de los dos
items. Ademas, cuenta con determina-
dos filtros que permiten quedarnos con
la informacion que le interesa al usuario:
ruta, departamento del pais, tipo de Ta-
rea (recapado, bacheo, ensanche, etc),
contratista.

La presentacion cuenta con dos dash-
board: pagina principal y tablas. Cada
una de ellas, se vincula entre sf a través
de botones interactivos. En las Figuras
11 y 12 se observa esto.

Esta informacion de obras en ejecucion
es administrada por el MTOP a través
de la DNV. La division Mantenimiento
es quien administra el proyecto, cada
Regional es responsable de la exacti-
tud de la informacion proporcionada en
este Panel Interactivo. La informacion
ampliada sobre Rutas bajo Jurisdiccion
Nacional se encuentra disponible en el
VIAV.

Los datos se actualizan de forma perio-
dica, lo que puede ocasionar un enlente-
cimiento del sistema. Esto significa que,
3 los 5 dias habiles de cada mes, este
informe contara con Ia totalidad de la in-
formacion mensual referida a las Obras
en Ejecucion. De manera de no estable-
cer tramos en ejecucion cuando en la
realidad estas obras ya han finalizado o
avanzado y ya no afectan al tramo que
anteriormente si afectaban.

ESTADO DE RUTAS
En la visualizacion para dispositivos mo-

Valor de IES Estado Color asociado
100 a 86 Muy Bueno Azul
85a71 Bueno Verde
70a51 Regular Naranja
50 a0 Malo Rojo

1 48,900
280200
284000
287,400

SERVIAM SA
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viles se optd por agregar en cuanto 3
estados solamente el estado de conser-
vacion de cada tramo. Como se mencio-
no en el item referido a las condiciones
generales, este estado clasifica el tramo
en: muy bueno, bueno, reqular y malo,
a partir de los defectos que presenta el
pavimento en su superficie y de acuerdo
al valor de IES calculado, como se mues-
tra en la Tabla (Figura 13).

En este apartado se muestra la clasifi-
cacion por Estado de Conservacion de
la Red Vial Nacional evaluada desde el
ano 2020.

Nuevamente se cuenta con filtros para
seleccionar cuales rutas visualizar y/o
cudl departamento del pais. Sobre el
mapa se representa con un codigo de
colores el estado de cada tramo, pu-
diendo seleccionar cuales estados se
quiere mostrar. Permitiendo el usuario
acceder a graficos donde se muestran
los porcentajes de la red vial que corres-




[11] ESTADO DE RUTAS
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ponden a cada estado de conservacion,
asi como a tablas con diversos datos de
los tramos seleccionados.

Para el estado de conservacion la infor-
macion del afo corriente es parcial ya
que los relevamientos abarcan aproxi-
madamente 8 de los 12 meses del afo.
Y es importante aclarar que la evalua-
cion para determinar el estado de con-
servacion, es una evaluacion visual lle-
vada adelante por personal técnico, y no
un relevamiento automatico con equi-
pos de alto rendimiento (como si lo es
la evaluacion que se realiza para deter-
minar el IRI). También se cuenta con Ia
informacion de estado de conservacion
de anos anteriores (2020 y 2021), Ia cual
es informacion completa, ya procesada
y verificada.

CONCLUSIONES

La aplicacion del software Power Bl ha
permitido la generacion de salidas vi-
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suales atractivas y claras, interactivas,
que permiten jerarquizar la gran canti-
dad de informacion con la que cuenta
la DNV. Se ha comenzado un proceso
de apertura de la informacion al usuario
que tan necesaria es en la actualidad,
donde la mayoria tiene acceso a dispo-
sitivos moviles. Ademds, el tener una
herramienta que permita la publicacion
de informacion en tiempo real, exige a
la Administracion mayor agilidad en los
procesos de verificacion de Ia informa-
cion relevada.

Es importante destacar que, si bien Ia
Administracion puede estar conforme
con la generacion de este tipo de vi-
sualizaciones para la informacion, no es
muy satisfactorio si no llega al usuario
0 al menos a un publico mas alla de Ia
propia Administracion. Ya que esta es la
Unica forma de generar un ida y vuelta
que permita la mejora continua de estos
procesos.

Por otro lado, para la gestion interna de
los relevamientos realmente esta forma
de visualizar ha simplificado y acelerado
los procesos de planificacion y toma de
decisiones en forma significativa.

Igualmente se entiende que este cami-
no que se estd recorriendo es largo v re-
quiere en algunos casos cambios en las
formas y procesos, asi como un mayor
compromiso con la calidad de la infor-
macion brindada.
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[1] Instructivo de Relevamiento de Fallas,
Direccion Nacional de Vialidad (2000),
Uruguay.

[2] Instructivo de Medicion de Rugosidad,
Direccion Nacional de Vialidad (2000),
Uruguay.




“La inversion en obras es
de 3 mil millones de dolares”

En el marco del CILA, entrevista al Director de la Direccion Nacional de Vialidad de

Uruguay, Hernan Ciganda.

- ;Cudntos kilometros tiene a cargo la Vialidad Nacional
de Uruguay?

EI Ministerio de Transporte y Obras Publicas
de Uruguay tiene casi 9 mil kilémetros de camineria donde
estan las PPP, los contratos por administracion y los famosos
CREMAF. Para nosotros es un orqullo poder estar en este lugar
porque es un periodo muy especial por la cantidad de obras
que hay en todo el pais. En estos cinco afnos se van a estar
interviniendo el 80% de lo que son los caminos del Ministe-
rio y se estdn haciendo muchos kilémetros de rutas nuevas
también. El Uruguay ha aumentado muchisimo lo que es Ia
cantidad de transporte pesado y vehiculos, pero las rutas son
las mismas vy el hecho de estar duplicando las principales rutas
del pais va a ayudar mucho a la sequridad. El plan es muy
ambicioso y por suerte, se estd concretando.

- ;Ustedes estan haciendo obras por administracion que
dependen tnicamente de Vialidad?

El Ministerio tiene 11 regionales en todo el
pais y por supuesto, no hacemos trabajos con carpeta asfaltica,
pero si hoy la pauta del Ministro es dejar tosca cero en todos
los caminos que estan bajo la jurisdiccion del Ministerio, por-
que tenemos mucha camineria en tosca. Hacemos muchisimo
mantenimiento de ruta y también se estdn haciendo muchos
kilémetros de nuevos tratamientos.

- ¢Ustedes estan haciendo tratamientos de acuerdo a la zona?
Acd solo se estdn haciendo reciclados con

cemento Y tratamiento, sea riego simple o riego doble, algunas
lechadas en algunas rutas para continuarles la vida, pero ob-
viamente son rutas secundarias y terciarias. Todo lo que es la
caminerfa primaria estan bajo concesiones de privados.

- Las rutas de camiones de carga de siete ejes, ;Estd a
cargo de ustedes?

Si. A cargo del Ministerio estd todo lo que
son las nuevas cargas, como los tritrenes que estan ya circulan-
do en algunos corredores. Este afio se van a estar habilitando
varias rutas, tenemos el limitante de los puentes que no esta-
ban construidos y ha habido una intervencion de alrededor de
130 que se estan ensanchando y reforzando para aumentar la
cantidad de corredores.

- ;:De cudnto es la inversion que hace el Ministerio en
estas obras?

Son mas de 3 mil millones de ddlares. Hoy,
hay una inversion de 2 millones y medio por dia. Tenemos mu-
chos controles de calidad de Ias rutas y para eso las empresas
se tuvieron que equipar con nuevas técnicas de trabajo, donde
la rugosidad vy el confort de Ia ruta es uno de los pardmetros
que el Ministerio estd marcando. La idea es que sean rutas que
duren 10 afos con minimo mantenimiento.

- ¢Los recursos son del Tesoro o tienen la posibilidad de
acceso financiero?

Los CREMAF son obras financiadas, son
obras con mantenimiento por la empresa durante 10 anos. Eso
es muy bueno. Uruguay tiene 15 peajes y el nimero se man-
tiene. Otra cosa interesante es que una de las principales rutas
de carga es la Ruta 5 que se estd duplicando y va a ser casi
toda de hormigon.

- ;Y es autovia?

Ahora se van a hacer més de 100 kilémetros
la duplicacion. Se estd haciendo unos 80 kilémetros también
de rutas terciarias para simplificar en rutas complicadas. El pro-
blema es que ha aumentado muchisimo lo que es el transpor-
te pesado y eso complica la circulacion.

- ¢Y el tren?

El tren va a estar funcionando el sequndo
semestre del ano préximo, pero la produccion de las pasteras
son 200 y pico de camiones que tampoco le hacen mucho a
una ruta que tiene mas de 35 mil vehiculos por dfa.
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NOTA: Por el Ing. Greg Speier,
especialista internacional de seguridad vial

Manual de Sehnhales
de Obras de Uruguay

El Ing. Greg Speier.

a Direccion Nacional de Vialidad de Uruguay fij6 como ob-

jetivo contar con una actualizacion de su norma de sefia-

lizacion de obras para incluir la recopilacion de avances
en la sequridad vial en ese aspecto, asi como profundizar en
aspectos prioritarios para el organismo, como la planificacion
y sequimiento, en un formato sencillo y dqil. La version final
del documento serd Web, contando ademas con hipervinculos
que faciliten su empleo, asi como control de versiones. El do-
cumento se encuentra en etapa de consulta.

Como referencias principales se consideraron el Manual In-
teramericano de Dispositivos para el Control de Transito en
Calles y Carreteras y el “Manual on Uniform Traffic Control De-

Modo de operacién Despliegue
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Modo 3 con 25%
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destellante
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5. Modo precaucién cuatro
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Modo 5 aternando 50% y 50%
6. Modo precaucidn
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SUSPENDER TRABAJOS y acordar
modificaciones yfo mejoras
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vices 2009” de Estados Unidos. Se incorporaron algunos prin-
cipios del Sistema Seqguro con el objetivo de guiar y orientar
la construccion de un sistema vial para evitar los siniestros v
en el caso que se produzcan, garantizar que Ias fuerzas de im-
pacto no sean suficientes para causar traumatismos graves o
defunciones y que las victimas sean rescatadas y que reciban
una atencion traumatolégica adecuada.

PLAN DE MANEJO DE TRANSITO

Una de las innovaciones principales tiene relacion con el Plan
de Manejo de Transito (PMT) la cual requiere la formulacion
de un plan de trabajo antes de iniciar obras, sean de construc
cion, mantencion u operacion. EI PMT variard segun la com-
plejidad de las obras y podrd variar desde la aplicacion de uno
de los 38 esquemas tipo incluidas en el documento hasta los
trabajos de gran complejidad. Se plantean tres categorias de
intervenciones:

/ Categoria 1 - Obras de interferencias minimas
/ Categoria 2 - Obras de interferencias moderadas, v
/ Categoria 3 - Obras de interferencias de gran impacto

El proceso de gestion de un PMT se puede visualizar en Ia
Figura 1. Para cada categoria hay un requerimiento de una
aprobacion formal por la entidad responsable de la vialidad en
consideracion antes de iniciar los trabajos y luego un sequi-
miento para confirmar el cumplimiento con el PMT. Se incluye
como anexo un formulario para la aprobacion de un PMT.
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SR / Paneles portatiles de mensajeria
variable.

/ Dispositivos de canalizacion tales como conos, tambores,
tubos. cilindricos o similar (Ver Figura 3).
v/ Demarcaciones.

lg’ CANTEHA
Un componente importante es el costo asociado con los traba-

\"
jos. Se consideran las siguientes maneras de tomar en cuenta -
los costos de implementacion del PMT las cuales deberfan ser .7 s S o
cuantificados y compensados: CANTERA PIATTI, 130 ANOS
COMWHBUYENDO AL
~/ Como elemento contingente a otros elementos DESARROLLO ARGENT’NO

del contrato.
v Como item del contrato a costo global.
v Con una tarifa diaria mientras dure el contrato.
v/ Con una tarifa unitaria por elemento aplicado.
v Con una tarifa unitaria por elemento aplicado
y por dia de aplicacion.
/ De otra manera.

Se recomienda contar con una penalidad por no cumplimien-
to del PMT con procedimientos para informar de la no con-
formidad.

PROYECTO DE SENALIZACION

La habilitacion de toda Zona de Trabajo debe contemplar Ia
posible inclusion de los siguientes elementos de sefalizacion
y dispositivos de sequridad:

= R Casa central: cantpiatti.com.ar
/ Seales Vert!cales' » . B . Lavalle 1430 6A - (C1084AAJ) CABA i ntpiatti.com.ar
/ Paneles luminosos también conocido como “Flashing Tel.: +54 11 4372 6071 www.canterapiatti.com.ar

Arrow Boards”, (Ver Figura 2).
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I Fin Zona de Trabajos
Retorno a la ciroutscion
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Area de Transito
Permite of trénsito a
traves de a obra.

Area de Transicion
Se desplaza o transito Ge
S trayectona normal,

Area de Advertencia
Advierte a los wiuanios
sobre los rabajos.

operan trabajadores, equipos, maquinaria y se almacenan
materiales.

/ Area de Sequridad: es el espacio que separa el drea de
trabajo, de los flujos vehiculares o peatonales. Su objetivo
principal es proporcionar al conductor -que por error tras-
pase las canalizaciones- un sector despejado en el que
pueda recuperar el control del vehiculo antes que éste in-
grese al drea de trabajo.

/ Area de Transito: parte de la via a través de la cual es con-
ducido el trénsito, tanto vehicular como peatonal.

/ Area de Fin de Zona de Trabajo: sector utilizado para infor-
mar a los conductores que no hay mas trabajos a conti-
nuacion e indica que el transito puede retomar su normal
circulacion.

En cuanto a los 38 esquemas tipo incluidos en el documento
se aclara su aplicabilidad en funcién de cinco plazos:

/ Plaza Largo Estacionario

/ Plaza Intermedio Estacionario
/ Plazo Corto Estacionario

/ Plazo Corto

/ Plazo Movil

/ Paletas PARE/SIGA.

v/ Semaforos.

/ Elementos para aumentar la visibilidad del personal, ma-
quinaria y vehiculos. De particular nota es la configuracion
de vehiculos livianos de trabajo moéviles (Ver Figura 4).

CONFIGURACION DE LA ZONA DE TRABAJO
La zona de trabajo deberfa contar con Ias siguientes dreas que
son tratadas en el documento:

/ Area de Advertencia: en esta drea se debe advertir a los
usuarios de la situacion que la via presenta a continuacion,
proporcionando suficiente tiempo a los conductores para
modificar su patréon de conduccién (velocidad, atencion,
maniobras, etc.) antes de ingresar al drea de transicion.

/ Area de Transicion: drea donde los conductores deben mo-
dificar su encauzamiento, ya sea por desvios, derivacio-
nes, por el cierre total o parcial de los carriles normalmen-
te disponibles para el transito vehicular, o por el cierre de
banquinas.

/ Area de Trabajo: drea cerrada al transito donde se reali-
zan las actividades requeridas por las obras. En su interior
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Esquema Tipo 7: Cierre de un carril en via bidireccional con
banderillero en curvas verticales y horizontales
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INFRAESTRUCTURA

Obras llevadas a cabo
en Uruguay por Grinor

Una empresa especializada en infraestructura vial, gue forma parte del Grupo Saceem, con
alta dedicacion en proyectos de infraestructura de transporte.

su fundacion, habiéndose caracte-

rizado en todo este tiempo, en la
implementacion de soluciones innova-
doras, introduciendo nuevas tecnologias
en plaza, que han definido Ia alta calidad
de sus proyectos y marcado una linea de
trabajo que han prendido luego en las
empresas constructoras locales.

En 2023 se cumplirdn 30 afos desde

Entre sus proyectos mds destacados, se

encuentran:

/ L3 primera concesion de una avenida
urbana (Bvar. José Batlle y Ordonez)
en el departamento de Montevideo
en el afo 2004, que implico la cons-
truccion de doble calzada vy Ia opera-
cién y mantenimiento de la misma
durante 10 afios.

v/ El primer tramo de carretera de
concreto asféltico rehabilitado con
hormigén, mediante la aplicacion
de una capa adherida de hormigdn
reforzado con macrofibras sintéticas
(HRF). Se tratd de 49 km en la Ruta
Nacional 24, en el litoral uruguayo,
ejecutada mediante la técnica de
Whitetopping a partir del afio 2011.

y .,

Explanada adoquines - Viaducto sin

v/ Mas de 200 km de carreteras de hor-
migon ejecutadas en los dltimos 10
anos, con tecnologia de alto rendi-
miento (TAR).

v/ La construccion, mantenimiento y
operacion de 180 km de carreters,
en el marco de la concesion de las
Rutas 21y 24 en el litoral uruguayo,
siendo este el primer proyecto de
Participacion Publico Privado del tipo
Vial. Se otorg¢ asi accesibilidad a los
principales puertos sobre el Rio Uru-
guay. Se implementaron novedosas
tecnologias para el momento, en lo
que respecta al disefio de pavimento
rigido, asi como en la modificacion
por via seca de las mezclas asfalticas
utilizadas.

PROYECTO MEJORA DE LOS ACCESOS EN
LA RAMBLA PORTUARIA-VIADUCTO:

El proyecto de Redefinicion de Rambla
Portuaria nace para resolver un proble-
ma con el transito que tenfa el entorno
del puerto y los accesos de la ciudad,
y en particular para resolver la entrada
futura del transito ferroviario producto
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de la instalacion de la nueva papelera
UPMII.

EL PROYECTO SE BASO EN TRES
GRANDES EJES:

1. Por un lado, la construccién de
un viaducto de 1.200 m de largo
con 4 rampas de accesos, 2 prin-
cipales y 2 secundarias, el cual
incluye un puente en arco meta-
lico para salvar una luz libre de
160 m, y calles con pavimentos
a nivel para la interaccion con Ia
ciudad y los accesos Oeste de Ia
ciudad de Montevideo.

2. L3 construccion de un nuevo Ac
ceso Norte para todo el transito
portuario, con nuevas balanzas
de entrada y salida, con contro-
les de accesos modernos

3. Y la construccion de una nueva
explanada de servicios portua-
rios que amplian en 90.000 m?2
el drea disponible para acopio de
contenedores y cargas de todo
tipo.

1. Para la construccion del pavimento
a nivel y de rampas se utilizé tan-
to Tecnologias de Alto Rendimiento
(TAR) con extendedoras de moldes
deslizantes en todas las dreas que
por su longitud asi lo permitieron,
asi como también metodologias
tradicionales con regla y vibradores
de inmersién en todas las intersec
ciones y dreas pequenas que asi lo
requerian.

En la ejecucion de los pavimentos con
TAR se utilizaron estaciones robotizadas
con modelos del proyecto en 3D que lo
que 3sequro los mas altos rendimientos
y estandares de calidad.



La carpeta de rodadura del viaducto fue
disenada en dos capas, de forma tal que
primeramente se ejecutd una mezcla de
arena asfalto como capa reqularizadora
en espesores variables, posteriormente
se extendi6 una capa de rodadura de es-
pesor constante de 3 cm con una mezcla
de granulometria discontinua tipo SMA
la cual brinda una rodadura mas sequra
y de bajo nivel sonoro, entre otras ca-
racteristicas.

2. Para la construccion del nuevo acce-
so Norte fue necesario desarrollar un
método de “reclamacion de tierras”
para la ganancia al mar de 2 hectd-
reas. El mismo tuvo un aporte a la
bahia de 200.000 m3 de materiales
arcillosos y consté de la ejecucion de
terraplenes de sobre-carga para la
consolidacion del material aportado.
Cada sector conté con dicha sobre-
carga entre 3 y 5 meses. Finalmen-
te, una vez retirada la sobrecarga se
procedié a pavimentar con adoqui-
nes todo el acceso ganando asi el
puerto un drea total de 45.000 m?2
de nuevos accesos y servicios.

3. Finalmente, como complemento a
todo el proyecto, se realizd una ex-
planada de servicios portuarios de
90.000 m2 con pavimento HCR de 43
cm de espesor (Hormigon Compac
tado a Rodillo) la cual fue realizada
en dos capas consecutivas. La mis-
ma fue desarrollada en coordinacio-
nes con toda la operativa portuaria y
liberada al uso casi inmediatamente
de ejecutada como asi lo permite
este tipo de pavimentos.

Este trabajo fue ejecutado durante 2020,
2021y 2022.

PLANTA DE UPM EN PASO DE LOS TOROS

/ Durante el afo 2022, Grinor ha ejecu-
tado obras viales de pavimentacion
en el complejo industrial de UPM
préximo a Pueblo Centenario, en Du-
razno.

/ Las mismas han consistido en la cons-
truccion de base granular cementa-
da de 15cm de espesor; construccion
de 150.000 m2 de pavimento de
hormigén del tipo JPCP, con losas
de modulacion variada, optimizada
para 19cm de espesor.

v/ Construccion de 420.000 m2 de pavi-
mento asféltico, en general, en dos
etapas.

* Base asf3ltica con mezcla
asféltica en caliente tradicional,
tipo densa.

e Capa de rodadura con mezcla
asféltica densa, con agreqados
totalmente de trituracion y
cemento asféltico modificado.

v/ El camino de acceso al complejo
comprende el trafico de vehiculos
pesados de carga, vehiculos ligeros
y émnibus. La baja velocidad de cir-
culacion y el nivel de cargas de los
camiones, ha implicado la realiza-
cion de calzadas de hormigdén en un
amplio circuito, asi como importan-
tes estructuras de pavimento flexi-
ble para zonas de acopio de insumos
para la planta de celulosa.

/ Tanto para la confeccion de las bases
como para la ejecucion del pavimen-
to rigido se implementaron modelos

topogréficos a los equipos pesados
de extendido de materiales. Logran-
do asi un gran rendimiento y perfec
tos acabados en relacion al proyecto
ejecutivo de caminerfa interna y zo-
nas de circulacion.

/ Se conté tanto con planta de elabora-
cion de materiales asfélticos, de 140
t/h, asi como con equipos de estabi-
lizacion in situ.

v/ Se trabajo con dos plantas de elabo-
racion de hormigén de proveedores
instaladas dentro del predio. La do-
sificacion de la mezcla implicd con-
sideraciones especiales de trabaja-
bilidad para las condiciones de TAR,
tanto en graduacion granulométrica
como en incorporacion de aditivos
especificos.

/L3 ejecucion se llevd 3 cabo tanto en
jornadas diurnas como nocturnas, en
ocasiones, en condiciones de tiem-
po riguroso. Ajustandose al exigen-
te cronograma vy disponibilidad que
permitia el resto de actividades de
construccion y puesta en marcha de
otros emprendimientos dentro de Ia
planta.

/ El control de calidad y medio ambien-
te fue desarrollado por la empresa,
contando con laboratorio de suelos,
hormigon y mezcla asfaltica en el si-
tio. Se tratd de un aspecto clave para
la verificacion de calidad lograda y el
ajuste de los procedimientos nece-
sarios ante las variadas caracteristi-
cas de los insumos utilizados.

/ Este trabajo fue ejecutado durante el
ano 2022 y tiene prevista su finaliza-
cion a mediados de 2023.
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NOTA: Por Santiago Kréger, Antonella Lasso

Seal coat con polvo
de vidrio para mejorar la
resistencia al deslizamiento

n Uruguay hubieron 18.740 acciden-

tes de transito en el afio 2021 (lo

que significo un aumento de 4,9%
frente 3 2020) en los que resultaron le-
sionadas 23.400 personas.
La tasa de mortalidad (fallecidos/10.000
vehiculos) fue 12,2, mostrando un au-
mento en comparacion a los dos afios
anteriores, ubicdndonos en niveles ele-
vados si se compara con otros paises de
América Latina y ni que hablar de Europa.
Uno de los elementos que influyen en
la siniestralidad ademds del factor hu-
mano Y el vehiculo, es Ia calidad de la
infraestructura. Y dentro de la misma, la
adherencia neumatico-calzada es clave
para un buen desempefio del vehiculo
frente a alguna maniobra de riesgo.
Cuando el pavimento presenta fallas de
friccion, ya sea por exudaciones, por pér-
dida de textura de la mezcla o desgaste
de los agregados pétreos, una alternativa
que se encuentra disponible para mejo-
rar la sequridad vial y para preservar la
vida til del pavimento es la aplicacion
de un tratamiento tipo Seal Coat.
Este tipo de técnica es ideal para recu-
perar |a resistencia al deslizamiento que
se basa en una emulsion modificada
con cargas minerales especiales que se
emplea en bajos espesores con equipos
que logran aplicar con lampazo o por
spray con altos rendimientos.
Ademds del mejoramiento de las carac
terfsticas superficiales de los pavimentos
mejora la impermeabilidad de los mis-
mos, brindan una mejora en la resisten-
cia al deslizamiento y ademds presentan
un buen contraste con la sefalizacion
horizontal, o que impacta también en la
mejora en la sequridad vial.
Por otra parte, estos productos se ela-
boran en su mayoria con materiales
reciclados como polvo de vidrio y de
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CONDICION | CALIFICACION RESULTADO DEL DIAGNOSTICO
<0.2 Muy Fina Requiere mantenimiento.
02< PT<04 Fina Solo para tramos donde raramente se superan
los 80 Km/h (dreas urbanas).
04< PT<08 Media Para tramos normales con velocidades
moderadas de 80 a 120 Km/h.
08< PT<12 Gruesa Para tramos normales con velocidades
superiores a 120 Km/h,
>12 Muy Gruesa Para casos especiales con peligro de
deslizamiento.

Especificaciones PIARC para valor de Profundidad media de macrotextura en mm.

neumaticos por lo que son una alterna-
tiva sustentable. La industria del vidrio
en Uruguay genera unas 40.000 tone-
ladas de residuos, provenientes princi-
palmente de los envases no reciclables
desechados, lo cual genera un grave
problema ambiental. El vidrio clasifica-
do vy triturado tiene un comportamiento
similar al de la arena, y se ha logrado
utilizarlo como arido sustituto en la ela-
boracion del Seal Coat.

En esta investigacion realizada en nues-
tro laboratorio, se realizaron diversas
formulaciones contemplando diferentes
escenarios de concentraciones y agre-

gados. Las mismas fueron ensayadas
para la determinacion del coeficiente
de resistencia al deslizamiento con el
péndulo del TRRL mediante la norma
NLT-175/98 y se pudo comprobar que
el polvo de vidrio permite una efectiva
restauracion de la textura superficial y
provee de mayor resistencia al desliza-
miento en pavimentos de baja textura.
Asimismo, se comprobo que el producto
puede utilizarse en la preservacion de
carreteras para mejorar las condiciones
de sequridad vial de una manera rapi-
da, econémica y amigable con el medio
ambiente.

CONDICION CALIFICACION

RESULTADO DEL DIAGNOSTICO

CRD = 1.50 Excelente

Superficie muy rugosa y daspera apropiada
para el transito intenso o altas velocidades
incluso con pavimento mojado.

082=<CRD<1.35 Bueno

Superficie con rugosidad y aspereza aceptable
para transito medio, propician condiciones
satisfactorias de seguridad con pavimento
mojado a moderadas velocidades de
seguridad.

0.45 < CRD < 0.82 Regular

Superficie con rugosidad y aspereza adecuada
para intensidades bajas o hasta media con
precauciones. Condiciones garantizadas de
seguridad s6lo con pavimento seco. Se debe
evaluar periddicamente el CRD y PT.

021 =CRD =045 Malo

Condiciones inseguras de circulacion con
pavimento mojado y aGn incluso con
pavimento seco. Superficie con rugosidad y
aspereza inadecuadas, con peligro, velocidad
limitada y marcado pavimento.

CRD =021 Pésimo

Circulacion insegura con pavimenio seco y
critico con pavimento mojado. Se debe
reponer las caracteristicas antideslizantes del
pavimento. Establecer sefalizacion vertical y
horizontal con medidas extremas de control
mientras  permanezcan las  condiciones

INSEEUras.

Especificaciones PIARC para Coeficiente de resistencia al deslizamiento (CRD)




INTRODUCCION

1.1 Textura superficial de pavimentos
Para ofrecer una correcta sequridad vial
uno de los aspectos mds importantes a
considerar en una carretera es el estado
de la superficie de rodadura, ya que de
esto depende brindar al usuario comodi-
dad y sequridad. Un pavimento comodo
y sequro debe tener en cuenta algunas
propiedades principales como son la
macrotextura y la rugosidad. A su vez,
se pueden evaluar indicadores que in-
volucren la friccion del neumdtico con el
pavimento y obtener resultados sobre la
resistencia al deslizamiento.

La textura de un pavimento puede clasi-
ficarse en macro y microtextura. La ma-
crotextura corresponde a la altura media
existente entre la superficie expuesta
del drido y la matriz en que estd inserto.
Proporciona los intersticios necesarios
para el escurrimiento del aqua superfi-
cial del pavimento. La microtextura, co-
rresponde 3 las pequefias asperezas de
los agregados ubicados en la superficie
del pavimento que permiten la rotura de

la pelicula de agua entre el neumatico vy
el pavimento logrando una adherencia
adecuada. La microtextura debe proveer
al pavimento el roce necesario para ob-
tener una adecuada resistencia al des-
lizamiento a baja velocidad y puede
presentar caracterfsticas del tipo dspero

o pulida, mientras que la macrotextura
puede presentar caracteristicas de tipo
gruesa o fina.

La macrotextura superficial puede ser
medida con equipos de alto rendimiento
como el Perfildémetro Laser y con pro-
cedimientos de medicion puntual como

-~
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el circulo de arena (NLT-335/00) [1] que
es una técnica sencilla y estandarizada
mundialmente. En la misma se calcula Ia
profundidad media de macrotextura (H),
con la siquiente relacion

Donde H es la profundidad media de
macrotextura en mm, V el volumen del
material granular en mm? y D, el valor
medio del didmetro del drea formada
por el material granular en mm.

En |a Figura 1 se muestran las recomen-
daciones de PIARC, siendo PT equivalente
a H (Profundidad media de Textura, mm).

Con respecto a la microtextura, se puede
evaluar indirectamente con mediciones
de resistencia al deslizamiento ya que
es una medida de la friccion entre los
neumaticos de los vehiculos y la superfi-
cie de rodadura de la via. Evaluando en
primera instancia la sequridad del usua-
rio, mediante el coeficiente de friccion.
Este parametro depende de la microtex-
tura de los aridos, la macrotextura de la
superficie y la presencia de agua, polvo,
aceites, etc. en dicha superficie.

Para la mayorfa de superficies secas, la
resistencia al deslizamiento es suficiente
para satisfacer las demandas friccionales
de las maniobras de frenado y acelerado
habituales. Sin embargo, en situaciones
de emergencia donde el frenado o la
maniobra es brusca, o en pavimentos
mojados, la demanda friccional debe ser
significativamente mayor.

Respecto de la forma de evaluar este pa-
rametro existen una serie de dispositivos
entre los que se destacan el SCRIM, Grip-
tester, Mu meter y Péndulo Britdnico con
un indicador que es propio de y que no
es comparable directamente entre ellos.
En este trabajo utilizamos el Péndulo
Britdnico (NLT-175/98) [3] que consis-
te en medir la pérdida de energia que
experimenta un péndulo provisto en su
extremo por una zapata de caucho, una
vez que esta roza la superficie a ensa-
yar. El ensayo tiene por objeto obtener
un valor de Coeficiente de Resistencia al
Deslizamiento (CRD) que, manteniendo
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una dependencia con el coeficiente fisi-
co de rozamiento, valore las caracteris-
ticas antideslizantes de la superficie de
un pavimento. Las recomendaciones de
PIARC para el valor de CRD que son los
detallados en |a Figura 2. 7]

iNDICE DE FRICCION INTERNACIONAL (IFI)
Es el indicador que define el estado de
una carretera en términos de las propie-
dades de textura y la friccion del pavi-
mento.

IFl se puede describir como una escala
de referencia, de aplicacion internacio-
nal, de la friccion y de Ia textura del pa-
vimento. Este viene indicado por dos nu-
meros, el primero representa la friccion
y el sequndo la macrotextura. Es asi que
esta pareja de valores (F60, Sp) se de-
signa como IFl de un pavimento y per-
miten calcular el valor de friccion F(S), a
cualquier velocidad de deslizamiento S
mediante la ecuacion

F(S) = F60 x ¢(60-)/5p

Donde F(S) es el valor de la friccion a
cualquier velocidad de deslizamiento S,

F60 el valor de la friccion a 60 Km/h, Sp
constante de referencia de velocidad y S
velocidad de deslizamiento.[8]

1.2 Seal Coat

L3 técnica del Seal Coat es muy utili-
zada, sobretodo en los Estados Unidos,
como técnica de mantenimiento de vias
rurales, urbanas, estacionamientos y
también en pavimentos aeroportuarios.
El mismo es un recubrimiento para pa-
vimentos a base de asfalto, polimeros y
cargas minerales, que se aplica en finas
capas con el fin de preservar la vida Util
del pavimento, sellarlo, rejuvenecerlo,
embellecerlo y mejorar las condiciones
de resistencia al deslizamiento.

Es un producto que se elabora en planta
y luego se traslada a obra para ser apli-
cado en capa fina tanto por aspersion
como con lampazo como se puede ver
en la Figura 3.

La ventaja de esta tecnologia que es
muy versatil tanto en su forma de apli-
cacion asf como en el producto final de-
seado pudiéndose modificar las granu-
lometrias, la viscosidad e incluso el color
del producto.

Existe una problematica a nivel local

.) y pavimento B (der.)
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PAVIMENTO
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VIDRIO FINO
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ARENA GRUESA VIDRIOAJUSTADO VIDRIO GRUESO
CORIGINAL

Figura 6. Resultados de CRD segun pavimento base y tipo de aplicacion.

sobre el reciclaje del vidrio ya que no
existen mas plantas de fabricacion en
el pais por lo que se pensd en esta al-
ternativa de incorporar polvo de vidrio
en sustitucion de arena. Ademds, en
el uso de este material estimabamos
una mejora sustancial en la resistencia
al deslizamiento al utilizar este residuo,
suposicion que confirmamos en un es-
tudio de laboratorio que presentamos a
continuacion.

1.3 Vidrio

Como el vidrio es un material inerte, en
cuya fabricacion se utiliza fundamen-
talmente arena silicea, se encontraron
determinadas similitudes con la arena
utilizada como carga. En Uruguay nos
enfrentamos a la dificultad de reciclar
entre 20.000 y 40.000 toneladas al afo
de los residuos de vidrio (ya sea envase
posconsumo, descartes de la produc
cion e incluso vidrio plano proveniente
de la construccion) por carecer desde
hace varios afos de industrias activas
que puedan absorberlos como materia
prima en su proceso de elaboracion. [5]
Es por esta razon que surge la necesidad
de incorporar valor a este residuo, para
esto se lograron mediante equipamien-
to adecuado distintas curvas granulo-
métricas que seran el sustituto de Ia
arena en este producto.

Ya se ha realizado un tramo experi-
mental en el afo 2021 en la ciudad de
Trinidad, Flores donde pudimos obser-
var que el vidrio otorga una excelente
trabajabilidad al producto, asi como una
buena resistencia al deslizamiento. [6]
Respecto a la anqularidad del vidrio res-
pecto a la arena natural, que es el mate-

rial usado normalmente, se realizd una
observacion en un Microscopio 6ptico
CZM6 STEREO ZOOM como se muestra
en |3 Figura 4.

Si bien la distribucién granulométrica es
similar, Ia morfologia es muy distinta. La
arena se muestra con formas redondea-
das a diferencia del vidrio que muestra
formas angulares lo que puede explicar
su buen desempeno frente a la resisten-
cia al deslizamiento.

DESARROLLO

2.1 Formulaciones de Seal Coat

En esta investigacion se evalta el com-
portamiento de I3 técnica de preserva-
cion de carreteras Seal Coat con cinco
tipos de agregados: arena fina y vidrio
fino, arena gruesa y vidrio grueso (ajus-
tado y original) para dos tipos de pavi-
mentos en diferente estado inicial (tex-
tura fina y media).

Para dicha evaluacion se procedi¢ de
la siguiente manera: se eligen dos pa-
vimentos con diferente envejecimiento
y condiciones. Un pavimento A con un
valor de Coeficiente de Resistencia al
Deslizamiento (CRD) de 0.77 vy circulo
de arena de 0.66 mm y el pavimento
B, con menos textura, obteniendo valo-
res de CRD 0.62 y un circulo de arena de
0.40 mm.

Sobre los mismos se aplica una capa de
cada uno de los productos elaborados a
una tasa fija de 1.2 kg/m2 como se pue-
de ver en |a Figura 5. Se efecttan los en-
sayos siempre tomando como referencia
el pavimento original.

En 3 Figura 6 se muestra el CRD para
ambos pavimentos en funcion de los
distintos tipos de productos. En todos
los casos el vidrio mejora la condicion
respecto al uso de arena de su misma
granulometria.

En cuanto a los resultados de circulo de
arena, se muestra en la Figura 7 el valor
de H en funcién de las distintas formula-
ciones tomando siempre como referen-
cia el pavimento original.

Para el pavimento A, el circulo de arena
dio un valor de 0.66 mm, lo cual corres-
ponde a una macrotextura media (0,4 a
0,8 mm). Luego de la aplicacion de los
distintos Seal Coat, se puede observar
que, excepto en la formulacion con vidrio
grueso original, los resultados tienden a
disminuir los valores de macrotexturg,
acercandose a una clasificacion de macro-
textura fina (0,2 a 0,4 mm). En contraste,
el pavimento B que clasifica como macro-

PAVIMENTO
CORIGINAL

ARENA FINA

VIDRIO FINO

ARENA GRUESA VIDRIO AJUSTADO VIDRIC GRUESC
ORIGINAL

B Pavim.A MPavim.B

Figura 7. Circulo de arena




textura fina, la aplicacion de los Seal Coat
mejoran hasta niveles de macrotextura
media y gruesa (0,8 a 1,2 mm).

Para comprender mejor estos resultados
es interesante analizar las causas de tal
comportamiento. Para ello, primero hay
que observar en las curvas granulométri-
cas el tamafo medio del material, apro-
ximado al pasa 50% de la curva (D50).
Dichos valores se exhiben en la Tabla 1.

Observando estos valores es facil com-
prender que en el caso del pavimento
A (con un circulo de arena de 0,66 mm)
tanto la arena y el vidrio fino, como la
arena y vidrio grueso ajustado, entran
en los intersticios, llenando los vacios
superficiales del pavimento. A esto hay
que sumarle el aporte del ligante a di-
cha disminucion de los vacios. Este efec-
to conjunto genera una disminucion en
el valor final de macrotextura.

Por otra parte, en el pavimento B (con
una macrotextura de 0,40 mm), los
agregados llenan los vacios originales
como en el caso anterior, pero como el
tamano medio es siempre mayor que
la profundidad de textura superficial,
éstos se traban con la textura existente
y puentean unos con otros generando
nuevos vacios y una nueva macrotex-
tura. Esta explicacion volumétrica, com-
probada por los resultados de circulo de
arena, demuestran la tendencia seme-
jante en los resultados del CRD.

Por dltimo, se determind el comporta-
miento de la curva de friccion en funcién
de la velocidad de deslizamiento para
cada producto aplicado en el pavimento
con mayores problemas de friccion.
Para el pavimento B a las velocidades
de 60 y 100 Km/h la intervencion del
vidrio mejoré en todas las situaciones,
destacdndose el vidrio grueso original
con una mejora de 189% para la veloci-
dad de 60 Km/h'y 492% para 100 Km/h
con respecto al pavimento de referencia.
En todas las situaciones, el vidrio pre-
senta prestaciones superiores.

CONCLUSIONES

e £| tamano medio del drido es el que
define el comportamiento final de la in-
tervencion. Es deseable para interven-
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Figura 8. Curva de funcion de la velocidad de deslizamiento del pavimento B

Producto D50 (mm)
Arena fina 0.60
Vidrio fino 0.45
Arena gruesa 0.80
Vidrio ajustado a arena gruesa 0.80
Vidrio grueso original 1.50

Tabla 1. Tamafo medio (D50) de cada material

ciones donde se desee restablecer o
mejorar las condiciones de sequridad de
la carretera, seleccionar un D50 mayor a
la macrotextura existente. A medida que
aumenta el D50, mejoran los valores de
profundidad de textura, CRD y Friccion F.
e Como regla general, el vidrio clasifica-
do v triturado (tanto fino como grueso)
mantiene o mejora los valores de Fric-
cion F y de CRD, comparado con una
arena de granulometria semejante. Esto
nos permite asequrar que se puede sus-
tituir el agregado sin perjudicar el resul-
tado final del Seal Coat.

e |a utilizacion del indice de Friccion
Internacional (IFl) fue muy efectivo en
el andlisis de los resultados de los dos
ensayos establecidos en este estudio v
puede ser muy Util como punto de re-
ferencia para realizar un tratamiento de
mejora.

e Desde el punto de vista medioambien-
tal, cada metro cuadrado de Seal Coat
admite unos 700 gramos de vidrio tritu-
rado. Para una carretera estdndar de 7,2
metros, la aplicacion de Seal Coat con-
sumiria unos 5040 kg de vidrio triturado
por kilometro, evitando la extraccion de
arena y el depdsito en vertedero de un
recurso valioso.
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Estabilizando caminos
de tierra con suelo - cemento

vertido.

PROBLEMATICA

El mayor bagaje de estudios y disefios
de paquetes estructurales viales siem-
pre apuntan a caminos pavimentados;
siendo, estos los que permiten el trans-
porte de gran parte de los bienes, servi-
cios productivos y recursos constructivos
provinciales/nacionales de cada dmbito
territorial. Desde la Universidad Catdlica
de Cordoba, se viene estudiando hace
mas de diez anos distintas técnicas de
estabilizacion de caminos no pavimenta-
dos. Donde efectivamente los problemas
prevalecen en forma consistente tan-
to en las estaciones primavera-verano
como otofio-invierno. La presencia de
precipitaciones en las estaciones cali-
das, propician una gran acumulacion de
aqua superficial y, por ende, importantes
baches debido al insuficiente bombeo
transversal requerido para facilitar el
escurrimiento superficial, ver Foto 1 A
Incurriendo en caminos rurales de subra-
santes saturadas casi intransitables para
el paso de vehiculos pesados (camio-
nes, maquinarias) como incluso livianos.
Es justamente en esta época cuando Ia
mayor actividad de mantenimiento co-
rresponderfa realizarse por el alto flujo
de transito comercial agricola y no es
posible. Por otra parte, en las estaciones
secas y frias, cuando casi es baja/nula la
presencia de precipitaciones y las horas
de asoleamiento se acumulan generan-
do una alta sequedad ambiental, estos
caminos sufren de una alta presencia de
polvo ambiental al rodar cualquier tipo
de vehiculo. Una escasez de lluvias en
estas épocas estivales, provocan una
disgregacion de tamafios de particulas, o
sea la capa de rodamiento inmediata al
trdnsito pierde su contenido de humedad
y debilita la cohesion aparente entre las
particulas mas finas y las mds gruesas.
La abrasion impulsada por un moderado

trdnsito de vehiculos termina de romper
el enlace fino-grueso y el material mas
liviano de estos suelos se eleva en forma
de polvo ambiental, ver Foto 1 B Sedi-
mentandose estos casi de forma residual
en cunetas o banquinas de la red vial,
bajando la capacidad hidrdulica de circu-
lacién en época de lluvias.

OBJETIVO

Por ende, este articulo sienta bases
para estabilizar vialmente subrasantes
como banquinas con sus mismos sue-
los finos problematicos adicionando de
forma éptima cemento portland normal
CPN30; procurando una mezcla de con-
sistencia liquida al ser materializada in
situ 0 sea con una alta relacién aqua/
cemento (A/C) en su proceso de elabo-
racion, 1.C.PA (2000). Los sedimentos
problematicos son caracterizados como
limos-loéssicos del tipo A4-A6 dentro de
la llanura pampeana cordobesa sequn

Estado vial de un camino nNo pavimentado. E

American Association of State Highway
and Transportation Officials (AASHTO).
Dichos suelos no alcanzan los limites ad-
misibles minimos de CBR2,5mm como
hinchamiento sequn la normativa vigen-
te de la Direccion Nacional de Vialidad
para ser aceptables como una subrasan-
te natural. Sumado a que su valor de
resistencia compresion simple es 100%
menor al admisible a lo requerido para
ser considerado como una potencial su-
brasante o relleno estructural dentro de
un paquete vial flexible, ver Tabla 1. Por
ende, la incidencia de los problemas de
ahuellamiento, anegamiento, erodabili-
dad, como polvo en suspension son un
claro reflejo de no alcanzar al menos
valores minimos para que estos suelos
sean admitidos al menos como cami-
nos de tierra transitables sin/con capa
de rodamiento. Esto Ultimo se mencio-
na ya que se ha evaluado el valor de
resistencia a compresion simple segun

stacion primavera-verano
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la normativa TM 5-822-14/AFJMAN 32-1019: siendo ésta con-
siderada como competente para disefiar un paquete vial con
banquinas para un pavimento flexible.

METODOLOGIA

Se busca obtener el porcentaje éptimo de la mezcla de suelo
con cemento portland para una relacién agua/cemento alta o
sea por arriba de 5:1. Se indicaran los pasos para incorporar
las fracciones solidas con el agua de amasado, el modo de
incorporar la mezcla éptima fluida dentro de los moldes para
confirmar las probetas a ensayar a compresion simple, sus
tiempos de curados como de desmolde, ensayos correspon-
dientes y conclusiones.

Los principales ensayos realizados en forma para caracterizar
al suelo fino problematico, limo-loéssico son: lavado tamiz N°
200, ensayos granulométricos, limites de Atterberg, Proctor
estandar, CBR con hinchamiento, peso unitario seco, compre-
sion simple desde probeta extraida de forma inalterada del
campo. En cuanto a la identificacion de la mezcla 6ptima, esta
resulté de haber analizado la incorporacién de tres porcenta-
jes de cemento portland o sea 3%, 5% y 7% (en peso). La pre-
paracion de cada mezcla con el suelo problematico, se ejecutd
con la siguiente secuencia de pasos (buscando garantizar si o
si la hidratacion inicial del cemento): una vez pesados los tres
elementos constitutivos de la mezcla (agua, suelo y cemen-
to), se mezcld el agua con cemento y por Ultimo se adiciond,
el suelo fino. Este ordenamiento tiene por objeto lograr un
mezclado “perfecto” sin grumos del cemento con el agua para
que recién después de alcanzado se mezcle ésta “lechada ce-
menticia” con el suelo. Posteriormente se verti¢ cada mezcla
en moldes de PVC de didmetro 3,5cm; siendo estos cortados
con caras paralelas entre si y respetando una relacion 1 vez
la altura iqual a 2 veces el didmetro. Una de las bocas de
estos moldes, fue tapada con su tapa de PVC para procurar
que el mismo sea estanco a la hora de ser llenado con la
mezcla fluida. Luego del llenado, se varillé cada mezcla con
el fin de eliminar la fase gaseosa atrapada durante el vertido.
El desmolde de las correspondientes probetas, se realizd con
una sierra de banco, propiciando dos cortes a lo alto de cada
molde; siendo, esto realizado a dos dias de su elaboracion.
Finalmente, todas las probetas identificadas, se colocaron en
una cdmara de curado humeda durante 28 dias vy luego, se
ensayaron a compresion simple bajo deformacién controlada.

Los resultados de las compresiones simples para cada porcen-
taje de cemento estudiado, se observan en la Figura 1. Cada
mencionar que, por cada dosificacion estudiada, se realizaron
3 juegos de probetas para procurar tener una somera estadis-
tica de muestreo.

ANALISIS

Ala luz de lo antedicho, se ha demostrado que una mezcla de
suelo-cemento vertido, logra estabilizar el suelo loéssico natu-
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Estado vial de un camino no pavimentado. Estacion otono-invierno

ral problematico cordobés. Siempre y cuando sean mezclados
de forma optima técnica-econdémicamente.

Esto Ultimo ademds, apunta a determinar un techo en el por-
centaje de cemento para evitar ser inviable la materializacion
completa del proyecto final. Ya que adicionar sin sustento téc
nico mds de un 5% de cemento portland, no implica mayores
beneficios en el pardmetro técnico de resistencia a compre-
sion simple, pero si impacta en un elevado costo por metro
lineal de su materializacion final. Por ello, este producto no
solo alcanza uso o utilidad dentro del campo vial, sino que,
ademas, puede aplicarse en otras obras civiles, como sustituir
bases de apoyo de terraplenes, mejorar el suelo de apoyo de
zapatas superficiales, constituir bases de apoyo para plateas
de hormigén de viviendas econémicas, construir barreras im-
permeables en enterramientos sanitarios, mejorar la zona de
cisternas enterradas o semienterradas, Caffaro y Cruz (2012).
Este nuevo material “suelo - cemento” vertido surgido de
mezclar un suelo con estructura metaestable con cemento v
aqua, haciendo aprovechable algo que es desechable como
suelo de fundacion (inclusive).

En la Tabla 2, se resumen las principales caracteristicas “pro-
medios” del suelo natural fino y de las mezclas estudiadas con
3%, 5% como 7% (porcentajes en peso) de cemento portland.
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esta mezcla en subrasantes como
banquinas no pavimentadas son: “es-
tabilizar” la superficie de rodamiento,
“reducir” los costos de mantenimiento/

Correlacion de compresion simple a 28 dias.

e Del punto anterior se desprende que verano como vientos en periodos

rehabilitacion anual, “eliminar” la can-
tidad de polvo ambiental en la zona de
ancho de camino y “mejorar” la capa-
cidad hidrdulica de las banquinas.

con esta estabilizacion se reduce al
menos |a vulnerabilidad de Ia red de
caminos de tierra ante eventos clima-
ticos, lluvias en periodos primavera-

otofio-invierno, lo que se traduce en
una mavyor productividad de la re-
gion cordobesa. Ademds, brinda otros
usos o utilidades para ser incorporado

como un nuevo material estable ten-
so-deformacional dentro del campo

Parametro para subrasante Limite admisible para Resultados obtenidos civil como constructivo.
normativa en estado natural
CBR (%) >3M 2 .
Hinchamiento (%) <1 > BIBLIOGRAFIA PRINCIPAL
Indice plasticidad (%) <12 6 v/ CAFFARO G.y CRUZ, M. P., 2012.
Resistencia a compresion simple 14@ 0,14 Caracterizacién geotécnica de Eco-
(kg/cm?) muros con suelo-cemento en Coérdo-

Nota

() Direccion Nacional Vialidad (DNV) de la Repiblica Argentina.

@TM 5-822-14/AFIMAN 32-1019, Departaments of the Army and the Air Force, 1994,
Estados Unidos

ba. Congreso CAMSIG XXI, Rosario,
Santa Fe, Argentina.

v/ INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND
ARGENTINO (.C.P.A), 2000.
Aplicaciéon de suelo cemento para

Comparacion de los parédmetros resultantes de un suelo A-4 versus normativa.

Parametro ensayado Suelo Dosificaciones estudiadas de loess mas ) ) ; )
natural cemento portland al mejoramiento de caminos vecinales
loéssico 3% 5% 7% y rurales.

CBR2 5 2 20 30 32
(%)
Hinchamicnto 5 <0.1 <01 0.1 «~ MONTEJO FONSECA A., MONTEJO
(%) FONSECA A.y MONTEJO FONSECA A,
Indice plasticidad 6 4 3 3 2018
p— ) B i T 7 o e Estabilizacién de suelos, ISBN 978-
i ’ ' ‘ 958-762-878-4. Ediciones de la U,
Mobdulo de elasticidad 25 116 139 299 Bogota, Colombia.
(kg/em?)

Nota
() Médulo de elasticidad secante sin superar una deformacion de vertical de 1%.

Principales caracteristicas del suelo problematico y las mezclas analizadas.
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¢En cuanto termino afectando
la pandemia por COVID-19

la demanda sobre los
pavimentos?

as restricciones a los movimientos

impuestas en la ciudad de La Plata

debido a la pandemia por COVID-19
llevaron a que los autores realizaran un
estudio de prediccion, en base a los da-
tos suministrados por la empresa Goo-
gle, en cuanto a cudles serian los plazos
l6gicos en los cuales se podrian pospo-
ner las obras de pavimentacion luego
de la pandemia. Este estudio se basa en
el hecho de la incidencia que tendria en
las vidas Utiles de diversas obras viales
urbanas (conservacion, rehabilitacion y
obra nueva realizada previa a las res-
tricciones) la disminucion de las solicita-
ciones de transito, tanto las registradas
como las previsibles por medio de un
modelo de tendencias. El resultado ob-
tenido es de utilidad para las autorida-
des municipales que pueden, mediante
el mismo, destinar recursos a otras ac
tividades de mayor prioridad durante el
plazo arribado, sin por ello suponer exis-
ta un deterioro en el estado de su red

vial por encima del que ya se admitia
previo a la pandemia.

LOS DATOS DISPONIBLES

La empresa Google, desde el dia 3 de
abril de 2020, hace publicos los datos
estadisticos de la reduccion del movi-
miento en la poblacién a escala global.
Todo aquel que tenga un dispositivo con
sistema operativo Android, y posea ha-
bilitado el geo-localizador, ayuda a la
recopilacion de estos datos, de los cua-
les Google guarda el anonimato. De esta
forma, se brinda una herramienta mas
para todo gobierno o pais que la ne-
cesite para hacer frente a la pandemia
(Google, 2020).

FORMA DE ANALISIS UTILIZADA

Se decide trabajar solo con los datos
de Google pertenecientes a “Lugares
de Trabajo” ya que estos datos tienen
una mayor correlacion con la reduccion
de movimientos vehiculares propia-

8 & 8
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Niveles de demanda diaria respecto valor de
referencia (%)
=3

o 5 10

Gréfico de dispersién de promedios semanales
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¥=1,5469% - 63,849
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Linea de tlempo (semanas)

Figura 1. Andlisis de tendencia en la demanda diaria a nivel semanal hasta fines de agosto
de 2020. Fuente: elaboracidn propia
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mente dicha. En el resto de los datos,
como por ejemplo en “Zonas Residen-
ciales”, se estaria frente a movimientos
de personas relacionados con una baja
(0 nula) utilizacion del parque automotor
(se deben a “movimientos del celular”
en zonas cercanas a la habitacional por
razones de aprovisionamiento y otras).
Por otro lado,

se cuenta con los registros de que la
Ultima semana que corresponde a un
movimiento habitual es la comprendi-
da entre el sdbado 7 y el viernes 13 de
marzo de 2020. El gréfico de la Figura
1, contabiliza los promedios semanales
entre el sébado 21 de marzo de 2020 (la
primera fecha que muestra una fuerte
baja en el movimiento diario y marca el
arranque de las restricciones estrictas) vy
el viernes 21 de agosto de 2020.

Como los registros tomados en cuenta
se encuentran directamente afectados
por las restricciones de movimiento, no
corresponde bajo estas circunstancias
aplicar correcciones por estacionalidad,
que tendrian su aplicacion légica en pe-
riodos de “normalidad”. No obstante,
para despejar cualquier tipo de duda
al respecto, se cuenta con las estacio-
nalidades aplicables a estas vialidades
establecidas por estudios anteriores de
los autores (Rivera, 2007), que permiti-
rlan de manera aproximada (sobre todo
en estudios estimativos como el pre-
sente) desestimar las correspondientes
correcciones aplicables. Por lo tanto, se
encuentra justificado el trabajar con los
datos “en crudo” con los cuales se cuen-
ta y, a partir de los volcados en la Fi-
gura 1, encontrar la curva de tendencia
correspondiente 3 una regresion lineal
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Figura 2. Curvas de demanda “sin pandemia” vs. “con pandemia extrapolada” con datos
hasta fines de agosto de 2020. Fuente: elaboracién propia

simple. Con esta funcién calibrada, que
cuenta con un valor de 0,77 de coefi-
ciente de determinacion R2 (que cumple
con el limite imponible de manera em-
pirica de al menos 0,70 para un analisis
estimativo como el presente) se pueden
extrapolar los datos a futuro; y de esta

forma encontrar cudndo se alcanzarfa, al
menos estadisticamente, nuevamente
el nivel de demanda considerado como
de base para el analisis. De esta forma
se tienen dos curvas, una para un pe-
riodo normal sin pandemia, con un ni-
vel de demanda constante y la otra con

los datos con pandemia de promedios
semanales hasta el 21 de agosto de
2020 vy con los datos extrapolados por
la regresion posterior a esta fecha. Lo
comentado puede verse en la Figura 2.

La Figura 2 muestra Ias dos curvas plan-
teadas (con pandemia y sin pandemia).
Se puede ver como a partir de la regre-
sion encontrada, el estado normal de
desplazamiento de la sociedad entorno
a las zonas de trabajo, en septiembre de
2020 se dedujo no llegaria a alcanzarse
ese afo, sino que serfa recién en el afio
2021. Los cdlculos que podrian aplicarse
entonces con las diferencias de dreas por
debajo de la curva segun la Ecuacion 1
(en base a los datos recopilados amplia-
dos a los periodos de vida util estable-
cidos), complementada con la Ecuacion
2 para establecer la demanda respecto
del 100 % que se hubiera registrado sin
pandemia.

e

CLAFEN

. ——

CALIBRACION DE INSTRUMENTOS

Calibre RTFO
Camara Climatica Bafios Termostaticos
Prensas Ductildmetro
Termometros Balanzas
Hornos y Estufas « Esclerometros
Washington Prensa CBR

Prensa de Hormigén Horno de Ingnicién

Tension Indirecta Viscosimetro
_ F’Z”etfome“o Estabilidad PAV
Triaxial,Corte Directo/Residual Marshall

clapen@clapen.com.ar



http://www.clapen.com.ar

INFRAESTRUCTURA

Mivel rélativo de demanda

—w— Datos hastalasemana 7l

—&— CAt0s NasTa la semana 34

a0 &n

Linea de tiempo (Semanas)

Figura 3. Comparativo entre prondstico a septiembre de 2020 y registro a junio de 2021.
Fuente: elaboracién propia
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Del andlisis correspondiente se dedu-
ce que se alcanza el nivel de demanda
previo a las restricciones en la semana
50 desde su implementacion, registran-
dose un porcentaje de demanda del 69
% respecto del que hubiera sido espera-
do. Asi, Ias nuevas intervenciones sobre
las vias, con datos a fines de agosto de
2020 (semana 34 de pandemia), po-
drian diferirse aproximadamente unos 4
meses (por diferencia con el nivel cer-
cano a 2/3 de la demanda respecto del
previsto para 50 semanas); en la ciudad
de La Plata y a partir de los reqistros de
Google (Rivera y Zapata, 2020).

ANALISIS AVANZADO EN JUNIO DE 2021
En esta sequnda instancia de andlisis,
el objetivo es complementar los datos
obtenidos en septiembre de 2020 con
los actualizados hasta fines de mayo
de 2021, aplicandose la metodologia ya
planteada a modo de herramienta de
corroboracion. De esta forma se puede
obtener el retraso en la intervencion en
los pavimentos para cumplir con su ciclo
de vida estipulado previo a Ia aparicion
de las restricciones. Se cuenta a fines de
mayo de 2021 con una actualizacién de
los datos de transito desde la imposicion
de restricciones (que lleva de las 34 se-
manas de datos para el primer estudio
a mas de 70 semanas para el estudio
avanzado). A partir de ésta, se sigue
un analisis semejante al llevado a cabo
con los datos recopilados hasta fines de

Figura 4. Tendencia con datos reales hasta mayo de 2021. Fuente: elaboracién propia
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agosto del afio 2020, para comparar con
las predicciones antes realizadas. Con
dicho anélisis, contrastado con los efec-
tuados en el estudio inicial, se arriba a
la Figura 3. Como puede observarse en
dicha figura, existe una diferencia entre
la recuperacion de la demanda estima-
da en septiembre de 2020 vy la efecti-
vamente registrada. Las razones de esta
diferencia son de publico conocimiento,
y se relacionan fundamentalmente con
el concepto de las “olas” posteriores de
contagio registradas a nivel mundial,
aunque de diferentes maneras en fun-
cion de la region geografica.

Los nuevos datos obtenidos permiten
apreciar claramente que en junio de
2021 se estd lejos de alcanzar la nor-
malidad en cuanto al movimiento del
trdnsito que se tenfa en marzo del 2020.
Se puede analizar entonces la tendencia
de los registros con que se cuenta, para
establecer cudndo se registraria a par-
tir de los datos ampliados nuevamente
el nivel de 100 % de demanda previo
a las restricciones. Para ello se plantea
inicialmente una regresion lineal, la cual
otorga un aceptable R2 de aproximada-
mente 0,73 (Figura 4).

A partir de la férmula de regresion que
se observa en la Figura 4, se puede
hallar mediante su extrapolacion futura
el nuevo pronostico de la semana 100
desde las restricciones, en cuanto al mo-
mento en el cual se regresaria al 100 %
de nivel de demanda existente previo a
las mismas. Se estarfa obteniendo asi un
69,4 % de la demanda, teniéndose un
nuevo plazo de desplazamiento en las
intervenciones viales sin consecuencias
tedricas en cuanto al deterioro final de
aproximadamente 7,5 meses (por dife-
rencia con el 69,4 % respecto de 100
$emanas).

ANALISIS FINAL A MARZO DE 2022

Para darle cierre al anélisis, se recaba a
marzo de 2022 (aproximadamente se-
mana 100) nuevamente I3 evolucion de
datos de Google, los cuales confirman la
tendencia detectada a mayo de 2021, tal
cual se observa en la Figura 5. De este



Figura 5. Recuperacién final de la demanda vial por la pandemia por COVID-19. Fuente:

elaboracién propia.

ser extrapolado a zonas de caracteristi-
cas andlogas).
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modo se confirma la metodologia de
andlisis utilizada, que permitié predecir
el momento de recuperacion de los mo-
vimientos con 10 meses de antelacion.
Se confirma ademds que la pandemia
por COVID-19 termind implicando un

plazo logico en el cual se pueden diferir
las intervenciones sin comprometer las
perspectivas previas sobre dicho pavi-
mento materializado antes de las res-
tricciones, de al menos 7,5 meses en la
region urbana de La Plata (lo cual puede

NTAY ASISTENCIA TECNICA INTEGRAL

PARALA SELECCION Y PUESTA EN MARCHA

DE EQUIPOS PARA EL PROCESAMIENTO.DE

ARIDOS Y MINERALES.

Alimentadores Vibratorios
Cintas transportadoras

anual (TMDA) por conteos diarios. SA-
BER. Revista Multidisciplinaria del Con-
sejo de Investigacion de la Universidad
de Oriente, 19(2), 192-204.

Trituradoras a Mandibulas

Trituradoras giratorias a Cono = Zarandas vibratorias

Trituradoras de Impacto VSI y HSI « Molinos a Martillos y Bolas « Lavadores a Rosca

(@ Av. 44 n24680|L.0lmos|La Plata| Bs.As.

www.zmg-argentina.com.ar

4 LMG

ARGENTINA

trituracion@zmg-argentina.com.ar

©) 02214961444 f © & @zmgargentina



http://zmg-argentina.com.ar

"‘ CAMARA ARGENTINA
‘ r [[;EE Cl(]NSUI.TORAS

NGENIERIA
| N F RAEST R U CT U RA NOTA: Por la Ing. Rocio Laurente, Ing. Proyectista "

- Ingenieria Transporte y Puertos de SERMAN & ASOCIADOS

a firma consultora de Ingenieria SER-

MAN & ASOCIADOS elabord el pro-

yecto licitatorio del denominado Co- &
rredor Austral Argentino, cuyo objetivo  [EAAEEEEEE
es conectar via maritima y a través de
aguas argentinas, el territorio insular de
la Isla Grande de Tierra del Fuego con
el resto del pais a través de la provincia
de Santa Cruz. De esta manera, se evita
el trdnsito por territorio chileno que en

PASO INTEGRACION

la actualidad es paso obligado para el AUSTRAL
ingreso y egreso de la provincia. g
La eleccién de los sitios de implanta- ey,

cion fue la tarea principal del estudio.
Se realizd a través de la aplicacion de
una matriz de analisis multicriterio en la
que intervinieron profesionales de dis-
tintas disciplinas, y se valoraron criterios
como infraestructura existente, aspectos
nduticos, aspectos econémicos, aspec
tos constructivos y de factibilidad am-
biental. Como resultado del analisis, se
obtuvo que el sitio mas apropiado para
la implantacion de la cabecera norte es RSN
Punta Loyola en la provincia de Santa 2, _ Pasosans
Cruz, y al sur de la Bahia San Sebastian
en la provincia de Tierra del Fuego.

Se realizaron estudios especificos sobre
las cabeceras seleccionadas, que inclu-
yeron estudios de viento, modelaciones
hidrodindmicas y de oleaje, estudios
morfoldgicos, campafias geotécnicas en :
tierra, y relevamientos topograficos v ; : SAN SEBASTIAN
con drone en ambos sitios. . i ASO SANA

Uno de los aspectos mads relevantes del
proyecto fue la definicion de la embar-
cacion que realizard la travesia ndutica
entre ambas cabeceras, lo que implica el
cruce del Estrecho de Magallanes. Para
esta tarea se definieron las condiciones
climdticas reinantes durante la navega-
cion, y se adoptaron para el andlisis tres
tipos de buque, a priori considerados
aptos para la realizacion de la travesia
bajo esas condiciones. Se desarrollaron

simulaciones nduticas, que permitieron

VIAL 148 | NOV / DIC 22



determinar el indice de confort que brindan las embar-
caciones analizadas bajo las condiciones definidas. Como
conclusion, se obtuvo que la embarcacién mas adecua-
da para la navegacion es un ferry monocasco de 160 m
de eslora y 25 m de manga, con capacidad para 1200
personas, 334 autos y aproximadamente 114 vehiculos
pesados. Asimismo, se simularon las maniobras de atra-
que y zarpada del buque dentro de las obras portuarias
proyectadas, con escenarios realistas.

Se llevo a cabo una evaluacion ambiental preliminar del
proyecto en su conjunto, que incluy6 un estudio de per-
cepcion social y una primera instancia de socializacién
del proyecto con la comunidad en cada una de las pro-
vincias involucradas

Finalmente, se elabord el proyecto licitatorio de las obras
de arquitectura, viales, portuarias y de los servicios ne-
cesarios. Se redactaron los pliegos de especificaciones
técnicas particulares, se realizaron los cémputos y pre-
supuestos correspondientes y el analisis econémico fi-
nanciero que permitié calcular la tarifa de equilibrio que
abonaran los pasajeros.

Este proyecto, tan importante desde el punto de vista es-
tratégico y que ha sido objeto de estudio durante muchos
afos, propicia la integracion territorial y socioecondmica,
a la vez que enfatiza la importancia del Atldntico Sur.
Para mayor informacion: https://www.linkedin.com/
company/11696639/admin/

CAMARA ARGENTINA
DE CONSULTORAS
DE INGENIERIA

© piso (1012) Ciudad de Buenos Aires, Argentina « Tel
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INFRAESTRUCTURA

NOTA: Por el Ing. Hernando Arias.

Pasivos de infraestructura
y oferta monetaria

NOTA DE OPINION

pesar de su omnipresencia e

importancia para las diversas

actividades, el desarrollo de Ia
infraestructura carretera y ferroviaria,
como medio de movilidad de bienes
y personas, es un capitulo econémico
muy poco tratado por los economistas
de nuestro pals. Pareciera que se ol-
vidaron de que, la adecuada inversion
en infraestructura permite dinamizar el
suministro de las empresas en materia
de bienes y servicios intermedios, como
el consumo de los hogares, pues hace
posible la distribucion de bienes finales
y toda la creacion de empleo que de
ello se deriva. Paralelamente, a pesar
de su importancia, hay poca claridad de
la funcion y cuantia que debe aportar
el sector financiero a la cadena de va-
lor para facilitar la dinémica productiva.
Eso se bebe fundamentalmente a que,
tras las reformas neoliberales, este sea
un terreno vedado exclusivamente a los
bancos, relegando al Estado en materia
de planificacion y requlacién econémica.
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En ese contexto, habria que enfatizar
dos aspectos de la actividad financiera:
por un lado, la demanda endogena de
la formacion bruta de infraestructura y
capital de planta, que, dada su magni-
tud, es a largo plazo, vy, por otro lado,
el financiamiento del capital circulante,
que es el que se emplea para los gastos
de suministro y trabajo, que es a corto
plazo. Separando el capital de inversién,
que deberia tener un tratamiento espe-
cial, podriamos decir que, la dindmica
de agregados monetarios, cuantifican la
circulacion del capital y las transacciones
financieras que median la reproduccion
ampliada del capital, como la creacion
de empleo. En ese contexto, la tasa de
interés juega un rol clave: debe ser baja
para estimular la inversiéon y la expan-
sion del circulante.

En cierta forma, el crédito, debe ser el
lubricante de la actividad economica,
pero a largo plazo, el crecimiento eco-
némico exige la continua asignacion
de recursos necesarios, no solo para el
capital de planta, sino para la deman-
da endogena de la infraestructura que
sustenta la matriz de la produccion vy
distribucion del producto. Es sabido que,
cuando se trata de grandes inversiones
y escaso o nulo retorno, “el mercado”
no provee infraestructura, por lo que no
cabe ninguna duda de que la inversion
en la formacion bruta de infraestructu-
ra y capital fijo es y deberia funcionar
como “una criatura del Estado”, pero a la
vez, la politica monetaria y la planifica-
cion econémica deberfan instrumentar
su desarrollo armaonico.

Aqui, sin embargo, aunque el dinero es
una criatura del Estado, el direcciona-
miento de la inversion, carece de pla-
nificacion a mediano vy largo plazo y el

circulante los manejan “los mercados”,
por no decir los bancos, en su mayoria
privados y de capital extranjero. El Ban-
co Central, en lugar de dirigir el crédito
a donde se necesita liquidez, funciona
como una simple caja de emision dejan-
do a los bancos que dispongan del uso
de los depositos, teniendo bajo control
los agregados monetarios y la tasa de
interés; y en esto, tiene mucho que ver
la cuestionada Ley de Entidades Finan-
cieras de la dictadura y las reformas me-
nemistas, epicentro de todos los males
economicos que Nos aquejan.

El dinero es como la sangre que necesita
la economia, imaginense el cuerpo hu-
mano con problemas de circulacion san-
quinea, y en ese marco, los bancos ma-
nejan el flujo sanguineo, pues, a través
del sistema de expansion cuantitativa,
proveen liquidez a las transacciones del
sistema. Pero, en lugar de alimentar la
inversion, estan logrando beneficios a al-
tas tasas de interés. La inversion, ya sea
en capital fijo o circulante, deberfa asistir
la reproduccion las células productivas,
de acuerdo a la demanda endogena de
liquidez, pues, en términos de agrega-
dos monetarios, esa demanda responde
al suministro fisico de insumos, bienes
finales. Obviamente, el dinero no estd
cumpliendo su rol econémico, y es como
si estuviera alimentando la demanda
enddgena de los activos de los bancos,
pero para la economia funcionan como
si fueran tumores cancerigenos. Asi, el
stock de pasivos remunerados y la masa
de intereses acumulados, ya es como
una metdstasis a punto de estallar.

Si la enfermedad es la enorme brecha
de la infraestructura, marcada por su
obsolescencia y precariedad operativa,
el remedio es la inversion, pues en esa



situacion no solo eleva los costos en la
produccion de bienes y servicios, sino
que hace inviable cualquier proyecto
de inversion productiva. Paralelamente,
en un contexto inflacionario y de rece-
sion no se debe subir la tasa de interés,
sino bajarla, de manera radical, para
impulsar la inversion, pues se deben
diagramar los estandares de préstamo
y las operaciones de financiacion de los
sectores econémicos con una mirada
enddgena a las células productivas. Es
decir, si el productor necesita un crédito
darle a tasa cero o negativa, a la vez que
se debe dar un impulso expansivo al ca-
pital circulante, pero aqui eso no existe
porque estd muy claro que el criterio
economico es la valorizacion financiers,
y no el crecimiento econémico.

Si 13 inflacion proviene del lado de la
oferta o de los costos, no puedo dejar
de entender que haya una politica con-
tractiva para la produccién, habiendo

m3s de dos bases monetarias conteni-
das dentro del Banco Central, que con-
tradictoriamente en lugar de volcarlas
3 la inversion, alimentan un colosal
pasivo improductivo, con una masa de
intereses que no para de acumularse.
Paralelamente, dadas las altisimas ta-
sas, al contraerse la produccion y emitir
mas dinero se alimenta la espiral infla-
cionaria, en lugar de combatirla. En lo
distributivo, este modelo de “dinero de
helicoptero”, con el ropaje de las “metas
de inflacion”, sus inentendibles “anclas
nominales”, no persiguen la estabilidad
de precios, en realidad encubren el ajus-
te y 1as tasas positivas que exige el FMI,
favoreciendo solamente a los megaes-
peculadores financieros.

El problema no es el financiamiento
del Tesoro, sino, el destino del gasto v
la captura del Estado como negocio de
unos pocos, asistente a la vez del propio
deficit fiscal y encubridor del desempleo

que genera este modelo. Debemos en-
tender ademds que el BCRA, no estd
pagando intereses por el dinero de los
bancos, sino por el desvio especulati-
vo de la emision y el de los ahorristas
que depositaron su ahorro en ellos, que
obviamente, muy buenas diferencias lo-
gran con los intereses que reciben por
los pasivos del BCRA.

La situacion del Banco Central llegd a un
punto limite. La emision de titulos a cor-
to plazo para rescatar al menos una par-
te de la emision monetaria directa, se
transformo en un mecanismo insosteni-
ble en el tiempo y con un gran potencial
negativo. Y en ese sentido, vale la pre-
gunta: ;Cudl es en fin econdmico de las
Leliq y Pases del BCRA? Si en lugar de
crear la enorme burbuja de pasivos que
ronda $8,93 billones a 28 de octubre 0l-
timo, sNo hubiese sido mejor invertir en
infraestructura y capital?
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INFRAESTRUCTURA

ACTIVO 1

ACTIVO 5

ACTIVO 3

PASIVO: Infraestructura de transporte y logistica

ACTIVO n

ACTIVO 4

Activo 1. Pesca

Active 2 puertos

Activo 3. furismo

Activo 4 : mineria

Activo 5 : Indusina

Activo 6 © comercio

Activo 7 : industna naval

Activo B bienes raices

Activo 9: logistica

Activo n

Teniendo en cuenta la forma en que se
renuevan los vencimientos, a una tasa
de interés de politica monetaria estable
en el 75% nominal anual, que se hace
efectiva al 107,35% anual, con un cre-
ciente rollover, veo que lo Unico que
estd funcionando es el multiplicador
bancario que no para de inflar la bur-
buja, mientras la economia sufre una
metdstasis terminal.

Como es sabido, el orden econémico
estd intimamente vinculado al uso del
dinero de alta potencia (base moneta-
ria), el cual, direccionado correctamente
su expansion desde la inversion, mate-
rializada especialmente en carreteras,
vias férreas, plantas de produccion, etc,
que como infraestructura permiten me-
diar la realizacién del producto. La base
monetaria, estructurada verticalmente
con el dinero transaccional (agregados
monetarios M1, M2, M3, M4, etc., valo-
rizan la cadena de produccién-consumo,
a la vez del empleo que generan en
la medida que se incrementa la oferta
agregada. A su vez, el dinero creado se
respalda con mas demanda enddégena,
producto del aumento de las actividades
derivadas.
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La emision ganada con crecimiento del
producto es lo que se conoce como se-
foreaje, pues el dinero se reinvierte en
un circulo virtuoso, generado por la de-
manda enddgena del propio crecimiento
economico. Si la matriz de emision, en
armonia con la politica fiscal es correcta,
alincrementar el capital creariamos cada
vez mas nuevas formas de demanda de
dinero transaccional. Distinto es cuando
la emision se destina a la demanda con
una politica fiscal contractiva sobre ofer-
ta. Asi, el impuesto inflacionario erosio-
na el nivel de ingreso y afecta la utilidad
marginal del capital y la creacion de
empleo. Y es en la inversion, planificada
a corto, mediano y largo plazo, donde
el Estado debe intervenir con la emision
y el crédito publico, como también las
transacciones, valorizdndolas cuantitati-
vamente con dinero, como instrumento
de valor y de cambio, 0 medio de pago,
en sus distintas formas y escalas tem-
porales. Asi, el dinero, correctamente
administrado v distribuido, es un medio
que da forma al producto a través de la
cadena de valor, gracias a los medios
de produccion y trabajo, como también
la reproduccion de infraestructura vy el
capital productivo en lo que se conoce
como desarrollo econdmico.

Estructurada la base monetaria y la po-
litica fiscal con el desarrollo econémi-
co, en una economia sana, la politica
de crédito y la instrumentacion de los
agregados monetarios que facilita el
sistema financiero a través de la inver-
sion, el valor agregado se cristaliza con
la oferta monetaria, dando efectividad
econémica a la actividad productiva y
comercial. En ese contexto, la inflacion,
el déficit fiscal no serfan problema, pues
en la fase expansiva, la oferta de dine-
ro se valoriza en forma endogena a Ia
produccion y la demanda de las familias.
Cuando se dice que la emision es endo-
gena, el crédito se dirige a respaldar el
valor de la demanda de la produccion vy
la creacién de empleo. Simplificando, la
formula del ciclo serifa:

Expansion cuantitativa (Emision) = in-
version en infraestructura y capital de
planta - Expansion productiva y trabajo
- Aumento de la demanda efectiva y la
recaudacion - Superdvit fiscal.

En el sistema de reservas fraccionarias
que nos asiste, partiendo de la base mo-
netaria, sobre la base de depasitos, los
bancos, si otorgan créditos y valorizan
el circulante a través de los agregados



monetarios, hacen que el capital se re-
produzca, incluso se valorice (crezca).
Estd claro que, si se dan incentivos a la
inversion, la demanda enddgena crece,
transformandose asi en un ancla nomi-
nal de la inflacion, siendo “el mejor este-
rilizador de la misma”. Pero si la tasa de
interés y el costo de intermediacién son
altos, el crédito a la produccién dismi-
nuye, incluso el circulante se transforma
en acumulacion de deudas, arrastrando
incluso al sistema bancario, al extremo
de que el banco central debe convertir-
se en “prestamista de Ultima instancia”
para mantener al sistema financiero a
flote con mas emision.

Ahora bien, |a politica monetaria no solo
debe estar en armonia con la fiscal, sino
también con la reproduccion de infraes-
tructura y el capital, apuntalando verti-
calmente la reproduccién del producto y
la movilidad de bienes y personas, que
respaldan fisicamente en forma endo¢-
gena el dinero emitido. En ese sentido,
China nos estd mostrando que la expan-
sion de la emision, con fuerte impulso
del producto a través de la obra publica
da muy buenos resultados.

China, basd su crecimiento ante una
fuerte inversion en carreteras y ferroca-
rriles del orden del 60% del gasto. Es
obvio que el desarrollo de la infraestruc
tura no solo da crédito a la expansion
econémica, pues potencia los activos
de Ia produccion y el comercio, ademds,
“crea su propia demanda”. Especialmen-
te cuando se invierte en carreteras y
ferrocarriles, pues son como Ias arterias
que llevan el torrente sanguineo del
cuerpo humano, que dan vida a los acti-
vos productivos, facilitando la movilidad
de bienes y personas.

La oferta monetaria no solo debe res-
ponder a la demanda endogena de Ia
actividad econdmica, sino a la inversion,
con un tratamiento diferenciado para la
infraestructura fisica. Paralelamente, la
matriz de agregados monetarios (M1,

M2, M3, M4) no deberia ser producto
del mercado financiero, sino un instru-
mento econdémico de la demanda endo¢-
gena de capital fijo, como del circulante;
algo asi como una criatura del Estado,
que a través de la expansion cuantitati-
va de la emision (M0), es generador de
la matriz de valorizacion de la demanda
endégena del producto. En ese contexto,
una tasa de interés elevada quita liqui-
dez al sistema, pues restringe la circula-
cién del dinero transaccional, afectando
todo posible ciclo expansivo.

En materia de infraestructura, manejan-
do correctamente el concepto de mono-
polio natural, la inversion a largo plazo
que crea un pasivo, como el caso de una
carretera, se respaldaria ampliamente
por los activos productivos que se verfan
beneficiados, pues incluso mejoraria la
cadena de suministro y la conexion co-
mercial. La demanda enddgena de di-
nero en el ciclo expansivo no solo este-
riliza la inflacion, sino que crea nuevos
empleos y rentas derivadas, con lo que
generaria excedentes para compensar
el pasivo diferido, producto de la inver-
sion en la carretera. Es lo que explica el
multiplicador fiscal (Ver Figura).

Para crecer, es sabido que las empre-
sas contraen pasivos. En lo colectivo, el
costo de transporte es como un pasivo
diferido que afecta directamente en la
utilidad marginal del capital. Sin embar-
go, explotar correctamente su “multiuso
funcional”, hace que la inversion se di-
funda al ser contraida en forma colecti-
va. Cuanto mds eficiente es la inversion
en transportes y logistica, pero a la vez,
cuanto mds aportan y se benefician,
menor es el costo de la inversion y ma-
yor es el efecto positivo en los balances
de las empresas. La ruta construida es
como pasivo diferido, pues implica obli-
gaciones que tiene toda empresa que Ia
usa por ingresos recibidos en forma an-
ticipada (la construcciéon de la ruta). En
la cuenta del pasivo, a esas obligacio-
nes habria que agregar los gastos, tanto

para la cadena de suministro, como de
distribucién en cada periodo contable,
aspecto muy ligado a los costos genera-
lizados de transporte, los cuales depen-
den del nivel de servicio de la ruta.
Teniendo en cuenta que la emision, en
lugar de asistir al Tesoro, se canalizd a
la “esterilizacion de la inflacion”, via de-
positos remunerados, sin contrapartida
econémica mds que la especulacion
financiera, esto termin¢d disparando el
stock de los pasivos y la masa de inte-
reses, que no para de acumularse. Para-
lelamente, la suba de tasas impulsd (y
sigue impulsando), no solo la inflacion
de costos, sino el creciente pago de in-
tereses a los bancos, que subié muy por
encima de la inflacion y ya es récord.
¢No hubiese sido m3s conveniente que,
si en lugar de emitir esos absurdos bo-
nos, hubiéramos asistido al Tesoro para
construir carreteras y contrarrestar los
enormes pasivos logisticos?

Cuando los paises serios estdn pensando
en tasas de interés negativas, nosotros
estamos subastando bonos a corto plazo
con tasas del 107 % (Efectiva anual), para
colmo, al no haber inversion, al problema
de la inflacion de costos, se suma la es-
casez de bienes transables, lo cual afecta
gravemente nuestro sector externo.

En mi opinion, el mejor “ancla nomi-
nal” a la inflacion es la inversion. Sequir
emitiendo para satisfacer la demanda
endégena de este modelo de financia-
rizacion y endeudamiento, no es lo co-
rrecto. Necesitamos abrir el debate, y
pensar en una politica econémica que,
fijando objetivos claros, pueda contribuir
de manera ma3s significativa y sostenible
a una estrategia general de desarrollo.
Institucionalmente, a través del crédito
publico, entiendo que «la emision debe
desencadenar hechos constituyentes»,
que respondan a la cohesion interna vy
el bienestar de los argentinos. Surge asf
la pregunta: Es constitucional I3 politica
de emision de los pasivos remunerados
del BCRA?



MINERIA

NOTA: El presente articulo presenta a la parte 2 del Capitulo N°8 del
trabajo realizado por el Centro Argentino de Ingenierios (CAD v la
Academia Nacional de Ingenieria. En cada edicion se haré entrega
de un nuevo capitulo hasta completar el informe.

La mineria en la Argentina

Capitulo 8. Parte 2.

REUSO DE LOS RESIDUOS

Como ya se ha sefalado, lo habitual hasta el presente es que,
al cierre de la etapa operativa, los residuos permanezcan en el
sitio donde se generaron y sean abandonadas por las empre-
sas operadoras pasando a ser pasivos ambientales que, gene-
ralmente, no estdn monitoreados. Esta aseveracion es valida
para nuestro pafs como para otros paises de tradicién mine-
ra, a juzgar por las informaciones que se derivan de articulos
publicados por Institutos de Investigacion Técnica-Cientifica
(IITC), por ONGs con vocacién en la proteccion ambiental o
a partir de relevamientos realizados por organismos guber-
namentales competentes. Esos pasivos abandonados quedan
generalmente a cargo de los gobiernos o entes publicos si
no se establecen cldusulas especificas en ocasion del otorga-
miento de as concesiones o se incorporan a las regulaciones
las precisiones respecto a las responsabilidades ante el aban-
dono de una mina, o a partir del cierre de la etapa productiva.
Una tendencia que se viene manifestando en la Ultima dé-
cada, al menos, es la de analizar Ias posibilidades técnico-
economicas de la reutilizacion de los residuos masivos mi-
neros. Esa factibilidad se ve favorecida cuando, del material
abandonado, pueden extraerse metales u otros materiales
con cierto valor econdmico mediante procedimientos de “me-
talurgia de relaves” como se ha dado en llamar estas lineas
de investigacion, Sequn el IIGE se estdn investigando relaves
con presencia de Mn, bauxita, Cu, Fe, Co, tierras raras o relaves
ricos en fosfatos.

La reapertura de una actividad minera o la reprocesamiento
de los residuos, en caso de ser econdmicamente viable, cons-
tituye sin duda una actividad ambientalmente atractiva.

A pesar de los resultados alentadores de estas investigaciones
son muy pocos los casos en los que hay una aplicacién a es-
cala industrial y se refieren a la utilizacién de los relaves para
obtener agregado para materiales de la construccién de in-
fraestructura vial y para la fabricacion de ladrillos u otros tipos
de mampuestos de utilidad en la construccién. En cualquier
caso, debe analizarse si, previo a la reutilizacion, es necesario
acondicionar el material con tecnologias de fijacién o micro-
encapsulado de los metales u otros compuestos que estén
contenidos en los fragmentos a recuperar.

Esta tendencia puede coadyuvar en la preparacion del sitio
intervenido por la mina y especialmente su entorno para que
la comunidad pueda hacer uso del suelo, con distintos fines, a
partir del cierre operativo. Para que esto sea posible es impor-
tante que, desde el momento en el que se disefa el proyecto
de minado, se planifique y haya una prevision acerca del uso
futuro del drea intervenida. Esta prevision es, en la actualidad,
una condicion muy positiva en cuanto a la obtencion de la
licencia social.
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NORMATIVA ESPECIFICA APLICABLE A LA GESTION DE LAS
SUSTANCIAS QUIMICAS

En el desarrollo del punto 4 se identificaron las sustancias que
son empleadas en el proceso minero y pueden ser considera-
das riesgosas y que, por tanto, estan requladas por normativa
nacional e internacional. El listado se compone de las que se
utilizan en alguna etapa del proceso a las que se agregan
algunas que, por transformaciones de distinta indole, se ge-
neran durante la explotacion.

Como ejemplo puede citarse entre las primeras:

El nitrato de amonio (NO3 NH4) empleado en los explo-
Sivos

El cianuro de sodio o de calcio (NaCN o Ca(CN)2) utilizado
en el procesamiento de los minerales de plata y oro.

El 4cido sulfurico (S04 H2) empleado en disolucién de Zn
en separacion de oro por proceso Merrill Crowe, en lixivia-
cion de Cuy de U, el generado en el tratamiento de gases
con contenido de SO2

Entre las sequndas se encuentran:

Los metales pesados contenidos en las menas y que se
liberan en los procesos hidrometaltrgicos. El conjunto de
metales a considerar se corresponde con los que integran
el mineral a explotar y que no son objeto econémico del
proyecto.

Los compuestos quimicos originados y/o los elementos
quimicos contenidos en la mena vy liberados, durante los
procesos pirometaltrgicos (502, Zn, Hg, As, etc.)

La normativa de aplicacién nacional se encuentra requlada
por la Direccion Nacional de Sustancias y Productos Quimicos
(ratificada por Decision Administrativa N° 262/2020). Para la
determinacion de los potenciales riesgos por la utilizacion de
sustancias quimicas se cuenta con la Ley 24051/92 de Resi-
duos Peligrosos, el Anexo | de la Res. N° 195/97 de la Se-
cretaria de Obras Publicas y Transporte, que clasifica y defi-
ne las clases de mercancias peligrosas, la aprobacién por ley
de los convenios internacionales de: Basilea (Ley 23.922 del
afo 1991; Transporte Transfronterizo de Desechos y Residuos
Peligrosos, Convenio de Réterdam (Ley 25278 del afo 2000
Plaguicidas y Productos Quimicos Peligrosos), Convenio de
Estocolmo (Ley 26011 de 2005 Contaminantes Organicos Per-
sistentes) y Convenio de Minamata (Ley 27356 del afio 2017
sobre la eliminacion paulatina del Mercurio).

NORMATIVA APLICABLE A LOS RESIDUOS MINEROS
Las normas de proteccion ambiental en las actividades mi-



neras han sido establecidas en Ia ley 24585, integrada como
titulo complementario del Cédigo Minero. Supletoriamente es
de aplicacion la Ley 24.051 sobre generacion, manipulacion,
transporte y disposicion final de residuos peligrosos que tiene
aplicacion en sitios de jurisdiccion nacional y en tanto se reali-
cen transportes interprovinciales de los residuos.

Ya se comentd que, en algunos paises, los residuos mineros
son considerados en la legislacion vigente como peligrosos
y, en otros, no son calificados como tales. En nuestro pais el
criterio incorporado en la normativa es este Ultimo. De todos
modos, corresponde hacer una distincion entre los residuos
mineros masivos (ej.: roca estéril, minerales de baja ley, pilas
de lixiviacion agotadas) y los que se originan en actividades
complementarias o son lodos de los diferentes procesos de
tratamiento (?) realizados en la mina, que pueden ser catego-
rizados como peligrosos.

Se puntualiza esta distincion a los efectos de recomendar una
gestion independiente, unos de los otros, atento a los diferen-
tes requisitos requlatorios que les son aplicables.

Las leyes de presupuestos minimos promulgadas a posteriori
de la adopcion de la Constitucion Nacional de 1994 también
deben tomarse como base para las requlaciones jurisdicciona-
les. Por ejemplo, las leyes 25675 (LGA),25831 de libre acceso
a la Informacion Publica Ambiental, 25916 de gestion de los
Residuos So6lidos Urbanos, y 127520 del afio 2019 referida a
Presupuestos Minimos de Adaptacion y Mitigacion al Cambio
Climatico Global.

Corresponde a cada jurisdiccion dictar las normas de procedi-
mientos especificos relativos a los requisitos ambientales para
las autorizaciones a otorgar a quienes soliciten permisos de
prospeccion, exploracion, explotacion, cierre y post cierre. En-
tre ellos, los referidos a la gestion de los residuos. Se indican,
a titulo de ejemplo, las siguientes:

Regulaciones sobre limites de emision a la atmdsfera, de
vertidos a cursos de agua superficiales o subterrdneos, de
tratamiento y disposicion de residuos solidos y semisolidos
en suelos, temporaria o permanente, sequn su origen y
naturaleza.

Estandares de monitoreo de la calidad de los recursos hidri-
cos (superficiales y subterrdneos), del aire y de los suelos
en el entorno al sitio del proyecto (linea de base y evolu-
cion en el lapso de todas las etapas del proyecto)
Requerimientos de auditorias de cumplimiento de los es-
tandares fijados para la gestion de los residuos, tanto in-
terna, como de terceras partes.

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Como resumen de lo indicado en cuanto a I3 gestién de resi-

duos, efluentes y emisiones, se puede sefialar que:
Estan disponibles las mejores tecnologias y equipamientos
para su minimizacion, tratamiento, monitoreo y disposi-
cion, respetando las regulaciones especificas y las herra-
mientas procedimentales que brindan las diversas quias
de buenas practicas en aplicacién actualmente.

En la medida en que se disefie y aplique un sistema de
gestion que incorpore y acredite en todas las etapas del
proyecto (aun en el post-cierre) la correcta implementa-
cion de estos recursos se disminuird sustancialmente el
riesgo de la produccion de eventos no deseados y, a la
vez, la generacion de pasivos ambientales.

Es esencial que las regulaciones sobre gestion de los re-
siduos, aplicables a cada emprendimiento minero sean
precisas y especificas al momento del otorgamiento de Ia
concesion, tanto en lo sefalado en los parrafos anteriores
como en lo referido a la constitucion de las garantias finan-
cieras apropiadas (sequros de caucion, etc.) que cubran
durante todas las etapas del proyecto los costos de las ac-
tividades de prevencion y remediacion que se incorporen
en el Plan de Gestion Ambiental.

Los alcances del Sistema de Gestion (SG) deben ser tales
que se puedan afrontar tanto los riesgos de las operacio-
nes de rutina como los de las emergencias que se puedan
producir por causas naturales, como por errores humanos.
El Plan de Contingencia que debe integrar el SG cumple
en estos casos un rol esencial. Contribuye al desarrollo de
este proposito el hecho que se disponga de la Evaluacion
Ambiental Estratégica (EAE), aplicable a la region donde
se ubica el proyecto, aprobada por la autoridad requlatoria
nacional, en coordinacion con las jurisdiccionales.

UNIVERSIDAD CATOLICA DE CORDOBA
Av. Armada Argentina 3555
Cérdoba, Argentina S
(54) 351-6628164
9606773@ucc.edu.ar
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HOLCIM PRESENTO TECTOR, SU NUEVA LINEA DE ADHESIVOS Y MORTEROS

adhesivos TECTOR. Disefiados especialmente para diferen-

tes aplicaciones, brindan los mejores resultados gracias a
la alta calidad de sus materias primas y su excelente trabaja-
bilidad.
Estas soluciones responden las nuevas necesidades de los/
as usuarios/as y consumidores/as de contar con adhesivos
de mayor adherencia y alta resistencia al deslizamiento. Para
recubrimientos, ofrece los mayores niveles de manejabilidad,
menores niveles de desperdicios y mayor rendimiento.
Con esta nueva familia de productos TECTOR, Holcim pone a
disposicion las mejores soluciones para el pegamento e ins-
talacion de cerdmicos y porcelanatos; revoques monocapa de
uso manual y proyectado; y revoques de cal finos de termina-
cion tanto para el interior como para el exterior.
Este afo, Holcim presentd su nueva identidad junto con su
nuevo proposito en Argentina y en el mundo, con el firme
objetivo de construir progreso para las personas y el planeta.
A la vanguardia de soluciones de construccion sostenibles, la
empresa se compromete a tener un papel fundamental en
la transicion a ciudades mads verdes, mas inteligentes y que
funcionen para todas as personas.
La linea TECTOR Adhesivos ofrece las siguientes soluciones:
Adhesivos Flexible 324: adhesivo cementicio, mejorado, resis-
tente al deslizamiento y con tiempo abierto prolongado.
Adhesivos Impermeable 310: adhesivo cementicio con compo-
nentes hidréfugos para colocacion de cerdmicas de alta absor-
cion en interiores y exteriores.
Adhesivos Para Porcelanatos 320: adhesivo cementicio para
colocacion en interiores y exteriores, de porcelanatos y piezas
de alta y baja absorcién.

I_a empresa presentd su nueva marca global de morteros vy

Adhesivos Pegaceramicos 300: Adhesivo cementicio para colo-
cacion de cerdmicas de alta absorcion, azulejos y mosaicos en
interiores y exteriores.

Adhesivos Pastina para Cerdmicos y Porcelanatos 360: mortero
cementicio, de alta prestaciones, modificado con polimeros,
para el relleno de juntas de hasta 6mm.

Por su parte, la linea TECTOR Morteros estd compuesta por las
siguientes soluciones:

Morteros Revoque Monocapa 3 en 1 160: mortero premezcla-
do monocomponente de color gris claro, a base de cal aérea,
aglomerantes hidraulicos, dridos calcareos seleccionados y
aditivos hidréfugos en polvo.

Morteros Revoque Monocapa 2 en 1 151: mortero remezcla-
do monocomponente de color gris claro, a base de cal aérea,
aglomerantes hidrdulicos, dridos calcareos seleccionados y
aditivos especiales en polvo.

Morteros Revoque fino a la cal exterior 211: mortero imper-
meable 3 base de cal aérea hidratada, aridos seleccionados y
aditivos especiales.

Morteros Revoque fino a la cal interior 203: mortero a base de
cal aérea hidratada, 4ridos seleccionados y aditivos especiales.

CNH INDUSTRIAL INVIERTE EN STOUT INDUSTRIAL TECHNOLOGY

CNH Industrial Ventures ha adquirido una participacion mi-
noritaria del 10% de Stoutindustrial Technology (Stout). La
startup, con sede en Estados Unidos, se dedica a la creacion

de accesorios inteligentes para la agricultura basados en inte-
ligencia artificial (IA).

See & Act facilita a las maquinas las tareas basadas en datos
detectados por sensores. Stout ha demostrado sus resultados
en dicho campo con su Smart Cultivator, un accesorio contro-
lado por software para tractores que utiliza cdmaras, 1A y tec-
nologia de vision patentada para distinguir los cultivos de las
malezas. Una vez que los ha identificado, el accesorio trabaja
con los cultivos y la arranca.

En Ultima instancia, es una tecnologia que simplifica el cultivo
y la eliminacién de maleza a nuestros clientes, permitiéndoles
realizar las tareas a la vez y sin recurrir a productos quimicos.
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a Junta de Sequridad en el Transporte (JST),
Lorganismo descentralizado del Ministerio

de Transporte de la Nacion, realizo el jueves
22 de diciembre su evento de fin de afio. El
mismo tuvo lugar en el Auditorio Mario Meoni,
ubicado en la Sede Central del organismo, Florida 361, primer
subsuelo, Capital Federal, desde las 18:00.
Durante el evento, que contd con la participacion de funciona-
rios y referentes del sector del transporte, el Presidente de la
JST, Julidn Obaid, present¢ la nueva revista del organismo, RSO
(Revista Sequridad Operacional), los hitos de gestion del 2022,
el Simposio “Presente y futuro de la sequridad en el transporte
en Argentina y la region” y la sequnda edicién de los Premios
JST a la Sequridad Operacional, que se realizardn de manera
presencial los dias 25, 26 y 27 de abril de 2023 en la Universi-
dad Catolica Argentina (UCA).

“Estamos muy contentos de poder mostrar los resultados de
nuestra gestion en este 2022. Es la continuidad de un trabajo
conjunto que venimos realizando. Quiero destacar la presen-

Julidn Obaid.

tacion la Revista de Sequridad Operacional, Ia
primera sobre esta temdtica en nuestro pais,
editada bajo el sello de Ia JST. También me en-
orqullece presentar el Simposio JST 2023, que
va a contar con expositores nacionales e in-
ternacionales en materia de sequridad operacional”, expresé

RSO es una publicacion técnica editada bajo el sello de Ia JST,
dedicada fundamentalmente a la presentacion de investiga-
ciones y estudios de trabajo que, desde la mirada de Ia se-
quridad operacional, hacen del transporte en cada uno de los
modos un espacio mas sequro, moderno y sustentable.

La revista estd dirigida a la comunidad de profesionales in-
teresados en I3 teorfa y la practica para estudiar, analizar y
profundizar sobre temas para la evaluacion y comparacion de
programas y politicas de sequridad en el transporte. De esta
manera, publica articulos que, por su calidad y rigurosidad, re-
presentan los principales avances en relacién con la materia en
la Argentina y en el mundo, y que debaten saberes y conoci-
mientos sobre esta particularidad.
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NEW HOLLAND AGRICULTURE PRESENTO EL

PRIMER TRACTOR GNL DEL MUNDO

CNH Industrial sigue impulsando a sus
clientes hacia el futuro con equipos
y servicios inteligentes y sostenibles.
La Compania no cesa en Su avance y
evolucién para ofrecer soluciones con
garantia de futuro a los agricultores,
y su inversion a largo plazo de 1+D en
combustibles alternativos es parte de lo
que nos convierte en lideres del sector
agricola.

La marca global New Holland Agricul-
ture siempre ha defendido los combus-
tibles alternativos como el futuro de la
agricultura, y establecid su Clean Energy
Leader Strateqy (Lider de la Energia Lim-
pia) en 2006. Desde entonces, la marca
ha acumulado una vasta experiencia y
grandes conocimientos en dicho sector,
con el desarrollo de conceptos, prototi-
pos y actualmente la comercializacion
del primer tractor de gas natural de Ia
historia, el nuevo Holland T6 Methane-
Power.

Hoy, la marca revela el paso siguiente
en su camino hacia la Energia limpia con
el prototipo de preproduccion del trac-
tor T7 MethanePowerLNG (Liquefied
Natural Gas, gas natural licuado).

T7 GNL: la combinacién perfecta de auto-
nomia, potencia, confort y oportunidad
La huella de carbono de un agricultor es
un factor importante para determinar su
sostenibilidad. Y los agricultores siguen
necesitando tractores potentes que
puedan funcionar las 24 horas del dia. El
gas natural y, en especial el biometano,
son actualmente las soluciones ideales
para garantizar mayor potencia a las
maquinas a la vez que se reducen las
emisiones y los costos de explotacion.

EI T7 MethanePower LNG duplicard am-
pliamente la autonomfa en compara-
cion con un disefio de GNC, al tiempo
que impulsard la sostenibilidad general
de la explotacion. En comparacion con
el T6 MethanePower GNC, la capacidad
de combustible se multiplica por cuatro.
El GNL es también un facilitador clave
para la expansion de la amplia cartera

futura de gas natural de CNH Industrial,
en particular hacia equipos agricolas
mas grandes y pesados, asi como equi-
pos de construccion.

El prototipo de preproduccion 17 Metha-
nePower LNG ofrece unas prestaciones
inigualables para un tractor de combus-
tible alternativo. Con sus 270 CV, ofrece
la misma potencia y par que un tractor
diésel, al tiempo que proporciona auto-
nomia sin necesidad de depdsitos adi-
cionales. Por otra parte, es mas soste-
nible, ya que es mejor que el carbono
neutro al impulsarse con biometano li-
cuado obtenido del estiércol del ganado.

Bennamann: una asociacion de éxito y
una solucion ampliable para todas las
explotaciones agricolas

CNH Industrial valora las alianzas con
actores innovadores y revoluciona-
rios del sector para agilizar la salida al
mercado de nuevas tecnologias. Para
encabezar este Ultimo desarrollo, nos
asociamos conBennamann, una firma
de Reino Unido experta en soluciones
para captar y reutilizar emisiones fugi-
tivas de metano como energfa. Nuestra
tarea conjunta se inici6 en marzo de
2021, cuando adquirimos una participa-
cion minoritaria en Bennamann Ltd., su
brazo de investigacion, desarrollo, inge-
nierfa y fabricacion. Nos convertimos en
su socio tecnolégico agricola exclusivo
y la cooperacion ha consolidado rapida-
mente ventajas futuras concretas para
nuestros clientes y el medio ambiente.

El enfoque multipatentado de Benna-
mann impide la penetracion del metano
en la atmdsfera (el metano es mas de
80 veces mds nocivo para el calenta-
miento global que el CO2 si se mide a
lo largo de 20 afos) para convertirlo en
ultima instancia en metano fugitivo li-
cuado (LFM, LiquefiedFugitiveMethane)
y emplearlo como un biocombustible
‘mejor que el carbono cero’. Es una so-
lucion que puede reducir en gran medi-
da la huella de carbono de una granja
lechara promedio al evitar la emision
directa de metano de lagunas y tanques

con desechos de origen animal, ademas
de aportar muchas ventajas adicionales.
Entre ellas estd la reduccion del uso de
fertilizantes quimicos con gran presen-
cia de €02, el desplazamiento del uso
de combustible fésil en tractores, la
generacion de electricidad y calor, vy
una menor necesidad de esparcir los
residuos. La reduccion del CO2 en una
granja con 120 vacas equivale, poten-
cialmente, a las emisiones de unas 100
viviendas occidentales.

Funcionamiento: Un sistema de granja
comprobado, sostenible e independien-
te de la energia, consiste en transferir
el estiércol del ganado a una laguna o
tanque de desechos cubierto, donde se
captura la emision del metano fugitivo
(junto con otros gases contaminantes),
que posteriormente se purifica y se con-
vierte en metano licuado mediante una
unidad de procesamiento. Una unidad
de licuacion puede acoplarse sencilla-
mente a una unidad de procesamiento
de GNC existente para mayor flexibili-
dad, lo cual es perfecto para las granjas
que ya producen su propio biometano.

Los tanques de almacenamiento crio-
génico sin ventilacion patentados por
Bennamann mantienen el metano en
estado liquido a -162 °C, generando una
nueva fuente de energia limpia para el
tractor T7 MethanePower LNG. Ademads,
es una tecnologia que permite trans-
portar el GNL, como si fuera diésel, a
donde sea que se necesite, con lo cual
las granjas que carezcan de capacidad
para producir GNL pueden aprovechar
Sus ventajas y contar con repostaje
flexible en el campo durante los perio-
dos de trabajo intensivo.

Cuando el prototipo de tractor se integre
en el proceso de produccion de biometa-
no fugitivo liquido en las granjas, serd po-
sible crear huellas de carbono operativas
‘mejores que cero’. El entorno del tractor
también se beneficia de una importante
reduccion del ruido que genera al des-
plazarse, lo cual es perfecto para trabajar
cerca del ganado o en zonas urbanas.
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IVECO GROUP INAUGURA UNA NUEVA SEDE EN LA

REGION METROPOLITANA DE BELO HORIZONTE

tra etapa importante en Ia historia de Iveco Group en

América Latina se escribié con la inauguracion de la

oficina de Nova Lima, en el drea metropolitana de Belo
Horizonte. El lugar elegido fue Concordia Corporate, uno de
los edificios corporativos mds grandes y modernos de Minas
Gerais. La nueva sede, con una vista privilegiada de la capital,
corona el primer afo del grupo, que recientemente entré en
el ranking de las mejores empresas para trabajar en el Estado
(Great Place to Work - GPTW).

La oficina ocupa toda una planta del edificio y tiene capacidad
para recibir hasta 150 personas. La inauguracion reunié a diri-
gentes y empleados del grupo, que a partir de 2023 adoptard
el sistema de trabajo hibrido.

Al'inaugurar el nuevo espacio, Marcio Querichelli, presiden-
te de IVECO para América Latina, recordd los esfuerzos diri-
gidos a fortalecer la presencia de Iveco Group en todas sus
bases y la importancia de mantener un equipo cohesionado
y comprometido para continuar el camino de crecimiento de
la empresa y sus marcas en la region. “La calidad de nuestros
profesionales y el trabajo que realizan juntos es sin duda uno
de nuestros elementos diferenciadores. Proporcionar un nue-
Vo entorno que relina y potencie las capacidades de cada uno
nos hace estar ain mas preparados para sequir el camino de
la evolucion y el crecimiento sostenible”, afirmd.

Segun Querichelli, Ia nueva sede administrativa ratifica otro
capitulo escrito en la historia de la compafiia. “Este nuevo

espacio confirma el ADN innovador de nuestra empresa y Ia
cultura centrada en nuestros empleados. Esperamos, con ella,
proporcionar aun mas orqullo y satisfaccién a todos los que
forman parte de nuestros equipos”, anadid.

Alineado con los valores de Iveco Group, que tiene la sosteni-
bilidad como uno de sus pilares estratégicos, Concordia Corpo-
rate es considerado el mayor edificio de estructura metdlica
de América Latina, con aproximadamente 170 metros de al-
tura. Ademas, estd totalmente recubierto de piel de vidrio, lo
que proporciona una vista panordmica de la ciudad, y presen-
ta soluciones sostenibles, compatibles con lo mas moderno
en construccion civil.

“Consolidar nuestra presencia en Minas Gerais, donde se en-
cuentra el mayor complejo industrial de Iveco Group, en Sete
Lagoas, proporcionando a nuestra gente lo que hay de mas
innovador y moderno en el mundo empresarial, es reforzar
nuestro camino de crecimiento en el pais y la region. Uno
de nuestros focos es proporcionar las mejores experiencias
a nuestros colaboradores, a través de ambientes como este,
innovadores e integrados, permitiendo la conexion entre per-
sonas e ideas y valorizando el potencial de cada uno”, afirmé
Vicente Ribeiro, gerente de RH de Iveco Group Brasil.

En mayo de este afo, IVECO también abri¢ las puertas de la
nueva oficina comercial en la ciudad de S3o Paulo. Moderna
y conectada, la nueva base de la marca en el corazén del
pais forma parte del ciclo de inversiones de la empresa para
Ameérica Latina.
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ARLOG RECIBIO EL PREMIO

RESPONSABILIDAD SOCIAL COMUNICATIVA

a Asociacion Argentina de Logistica
|_Empresaria (ARLOG) recibié una de

las “Distinciones RSCG-Responsabili-
dad Social Comunicativa”, entregadas
el lunes 12 de diciembre, en un acto
que se llevo a cabo en la Asociacién
Amigos del Museo Nacional de Bellas
Artes de la ciudad de Buenos Aires.

Lo consigui6 por la promocion y comu-
nicacién de su iniciativa “Inclusién como
objetivo de gestiéon”, que agrupa a sus
acciones de capacitacion y entrenamien-
to de personas que no disponen de los
recursos necesarios para obtener estas
herramientas destinadas a su desarrollo
personal y profesional.

EL MUNDO CAMBIO
PERO NUESTRO
COMPROMISO ES
EL DE SIEMPRE.

MARCAND O© EL CAMINO DESDE 5982

= Sehalamiento
5& Seguridad

WIWW.SENALAMIENTOY.SEGURIDAD.COM.AR
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“Siempre es gratificante
recibir un reconocimien-
to por iniciativas en las
que la solidaridad y Ia
inclusion son protago-
nistas. El desarrollo de
los cursos de ‘Operario
Calificado ARLOG', gra-
cias a los cuales se ob-
tuvo una de las Distin-
ciones RSC, le permite a
muchas personas de es-
Casos recursos insertar-
se en el mercado laboral
y también impulsa que
cada vez mds mujeres
accedan a este sector”,
explicé Viviana Rinaldi,
responsable de Prensa
de ARLOG, luego de Ia
ceremonia.

Se tratd de la 19° edi-
cion de estos galardo-
nes, cuya iniciativa co-
rresponde al reconocido
comunicador y empren-
dedor Guillermo Petru-
celli, con el objetivo de
generar conciencia e
involucrar a la sociedad
en su conjunto.

La lista de organiza-
ciones premiadas en
el evento también in-
cluy6 a, Banco Galicia,
Danone, Grupo Sancor
Sequros, Honda Argen-
tina, Huawei Argentina,
Newsan, entre otras.
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Baia del Medio
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Emp. Ruta Nac.N° 35
Gral. Acha
El Carancho (Emp. R.N.N°143)
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Emp. R. N N° 3
Pampa del Castillo
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Emp. R.N.N° 40 - (La Rinconada)
Lte. Rio Negro
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Emp: RIN:NCAOOB (PR. 302,64)
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.

AQI2 (PR, 832,69)
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Lte. ¢/ San Luis
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Acc. A Quines
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atquia
Nonoaasta
Lte.C/ La Pampa
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a
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Emp. R.N.N012
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R.N.NC 26

Rio Mayo
Colonia Sarmiento
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COARCO S.A.
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DECAVIAL S.A.I.C.A.C.

CONST. IVICA y ANTONIO DUMANDZIC S.A.

DECAVIAL S.A.I.C.A.C.
ROVELA CARRANZA S.A.

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

PAOLINI HNOS S.A.

MARCALBA SA

L.P. PIETROBONI S.A.

L.P. PIETROBONI S.A.
GREEN S.A - LEMIRO PIETROBONI S.A.
GREEN S.A

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

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

CONST. IVICA y ANTONIO DUMANDZIC S.A.

NOROESTE CONSTRUCCIONES S.A.
GREEN S.A

IECSA S.A.

VIALMANI S.A.
DECAVIAL

COVICO S.A - COPRISA S.A -

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

ESUCO S.A

VIALMANI S.A.

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

CONORVIAL S.A.

UTE - PANEDILE ARGENTINA S.A - CPC S.A. -

CONCRET NOR,

UTE - PANEDILE ARGENTINA S.A - CPC S.A. -

CONCRET NOR..
COVICO S.A. - COPRISA S.A - UTE.
GREEN S.A.

VIALMANI S.A.

IECSA S.A

LUIS LOSI - LEMIRO PABLO PIETROBONI

HOMAC S. A.
IECSA S.A.
1.C.RS.A.

LUIS LOS! - LEMIRO PABLO PIETROBONI

ROVIAL S.A.

MAQUIVIAL S.A.

LEMIRO PABLO PIETROBONI §.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.

JCR S.A.

DECAVIAL

JCR S.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
NICIO

01/12/2015

02/01/2006

01/11/2015
01/08/2009

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

o1/10/201

01/07/2008
01/11/2009

01/07/2017

01/02/2010
01/01/2018
o1/10/201
01/01/2013
01/10/2013
01/12/17
01/12/2007
01/02/2005
01/11/2015
01/08/2007
01/11/2008
01/01/2012
01/07/2006

02/05/2017

01/08/2017

01/07/2006
01/05/201

02/01/2007

30/04/2005

01/09/2012
03/06/2013
01/11/2016
01/12/2010
01/09/2009
01/11/2005
o/1/2om
01/10/2009
01/06/2008
01/11/2016
01/02/2005
03/12/2004
02/10/2017
01/06/2018
03/04/2007
02/10/2017
30/10/2007
01/11/2017
01/04/2020
01/08/2006
01/05/2008
o1/10/201
01/03/2008
01/05/2008
01/04/2017
02/05/2008
01/11/2012
01/07/2016
01/07/2001
01/04/2005

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

o/n/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
o1/09/2022 |
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 |
27/08/2013
25/09/2015
01/07/2021
01/04/2022 |

02/28/2018

01/07/2015 |
01/11/2014

01/07/2022

01/02/2015 |
01/01/2023 |
01/10/2016
o0v/01/2018
01/10/2018

01/12/22
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

ovoss2017 |
1/mz01 |
01/12/2021
01/12/2015
01/09/2014
01/11/2010

o1/1/2016
ow/10/2014 |
31/05/2015
oym/zo |
01/02/2010 |
03/12/2009
02/10/2022 |
01/06/2023 |
03/04/2012
02/10/2022
30/10/2012
o1/11/2022
07/03/2028 |

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

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

02/05/2018
01/11/2021

naciona, OBRAS SISTEMA C.Re.MA. en ejecuciéon 2°etapa

PLAZO ~ MONTO CONTRATO
ORIGINAL $)

60 1.569.850.526,46
60 133.059.688,65
64 | 397.077.613,76
60 | 106.769.395,24
60 929.446.980,43
60 221.152.544,45
60 2.350.043.726,20
% | 420.820.857,11
60 3.568.366.372,37
60 769.944.128,79
60 752.440.395,79
60 676.851.502,16
60 1.972.809.577,52
60 1.539.969.049,42
60 240.171.386,58
6 | 87.454.097,05
60 609.047.369,06
60 | 82.049.774,25
60 172.262.233,14
60 | 350.207.849,04
60 1.839.766.942,93
6 | 197.704.323,39
60 722.165.845,46
60 | 789.748.003,53
88 452.845.914,82
6 | 262.444.227,29
60 171.999.637,84
60 ‘ 1.804.980.845,73
60 | 216.410.739,89
60 | 1.290.241.910,02
60 1.228.022.976,31
60 153.571.379,56
60 475.794.606,36
60 | 2.353.29373122
60 179.765.238,39
60 ‘ 83.124.287,38
& | 669.621.903,59
60 99.842.257,33
60 | 128.553.513,27
60 ‘ 468.437.288,22
60 144.169.700,14
60 128.553.513,27
60 468.437.288,22
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

60 337.234.164,45
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 2.995.590.465,26
60 531.847.346,65
60 53.911.565,89
60 245.634.265,88
60 2.599.559.602,30
60 1.839.401.165,71
60 53.911.565,89
60 1.021.462.881,56
60 298.737.360,54
60 1.345.147.391,02
72 1.618.870.540,76
72 101.516.06115
60 209.696.541,24
&7 443.840.055,73
60 172.913.319,23
60 169.132.914,12
60 2.000.923.243,07
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
6 | 186.225.957,53
60 1160.933.485,03
60 149.347.604,04
60 129.188.119,12
60 711.837.406,10
60 178.763.801,92
60 830.417.691.18
60 2.223.366.566,98
60 2.434.088.092,69
60 1.321.695.835,03
60 46.301.636,49
60 2.314.377.544,24
60 149.692.856,46
60 608.021.968,07
60 747.668.974,67

64.758.291.121,74

Datos suministrados por la Coordinacién de Obras - Subgerencia de Gestion de Contratos - Division Informes de Obras - Direccién Nacional de Vialidad
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AL SIGUIENTE NIVEL. -

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 nhuevas oportunidades
para hacer crecer su hegocio 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, participante en 2020,

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

PP g A



https://www.conexpoconagg.com/

SHELL SPIRAX S6 CXME 5W-30

DISENADO PARA UNA

OPTIMA PERFORMANCE
EN EQUIPOS MINEROS.

ESTA IWAGEN HA SIDO RETOTADA Y /0 MODIFICADA DIGITALMENTE, LEY 14.953. PARA MAS INFORMACION CONSULTE EN WWW.SHELL COM.AR.

Licenciataria de la marca



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