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INTRODUCCION

El presente documento pretende abordar la problematica de la red de caminos secundarios
de la Argentina y desarrollar una metodologia integral para su estudio como parte de la red
de transporte, tratando de determinar su influencia tanto desde el punto de vista econémico-
social como de la logistica, en la red de transporte en general. Lo cual permitird una real
planificacion sobre su utilizacién y mantenimiento.

En general podemos decir que este tipo de estudio no se ha emprendido nunca desde la
perspectiva multimodal, ni se ha evaluado la cadena logistica que involucra.

La red de caminos de la Republica Argentina no ha tenido un desarrollo planificado hasta
por lo menos la década del 50 y a partir de alli la planificacién se ha desarrollado sobre la
infraestructura y no sobre la multimodalidad y analisis econdmicos Yy logisticos integrales.
Otro factor de analisis ha sido la perspectiva de la financiacién de la red. Asi a partir de la
sancion del Decreto Ley 505/58 de coparticipacion de los fondos viales que federaliza el
impuesto a los combustibles entre el estado nacional y las provincias se da comienzo a la
pavimentacion de muchos kilometros de caminos tanto a nivel nacional como provincial.
Esto como efecto adicional produce una division politica de la red de caminos, que induce
la division politica de la planificacién de la red, situacion que a nuestro entender ha sido
perjudicial para la vision integral de la misma y su integracion a la multimodalidad.

Dentro de cada provincia se produce a su vez como es el caso de la Provincia de Buenos
Aires el reparto de fondos con la visién de la division politica, coparticipando fondos a los
Municipios para el mantenimiento de la red terciaria de acuerdo a una divisibn que se
efectud con las escasas herramientas de las que se disponia en ese momento, en forma
poco planificada.

A partir de la pavimentacion de las principales arterias del interior bonaerense y
principalmente por el plan definido en la gobernacién del Dr. Alende, se da un cambio en la
concepcién general del transporte, sobre todo en el rubro cargas dentro del &mbito de la
provincia de Buenos Aires, introduciéndose el uso del camion de gran porte, que comienza
a competir con el ferrocarril, llegando luego a dejarlo practicamente de lado. No se analizara
si el cambio fue beneficioso o0 no ya que no es el objeto de este documento, pero si debe
tenerse en cuenta que a partir de ahi cobra importancia la red vial como sistema. No
obstante, la red vial complementaria del ferrocarril ya existia, aunque no tenia una
consideracion adecuada. Es necesario aclarar, que, como cualquier sistema de red, la
calidad de la misma se debe medir como el mas débil o ineficiente de sus componentes.

Si bien en un principio el sistema legal se concibié para que existieran fondos para todos
los componentes de la red e incluso se definieron responsabilidades entre la provincia, los
municipios y los privados, mediante leyes especificas.

Luego, por distintos motivos y principalmente por decisiones tomadas por la ultima dictadura
militar en el gobierno de la provincia y posteriormente en la década de los noventa a nivel
nacional, el sistema se desvirtud. Llegando a la actualidad con un grado importante de




deterioro y una distorsion, sobre todo en la faz legal, que repercute en la situacion de los
recursos, debido a decisiones tomadas sin un analisis integral del sistema.

Esto determind que no se haya revertido el deficiente servicio que se presta en las zonas
de caminos secundarios de tierra rurales, que es una parte fundamental del sistema de
caminos secundarios.

La deficiencia del sistema se puede plantear en dos aspectos, por un lado, la falta de
planificacion de la red en base a una intermodalidad y como consecuencia una aplicacion
de los recursos que no es eficiente, tanto para el mantenimiento de la red como para el
costo de las cadenas logisticas y el transporte en general.

La red de caminos en la provincia, tanto primarios como secundarios (estos en mucho
mayor medida) no tienen un criterio de planificacion intermodal ya que la red primaria de la
provincia fue definida a fin de la década del 50 con las herramientas de planificacion de la
época y so6lo con una vision de transporte vial y que en la actualidad sigue siendo la misma.
Esa red fue pavimentada en gran parte, pero nunca se revidé su funcionalidad en la
estructura general.

En cambio, la red secundaria tanto urbana como rural nunca tuvo una planificacion integral,
ni siquiera desde el punto de vista del transporte vial. La Provincia instrumento leyes que
trataron de generar una integracion, como el Decreto Ley 8071/73 “Coparticipacion Vial
Municipal “(todavia vigente), que incluia los Consejos Viales Intermunicipales, pero estos
en gran medida funcionaron como organismos de acuerdo de reparto de los fondos de
coparticipacioén, dentro de las condiciones que imponia la ley. No obstante, puede calificarse
como positiva su gestion. Esto se verifica por comparacion ya que, al languidecer por falta
de fondos la continuidad de los Consejos Viales, la situacion de planificacidon empeoré.

La reduccion violenta, a principios de la década del noventa, de los fondos destinados a la
coparticipacioén vial federal tuvo como impacto la reduccion casi hasta la extincion de los
fondos destinados a los caminos secundarios de la provincia.

Posteriormente se sancionaron otras leyes que modificaron esta situacion, pero sélo
abordaron el reparto de fondos como la Ley 13.010/2003 y que de ninguna manera
mejoraron la situacion, si no que la misma ha ido empeorando.

EL ANALISIS GENERAL DEL PROBLEMA DEL TRANSPORTE EN LOS CAMINOS
SECUNDARIOS.

Cuando uno analiza la logistica multimodal en la Republica Argentina, en general tenemos:

Para el caso de viaje de personas es relativamente sencilla ya que el objeto del viaje sélo
es uno. En el caso de la carga es mas complicado ya que los objetos y metodologias para
el transporte son distintos, aun dentro de cada modo. El acceso a caminos pavimentados y
el sistema de transporte en general esta mucho mas desarrollado para los viajes de
personas.




Asi podemos esquematizar la cadena logistica. Lo generalizamos para el transporte de
cargas que es el mas complejo. Se presenta dividido en nacional e internacional dado que
presentan algunas diferencias. Cabe aclarar que se han representado una de las tantas
combinaciones posibles en cada caso.

Abordamos todos los modos de transporte, automotor, maritimo y fluvial, ferroviario, aéreo
y por ductos con los distintos nodos de transferencia, puertos, estaciones de trasbordo, etc.

Cadena legistica interna
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Como vemos, los caminos secundarios estan presentes casi siempre en la cadena logistica
tanto de cargas como de pasajeros.

El problema a abordar es que no se conoce la importancia relativa que presentan tanto en
su magnitud como en sus costos e impacto social. Si quisiéramos conocer el costo de la
cadena logistica total y las posibilidades de mejora, asi como la conectividad intermodal es
imprescindible conocer el impacto de los caminos secundarios.

Fuera de las zonas urbanas un porcentaje muy alto de los caminos secundarios es de tierra.

COMO SE DETERMINA ACTUALMENTE LA JURISDICCION DE UN CAMINO EN LA
RED VIAL ARGENTINA.

La red de caminos de la Republica Argentina se divide en tres jurisdicciones, dependiendo
de algunas situaciones legales para cada provincia, Municipal. Provincial y Nacional. En
general se define un camino como perteneciente a la Red Vial Nacional cuando este une




nodos que se encuentran en distintas provincias o son de importancia Nacional,
circunvalaciones de Capitales de Provincia, etc. La Red Nacional tiene caminos
pavimentados y de tierra.

Los caminos de la Red Vial Primaria Provincial son aquellos que unen regiones o nodos
importantes dentro de una provincia. La Red Primaria de la Provincia de Buenos tiene un
alto porcentaje de pavimento.

El resto por exclusion son secundarios de jurisdiccion Provincial, por ejemplo, Accesos o
Circunvalaciones a ciudades importantes, que unen regiones entre dos Municipios 0 se
conectan con rutas nacionales y pueden ser pavimentadas o de tierra.

Por exclusion los caminos restantes son de jurisdiccion Municipal.

¢, Qué metodologia se emplea o se ha empleado para determinar cuales caminos quedan
en cada categoria?

En verdad no existe ningun procedimiento especifico ni acordado, para determinarlo. Si es
cierto que, por ejemplo, las Rutas que parten de la Capital Federal y van a las capitales de
las provincias son de caracter nacional. Pero existen muchos casos que la condicion de ser
de caracter nacional es una consolidacion por situaciones de hecho en el tiempo y no tienen
un justificativo definido.

Esta situacion sucede, con la Ruta Nacional 226 en la Provincia de Buenos Aires que
comienza y termina dentro de la provincia sin que relacione puntos de interés diferenciados
a otras rutas que son de jurisdiccién provincial. Sin embargo, la Antigua Ruta 2 que
transcurria desde Capital Federal a Mar del Plata fue pasada a la jurisdiccién provincial.

A su vez, existen casos de Rutas Provinciales que deberian ser de jurisdiccion nacional por
sus caracteristicas como por ejemplo la Ruta Provincial 6, que enlaza todas la Rutas
Nacionales que parten de Capital Federal.

O los accesos a los Puertos graneleros de Rosario que en muchos casos son de jurisdicciéon
de la Provincia de Santa Fe.

Algo similar ocurre con los Caminos Municipales, por ejemplo, algunas circunvalaciones de
ciudades similares pertenecen a la orbita Provincial y otras a la orbita Municipal. Caminos
secundarios que unen regiones entre dos Municipios son mantenidos por ambos y no por
la Provincia.

Como vemos existe una gran anarquia y la mayoria de las situaciones son decisiones que
han perdurado en el tiempo por usos y costumbres, por problemas financieros o por
decisiones meramente politicas.

Muchos casos también se encuentran atrapados en la falta de datos o analisis adecuados
gue permitan dilucidar acabadamente que estatus deberia tener el camino. Este es el caso
mas recurrente de los caminos secundarios.

Las redes de los caminos secundarios se encuentran definidas desde hace mucho tiempo
con muy pocas variaciones y esto es complejo modificarlo si no se aborda el problema




desde otra perspectiva. Se aclara que los caminos secundarios estan involucrados en todo
el trayecto de una carga o viaje. Su condicidon puede ser urbana o rural y su estructura
pavimentada o no. Para nuestro andlisis consideraremos toda la red de caminos, aunque
nos centraremos en los resultados sobre los caminos rurales.

NECESIDAD DE UN ESTUDIO PROFUNDO E INTEGRAL Y PROPUESTAS PARA
EVALUAR SOLUCIONES. ¢ COMO SE DISENA ACTUALMENTE UN CAMINO RURAL?

¢, Como se disefia actualmente un Camino Secundario y dentro de estos un camino Rural
de tierra? ¢ Como se instrumenta su mantenimiento?

PAUTAS QUE SE TIENEN EN CUENTA EN LA ACTUALIDAD

FUNCIONAMIENTO
ESTRUCTURAL

DRENAJE Y CONDICIONES
CLIMATICAS

GEOMETRIA Figura 2. Fuente

elaboracion propia

En la actualidad cuando hablamos de disefiar o mantener caminos rurales, en las ocasiones
gue se realiza un analisis técnico, las variables que tenemos en cuenta son:

En primer lugar, se considera el funcionamiento estructural que involucra el tipo de suelo,
equipos para el mantenimiento y metodologias para su conservaciéon. Otro factor que se
tienen en cuenta en algunas ocasiones mas esporadicas es el drenaje y las condiciones
climaticas. Por altimo, en contadas ocasiones la geometria, pero sélo desde el punto de
vista de la seguridad o la velocidad directriz, no se incluye en este analisis por ejemplo la
variacion geomeétrica por capacidad de calzada, como veremos a continuacion. En general
en las discusiones técnicas, congresos de la especialidad, seminarios, etc. se tratan
exclusivamente estas cuestiones.
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QUE FALTA CONSIDERAR?.

TRANSITO, CARGAS,
COSTOS
OPERATIVOS?
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e EUTURO? DEMANDA? S

| elaboracién propia
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No se tiene una dimensién de los transitos, tipos de vehiculos, estacionalidad y tipos de las
cargas, los viajes de personas, no se conoce el estado de los caminos con parametros
comparables, costos operativos de los vehiculos, etc. No hay estudios sobre la variacién
del transito en el tiempo y otras variables como el impacto de las distintas producciones
actuales y futuras. Es decir, la demanda. Estos temas no son abordados en ningun ambito.

Con lo cual no se puede hacer una verdadera evaluacion de la situacion, planificacion y
tampoco una programacion, financiera, impositiva, etc. Por lo tanto, hay un uso ineficiente
de los recursos. No se tiene en cuenta al usuario de una manera orgénica e integral desde
una perspectiva de planificacién del transporte. Es casi imposible encontrar bibliografia o
estudios sobre el tema. La secuencia l6gica seria exactamente a la inversa de como
actualmente se realiza:

PLANIFICACION
EVALUACION

-
/ CONDICIONES DEL
=7/ TRANSITOACTUALY

FUTURO. DEMANDA Figura 4. Fuente elaboracion propia
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Con acuerdo a lo expuesto, es fundamental concretar un estudio técnico-econémico integral
de las necesidades de servicio de caminos rurales combinados con la red general de
carreteras, con otros medios de transporte y nodos logisticos, para tener una idea precisa
acerca de la magnitud de recursos que necesita cada jurisdiccion interviniente. Esto
permitira determinar el grado de presion impositiva necesaria para no solo poder hacer
normas adecuadas, si no para producir un consenso social sobre las soluciones y poder
aglutinar a todos los actores del sistema detras de una solucion acordada.

Otra consideracion es que, debido a la magnitud de la extension territorial de la provincia,
existen regiones de muy distinto tipo y condicion ya sea morfologica, productiva o social y
por consiguiente cualquier estudio debe hacerse con esa premisa.

Actualmente, las leyes vigentes han establecido nuevos repartos de fondos para los
actuantes del sistema y principalmente para los Municipios que son de caracter general y
no tienen en cuenta estas premisas por lo que han producido una gran distorsion. Las leyes
gue se crearon en las décadas del 50 y 60 (si bien perfectibles y en la realidad de esa
época) eran mucho mas elaboradas y tenian en cuenta esos factores.

Por lo tanto, los fondos actuales se han establecido sin una base conceptual solida y se
han determinado cargas impositivas sin un consenso real de los contribuyentes sobre
cuales son los destinos y soluciones que los mismas aportaran. Esto es valido a nivel pais,
incluyendo jurisdicciones donde los Municipios o Departamentos no tienen responsabilidad
sobre la red vial.

Desde el punto de vista técnico se puede decir que la mayoria de los trazados de los
caminos de tierra estan obsoletos por varios motivos entre los que se pueden citar:

1. Se desconoce su transito y composicién, “demanda”. En muchos casos tampoco
sus caracteristicas.

2. Trazados que no responden a la demanda productiva y de comunicacién y que
ademas generan gastos operativos adicionales o condiciones de seguridad
precarias.

3. Anchos de caminos escasos que no permiten un mantenimiento econémico del
mismo. Este es uno de los males que con menos recursos se podria remediar y
traeria un ahorro de financiacién importante en el tiempo, que harian incluso bajar la
necesidad de financiamiento actual.

4. No se ha determinado el impacto que genero la pavimentacion de nuevas rutas, dado
los cambios que eso implica sobre los recorridos de los usuarios en los caminos de
tierra, justamente por no pensar en la red como un todo y ademas por no tener en
cuenta paradéjicamente la necesidad de los usuarios.

5. Genera costos adicionales sobre el sistema de transporte y sobre la logistica, en
funcién de su estado y las caracteristicas técnicas y geométricas.

6. No se conoce como se relaciona la red con otros medios de transporte, como influye
sobre ellos y viceversa.

La propuesta de solucién debe empezar a estudiarse con las siguientes premisas generales
no excluyentes:




1. Hacer un estudio integral zonificado, donde se tome al camino como un servicio
independiente de las jurisdicciones y con una visién del usuario del mismo, para
luego si determinar cudles son los recursos y de qué forma se volcarén, y lo que es
mas importante, cuéles son las normas necesarias para que el cometido se lleve a
cabo. El costo del estudio comparado con las inversiones que se realizan es infimo.

2. Tener en cuenta la intermodalidad, ya que los caminos secundarios, como vimos en
la cadena logistica, son importantes en su faz operativa y econémica para toda la
red de transporte.

3. Tener claro que las soluciones facilistas y caras como la pavimentacion de caminos
en forma indiscriminada son ademas las que mas rapido se agotan en el tiempo, que
ya se ensayo en otras épocas y al no poder hacerse el mantenimiento, que también
es muy caro para este tipo de camino, trajo aparejada la perdida de la inversion.

4. Rever los trazados y condiciones operativas.

5. Los caminos necesitan un permanente control de profesionales especializados. Las
acciones de este personal producen un gran ahorro en el mantenimiento de los
caminos. Cuando se desmembr6 el control del mantenimiento (no solo de la
ejecucion), no se tuvo en consideracion la importancia del personal especializado
para la evaluacion de los costos y mejores soluciones econdmicas. Esto ha traido
aparejados gastos innecesarios. Por ejemplo, no construir alcantarillas o no ubicarlas
correctamente, hace que las lluvias se lleven los trabajos de terraplenado en cuestion
de horas y la inversién de millones de pesos, ya que muchos municipios repiten el
trabajo todos los afios, por no ubicar los drenajes en forma adecuada, debido a que
no cuentan ni siquiera con un especialista en el tema, o no hacen un estudio que
implica una minima inversion respecto a los costos.

6. Tener una politica de consenso permanente con los usuarios (que son los que
aportan los fondos). Muchos municipios utilizan las tasas viales para financiar otros
gastos y se observa una distorsién importante en comunas de una misma zona. Por
otro lado, se pavimentan rutas innecesariamente por parte de la provincia o nacion
y no se mantienen adecuadamente arterias importantes ya pavimentadas.

7. Hacer planes multianuales que sean conocidos por todos para Su consenso Yy
mediante una revision permanente se verifique el cumplimiento de objetivos.

8. Revisar los costos logisticos que impactan en la cadena general del transporte.

9. Tener en cuenta que la financiacion de la red vial y el modo automotor del pais debe
evaluarse como un todo independiente de la jurisdiccion y ligado a los deméas modos,
para que el reparto modal sea equitativo y la operacion de la red conlleve los
menores costos logisticos para el sistema de transporte nacional.

Todos estos problemas afectan a todos los participantes del sistema, los usuarios
directos y también a actores indirectos de muy variado tipo tanto de la actividad privada
y publica. Ninguno de los actores privados puede resolverlo por si mismo o en conjunto.
Debe destacarse el rol insoslayable del Estado para esta situacion, que es el unico que
puede abordar la problematica con una visién integral y resolverla.




DESARROLLO DE UN MODELO DE ESTUDIO

¢,Que implica desarrollar un modelo?:

9,
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Ly
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E Figura 5. Fuente

elaboracion propia

¢ Cudl es la secuencia correcta y las etapas?:
Diagnostico
e Demanda. Composicién de la demanda.

» Estudio de la cadena logistica de los productos y su impacto sobre los
caminos y la demanda.

= Ubicacién y caracteristicas geométricas de todos los caminos de la red vial.
= Estado del camino con algun indice objetivo.

= Ubicacién de los nodos de partida y finalizacién de los viajes.

= Costos operativos asociados al estado del camino.

e Como impactan el cambio de determinadas variables en el mantenimiento del
camino.

e Financiacion y equipamiento
e Condiciones Normativas.
Evaluacioén

e Evaluacién Econdmica.

e Evaluacién Social.

e Alternativas técnicas y econémicas.
e Impacto Ambiental.

e Andlisis de sensibilidad.

e Alternativas Financiamiento.
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e Condiciones Operativas.

e Alternativas Normativas.

Elaboracion de Estrategias y Plan de Accién.

Se estructura un plan con las estrategias y acciones, para desarrollar las soluciones y
mejoras.

Seguimiento y evaluacién de resultados y correcciones.

Se debe realizar un seguimiento del modelo con los resultados reales que se obtienen.
Esto permitird corregir el rumbo o prevenir futuros problemas. También permitira
mejorar el modelo o adaptarlo a nuevas circunstancias. El éxito del mismo dependera
de que sea dinamico y pueda adaptarse y no tener un formato rigido y estético.

ALCANCE DE ESTE DOCUMENTO: De los puntos de desarrollo enumerados
precedentemente, en lo que resta de este documento nos concentraremos en encontrar un
modelo de estudio que nos permita, dentro del Diagndstico, evaluar la Demanda y
posteriormente poder evaluar como impactara en la Demanda Futura el cambio o evolucion
de las variables que la generan.

EJEMPLO DE ESTUDIO PARA EL DESARROLLO DEL MODELO. Provincia de Buenos
Aires.

Tomaremos como caso de estudio la Provincia de Buenos Aires ya que, por sus
caracteristicas, tamafo, demografia, condiciones de produccion y datos disponibles
podremos encontrar en ella casi todas las condiciones que nos permitan desarrollar en
forma practica el modelo de estudio, que posteriormente podremos ampliar al resto del pais
o alguna region especifica. A continuacién, se representa la red vial de la Provincia que se
encuentra fuera del anillo de la RP6, la cual engloba al conurbano bonaerense.




Condicion de la red vial

/\/ PAVIMENTO
/\/ TIERRA

Figura 6. Fuente elaboracion propia

Contamos ademas con la condiciéon fundamental que la red vial, asi como muchos otros
datos fisicos estan totalmente digitalizados o fueron digitalizados en los distintos trabajos
que desarrollo el Area de Transporte de la UIDIC.

La red secundaria cuenta con unos 100.000 km de caminos, la mayoria de tierra.

LOS CAMINOS SECUNDARIOS RURALES EN LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES.

En adelante nos referiremos dentro de la Provincia de Buenos Aires, a los caminos
secundarios rurales como aquellos que se encuentran fuera del anillo de la Ruta Provincial
6.

El llamarlos rurales es por el hecho de que estén insertos en ese medio, pero se incluyen
en este estudio todos los caminos que transcurran por las ciudades y que sean necesarios
para un analisis integral.

No los discriminaremos por su pertenencia a una jurisdiccion, sino que el andlisis se
efectuara tomandolos como una red y en el incluiremos las rutas primarias Provinciales, las
Rutas Nacionales y los modos de transporte que tengan vinculacién con los mismos, asi
como los nodos de vinculacion que existan, dentro o fuera de la Provincia de Buenos Aires
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y en las plantas urbanas de las ciudades debido a la necesidad de llegar a alguin punto
significativo, ya sea por viajes o transporte de cargas, de manera que todas las situaciones
estén incluidas y el modelo contemple todas las posibilidades.

DESARROLLO DEL MODELO DE ESTUDIO. DIAGNOSTICO.

El insumo basico para comenzar es la demanda que esta determinada por el transito que
circula por los distintos caminos.

Como interrogantes fundamentales se plantean:
SCAMO ESTIMAR EL TRANSITO EN UNA RED DE MILES DE KILOAMETROS?

SCAMO DETERMINAR LA COMPOSICION DE ESE TRANSITO?

Esta claro que medir en el terreno para cada tramo de los caminos secundarios, resulta
operativamente y econémicamente imposible. Por lo tanto, es necesario la aplicacion de

métodos “indirectos”.

METODO PROPUESTO: “ORIGEN-RUTA-DESTINO”

Esta metodologia de concepcion muy sencilla requiere analisis muy particularizados.
METODOLOGIA GENERAL DE OBTENCION DE LADEMANDA

» Se divide el analisis entre “producciéon” e “insumos” para las cargas.

» Tanto la “producciéon” como los “insumos” van a tener “origen”- “ruta”- “destino”.

» Las producciones a analizar seran los principales granos (soja, maiz, girasol,
cebada, trigo) y la ganaderia, que son las principales cargas en los caminos rurales
y otros productos, por ejemplo, los lacteos y asociarlos con todos los destinos
posibles, acopios, industrias, puertos, etc.

» También se analizaran los viajes comerciales, educativos, por salud y por otros
motivos de las localidades y/o nodos generadores de viajes, con caminos de tierra

gue van a tener “origen”- “ruta”- “destino”.

» Se pueden hacer analisis regionales de acuerdo al interés o condicion particular de
cada una.

El desarrollo de esta metodologia implica varios estudios paralelos sobre la cadena
logistica de los distintos productos, tecnologia de produccién, nodos intermodales, etc.

METODOLOGIA GENERAL - GRANOS

ORIGEN: Tomamos como “origen” las parcelas rurales de Buenos Aires (produccion) y
los nodos que generan viajes hacia las parcelas (insumos)




RUTA: Es lared vial y ferroviaria de toda indole que vincula las parcelas rurales con los
puntos que puede ser de destino de la produccién y de generacion de viajes con destino
en las parcelas.

DESTINO: Nodos de llegada de lo producido por las parcelas rurales. (Ej. Acopios,
Aceiteras, Molinos, Estaciones FFCC, Puertos, etc. Dentro o fuera de la Pcia) y las
parcelas rurales que son receptoras de viajes.

ESQUEMA GENERAL DE LA CADENA LOGISTICA DE GRANOS.

GRANOS

A o

INDUSTRIA
GRANOS

INSUMOS GRANOS
UNIDAD

CIUDAD PRODUCTIVA

ACOPIO

PUERTO

Ferrocarril &= Camioneta

g[; r} Flete largo ; 3
e o) 17 Magquinaria

~ o @ agricola . . .
i eta Figura 7. Fuente elaboracién propia

Este tema se encuentra desarrollado con mayor detalle en la publicacion:
https://labs.ing.unlp.edu.ar/uidic/publicaciones.php.

METODOLOGIA GENERAL - GRANOS - EJEMPLOS DESTINOS DE PRODUCCION

En estos ejemplos se presenta en primer termino un plano con las estaciones ferroviarias
de carga y descarga de granos. Los molinos con su capacidad de produccion. A
continuacion, los acopios de granos en la provincia con sus capacidades. En el otro plano
se encuentran las plantas de produccion de aceite para distintos granos y su capacidad de
produccion. Toda la informacién de estos ejemplos y demas destinos de produccion dentro
y fuera de la provincia, asi como toda la red de ferrocarriles con sus respectivas estaciones
y su capacidad operativa, se encuentran volcados en una base de datos disefiada a tal
efecto y que es aplicada a un sistema de informacion geografico.




ESTACIONES FERROVIARIAS DE CARGA
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Figura 8. Fuente elaboracidn propia
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Figura10. Fuente elaboracién propia
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Figura 9. Fuente elaboracion propia
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METODOLOGIA GENERAL - GRANOS - EJEMPLO APLICACION SOBRE EL PARTIDO DE
LINCOLN DE LA PCIA DE BUENOS AIRES.

Para ver el funcionamiento en forma practica tomamos el partido de Lincoln de la Provincia
y sobre él aplicaremos los conceptos vertidos.

Figura12. Fuente elaboracién propia
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En la Figura 12, se encuentran todos los elementos necesarios para el analisis, caminos,
vias ferroviarias, distinto tipo de acopios, y marcadas en lineas grises las parcelas rurales
dentro de los limites politicos del partido. Este ejercicio nos servird ademas para corroborar
algunos de los conceptos previamente explicitados. Todos los elementos se encuentran
cargados en la base de datos del Sistema de Informacién Geogréfico.

» Los caminos secundarios reciben transito originado por la produccion (en este caso,
agricola) de las parcelas rurales.

= Como disponemos de los niveles de produccion se puede estimar los camiones
necesarios para sacar esa produccion. La cantidad y tipo de camiones se puede
variar para reproducir distintas situaciones.

» El “destino” de parte de esta produccion seran los acopios marcados en el mapa.

UNIDAD ACOPIO

PRODUCTIVA

= También se contemplan los viajes que llamamos “insumos”. Ej. (semillas, fumigacion,
revision del campo, etc.)
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INSUMOS e
CIUDAD DS

PRODUCTIVA

Esto sigue una logica inversa ya que las parcelas rurales ahora serdn denominadas
“destinos” y las ciudades donde existen estos insumos seran el “origen”.

Con toda esta informacion y la metodologia descripta se puede obtener un transito
estimado para todos los caminos rurales, debido a los granos.

También la composicion del transito: % de camiones, % vacios, vehiculos livianos,
maquinaria agricola, etc.

EJEMPLO DE FUNCIONAMIENTO DE LA METODOLOGIA: De una zona en
particular sobre el Partido de Lincoln.
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Figura13. Fuente elaboracidon propia
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La zona sefialada como ejemplo es un camino entre las localidades de Martinez de
Hoz y Las toscas (RP 70)

A fkl'.u':fn-'nﬁ

® Localidades
/\/ Tramo selccionado

LAS TOSCAS

o

PAVIMENTO
TIERRA

Figura14. Fuente elaboracion propia

En el proximo grafico, las parcelas que aportan produccion se encuentran
coloreadas, las que estan en blanco no producen. Las de color rosa aportan al primer
tramo de camino ya que estan lindantes con él o tienen un camino que desemboca
en el tramo (Camino 1) y aporta transito generando un determinado TMDA.

A partir de que un nuevo camino desemboca en el tramo (Camino 2), mas las parcela
en amarillo lindantes que aporta al segundo tramo, se genera una suma al TMDA. El
nuevo camino que desemboca (Camino 3) y las parcelas de color violeta aportan al
altimo tramo. Todo este transito va al acopio indicado en el grafico, cercano a la
localidad de Martinez de Hoz. Las escalas de TMDA de cada tramo del camino se
encuentran indicadas en las referencias del grafico
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A A apo

. Locahdnces
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Menora 25

2% Erie 25 y 40
Axyor a 40

PAVIMENTO

N TIERRA,
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Figura15. Fuente elaboracién propia
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Los trayectos junto con la informacion de produccion de las parcelas, cantidad de
viajes, nivel de carga de los camiones, tramos recorridos sobre caminos de tierra o
pavimentados, etc., se programan en el Sistema de Informacion Geografico para que
automaticamente genere los resultados.

RESULTADOS

A continuacion, vemos algunas de las salidas de informacién posible, para el transporte
de los granos, tomando como origen las parcelas y destinos los acopios. Se ha elegido
como ejemplo el recorrido que implica la menor distancia hacia el acopio, pudiendo ser
el camino parte de tierra y parte pavimentado. El SIG determina que parte del trayecto
es sobre tierra y cual pavimentado en forma automatica.

En el caso de los viajes de insumos, de acuerdo a los estudios de logistica del trabajo
publicado para Granos, se determind que practicamente no hay provision de insumos
en centros urbanos que no tengan una poblacion mayor a los cinco mil habitantes, por
lo que los viajes se realizan desde esos centros.

La obtencién de la informacion necesaria implica unas cincuenta salidas de informacion,
para obtener un resultado que aproxime la resolucion del problema.

TRANSITO SOBRE LOS CAMINOS
DEBIDO A LA PRODUCCION QUE
TRANSITA AL ACOPIO. Camino mas
corto.

En este grafico podemos apreciar la
cantidad de viajes anuales para cada
camino de la red vial (sea de tierra o
pavimentado) haciendo el recorrido mas
corto desde cada parcela que produce
(en color verde) al acopio mas préximo
que tiene capacidad de almacenaje
disponible, dentro o fuera del Partido de
Lincoln para los cuatro tipos de granos
principales en conjunto. (Se podria
realizar para cada tipo de grano por
separado)

El programa también nos dice los
trayectos recorridos sobre tierra o sobre
pavimento para cada viaje o para el
conjunto.

Asimismo, se podria hacer una salida
para que el trayecto sobre tierra fuera
minimo u otras consideraciones.

Figura16. Fuente elaboracién propia




ZONA DE INFLUENCIA DE LOS
ACOPIOS

En esta salida se puede apreciar hasta
donde llega la influencia geografica de
cada acopio donde se ha llevado grano en
el grafico anterior.

Figura17. Fuente elaboracion propia

A continuacion, vemos algunas de las salidas de informacion posible cuando lo que se
transportan son insumos para las parcelas o se hace viajes para la siembra, control de
las parcelas, etc. De esta manera las parcelas ahora son el destino de los viajes:

TRANSITO SOBRE LOS CAMINOS
DEBIDO A LOS INSUMOS Y VIAJES
ASOCIADOS.

En esta salida vemos los TMDA debido
al viaje hacia la parcela de los insumos
y viajes asociados, representado por el
volumen diario medio anual de viajes,
desde los centros de provisibn o
localizacion de maquinarias.

Figura18. Fuente elaboracidn propia
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ZONA DE INFLUENCIA DE LOS
CENTROS DE INSUMOS Y VIAJES
ASOCIADOS.

J\,n

En esta salida se aprecian las zonas de
influencia de los centros de provision de
insumos y maquinarias. En general de
acuerdo al estudio son localidades de
mas de 5000 hab.

Figura19. Fuente elaboracién propia

CONCLUSIONES DEL EJEMPLO: Exprofeso se tomé un partido por sus limites
politicos, ya que al analizar las salidas que presentamos se ve claramente porqué la
planificacion no se puede circunscribir a una jurisdiccion, ni siquiera provincial. Se ve
claramente que tanto los viajes hacia los acopios como los de sentido contrario hacia
las parcelas exceden los limites del partido y si nos circunscribiéramos sélo al mismo
cometeriamos errores gravisimos. En el ejemplo solamente se consideraron los destinos
cercanos (acopios), pero si por ejemplo hubiéramos tenido en cuenta los viajes de los
cereales directamente a puerto o hacia moliendas o aceiteras, los destinos caerian, aun,
fuera de la provincia.

Tampoco hemos tenido en cuenta otras variables, tales como estado de los caminos,
estacionalidad, recorrido mas econémicos, costos operativos, etc. Que darian una gran
cantidad de salidas adicionales, para llegar a resultados precisos. Mas adelante
veremos cual seria la metodologia conceptual para aplicar estas variables.

Hasta aqui hemos visto la modelacién de la logistica de los granos. A continuacion, para
continuar con el modelo:

METODOLOGIA GENERAL - GANADERIA

Otros de los movimientos importantes en la Provincia de Buenos Aires lo genera la
ganaderia. A tal efecto para considerar su influencia se ha realizado al igual que para
granos el estudio de la logistica de esta actividad. Se encuentra publicada en la
publicada en: https://labs.ing.unlp.edu.ar/uidic/publicaciones.php.



https://labs.ing.unlp.edu.ar/uidic/publicaciones.php
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Figura 20. Fuente elaboracidén
propia

En esta actividad, si bien el movimiento de hacienda tiene algunas complejidades
adicionales, tales como el traslado de animales entre distintas unidades productivas, la
metodologia general es la misma.

Se tienen las zonas y voliumenes de produccion, los tipos de hacienda a transportar, las
caracteristicas de los medios de transporte, etc. Se puede hacer distintos recorridos
origen —ruta - destino para establecer los transitos sobre la red y las caracteristicas
del mismo.

Algunos ejemplos de informaciébn con que se cuenta siempre asociada la base
cartografica.
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En el caso de la ganaderia la cantidad de salidas de informacidon sera mayor que en
granos, debido que tiene mayores movimientos en su ciclo.
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METODOLOGIA GENERAL - VIAJES DESDE LOCALIDADES CON CAMINOS DETIERRA

Cabe considerar, para completar los viajes que se realizan por caminos secundarios,
los que son originados o tienen destino en las localidades que se encuentran sobre la
red vial de tierra dentro de la Provincia de Buenos Aires.

Estos viajes comprenden los que son necesarios por motivos operativos de los
habitantes de las localidades consideradas, ya sean de caracter comercial, por motivos
de salud, concurrencia a establecimientos escolares, recreativos, etc. Dependera
también de los servicios con que cuente la localidad, volumen de poblacion, etc.

LOCALIDADES SOBRE CAMINOS DE TIERRA
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Se ha realizado el estudio del movimiento de estos parametros mediante distintas
estadisticas, localizacion de establecimientos hospitalarios, escuelas, centro de
consumos, etc. Se puede hacer distintos recorridos origen — ruta - destino para
establecer los transitos sobre la red y las caracteristicas del mismo.

METODOLOGIA GENERAL - COSTOS OPERATIVOS

Una de las informaciones fundamentales para el estudio de la demanda es conocer los
costos operativos de los vehiculos sobre los distintos tipos de pavimentos o suelos y la
influencia del estado de esas superficies.

En el caso de las calzadas pavimentadas se tienen diversas metodologias para su
estudio, por ejemplo, el modulo del HDM4 Voc que se ha utilizado en nuestro pais en




diversas regiones. También se ha adaptado esa metodologia para estudios particulares
en determinadas condiciones. Las condiciones que se tienen en cuenta son
basicamente el tipo de vehiculo, la rugosidad del pavimento y la velocidad operativa de
acuerdo a la capacidad de calzada.

La obtenciéon de los costos operativos se tratard en otro trabajo a publicar. En esta
ocasion nos centraremos en explicitar la importancia de conocer el costo operativo para
obtener la demanda y su rol en el modelo que estamos desarrollando.

En general si en un determinado recorrido entre dos nodos, que tiene determinadas
caracteristicas en cada uno de sus tramos y al circular por el mismo un vehiculo con
determinadas caracteristicas tiene un costo operativo total para ese recorrido. En el
caso de que exista otro recorrido posible con una distancian diferente para unir los dos
nodos con distintas caracteristicas en sus distintos tramos, el costo de circular por el
mismo vehiculo entre nodos sera distinto. Por lo tanto, la decision del viaje desde el
punto de vista econdmico, deberia ser la del trayecto que arroje el menor costo y no
necesariamente el menor recorrido, tal como se evalu6 en la en la Figura 16 del ejemplo
del partido de Lincoln.

Estas suposiciones son aplicables al caso de la cadena logistica que abarca mas de un
modo de transporte, ya que el eslabén del costo del trayecto del camino secundario
puede no ser determinante en el caso de otro trayecto que sumado a la totalidad del
costo de toda la cadena, no resulte determinante en la misma. También como otro caso
de estudio podria ser también de aplicacién el menor tiempo del recorrido como
determinante, en algun tipo de producto, para lo que habria que aplicar la velocidad
operativa en cada tramo del recorrido y modo de transporte.

Otra informaciéon importante que se podria obtener es la influencia del estado y
condiciones de los caminos de tierra en los costos operativos del transporte y los costos
econdémicos generales que implican, pudiéndose estudiar los ahorros que implica el
mantenimiento en buen estado.

METODOLOGIA GENERAL - ESTADO DEL CAMINO

En general existen metodologias establecidas para determinar un indice de Estado en
un camino pavimentado y en nuestro pais se utilizan en forma organica y homogénea
tanto a nivel nacional como en los organismos viales provinciales, lo que permite una
comparacion objetiva entre los distintos tramos de caminos pavimentados y permite un
calculo de los costos operativos de la misma manera.

En el caso de los caminos secundarios de tierra no se ha desarrollado una metodologia
de evaluacion del estado de los caminos de tierra con parametros objetivos, en general
se recurre al concepto bueno, regular o malo. Esto complica de forma importante la
posibilidad del estudio de los costos operativos sobre estas superficies y si bien se
publican costos por parte de los organismos viales los mismos son de caracter muy
general y no son aplicables para las caracteristicas del modelo que pretendemos
instrumentar.




No obstante, se puede aplicar el modelo obteniendo los costos operativos para una zona
0 region en particular de acuerdo a las caracteristicas de los suelos y una aplicacion
especifica, pero si se quiere generalizar esta metodologia seria muy conveniente
desarrollar el indice general.

Se esta desarrollando una propuesta de un indice para aplicar en caminos de tierra por
parte de nuestro Laboratorio, que sera publicado en un trabajo especifico.

METODOLOGIA GENERAL - OBTENCION DE LADEMANDA

Con todos los elementos que se han considerado para aplicar la Metodologia General
de obtencion de la demanda, se esta en condiciones de definir la misma para cada tramo
de camino secundario y para la porcion que influye sobre los primarios. También
podemos discriminar los tramos de tierra y los pavimentados.

La demanda se obtendra sumando cada componente de carga y viajes estudiados en
los tramos homogéneos de cada trayectoria que definamos. Debe aclararse que para
cada tramo de camino estudiado no hay una demanda Unica, si no que como vimos
puede dividirse en varios items de acuerdo a las necesidades de disefio y evaluacion
econdmica y social que queramos aplicar. Podremos hacer evaluaciones de sensibilidad
ante distintos cambios de las condiciones del camino, de los centros de generacion de
viajes o de nodos de llegada de los mismos, de las condiciones de produccion, de las
condiciones climaticas, de las necesidades financieras o de cualquier circunstancia que
modifique las condiciones de estudio o de planificacion. Justamente esta es una de las
principales ventajas de tener un modelo general, donde quedan claramente definidas
las variables principales o importantes del mismo. Se podra planificar también nuevas
redes u optimizar las existentes, evaluando las condiciones anteriores.

Esta metodologia se puede aplicar a regiones en particular. El Area de Transporte de la
UIDIC, por ejemplo, ha estudiado y publicado en nuestra pagina, un estudio sobre la
logistica del cinturén frutihorticola de La Plata como caso emblematico del tipo de
actividad, ya que este cinturdén es el mas importante del pais. También se han estudiado
y publicado trabajos sobre la logistica de los puertos, ductos, que son aplicables para la
determinacion de la demanda en los caminos secundarios.

COMO IMPACTA EL CAMBIO DE DETERMINADAS VARIABLES EN EL
MANTENIMIENTO DEL CAMINO.

Con la obtencion de la demanda podremos determinar cuales variables influyen en la misma
para el caso particular de nuestro ejemplo. No obstante, la Provincia de Buenos Aires tiene
una extension considerable que hace necesario regionalizarla, para particularizar la
influencia de las condiciones de cada camino. Al obtener la demanda de la manera que lo
hemos hecho, nos permitira esa regionalizacion y ajustarla efectivamente para la evaluacion
integral que se requiere.




FINANCIACION Y EQUIPAMIENTO.

En el caso particular de la Provincia de Buenos Aires, para el mantenimiento de la red
secundaria existen diversas fuentes de financiamiento y también cambia con la jurisdiccion.

La red secundaria de jurisdiccion provincial, salvo en la zona del Conurbano Bonaerense,
enmarcando el mismo en el arco que forma la RP 6 es, en su gran mayoria, de tierra.
Existen algunas en zonas urbanas que son pavimentadas, tal como acceso a localidades,
circunvalaciones y otras.

La financiacion de la red secundaria pavimentada de responsabilidad provincial, que como
dijimos en la zona de nuestro estudio no es significativa debe ser mantenida en su totalidad
por Vialidad de la Provincia. En cambio, para la red secundaria de tierra, de jurisdiccion
provincial esta descentralizada en los Municipios con aporte financiero de la Provincia
mediante la ley 13.010, desde el afio 2006. La ley fija un reparto y tiene varas condiciones
gue se deben cumplir.

La red vial Municipal es mantenida en la provincia de Buenos Aires por los municipios
mediante el cobro de una tasa de servicio. Esta tasa varia para cada municipio y no tiene
pardmetros objetivos para su determinacion ni control.

En general la calidad del mantenimiento no es homogénea y en muchos casos es bastante
deficitaria.

No se puede determinar en el estado actual de conocimiento de la demanda, relevamiento
de estado y circuitos de circulacién, y aplicacién de los recursos, si la financiacién es la
adecuada o es insuficiente para el mantenimiento de cada tipo de camino o caracteristicas
de los viajes.

Se esta terminando un trabajo sobre los aportes financieros que existen en este momento
por jurisdiccién y su aplicacion.

CONCLUSIONES GENERALES.

Hasta aqui hemos tratado la metodologia para hacer un diagndstico de sobre la red
secundaria de la Provincia de Buenos Aires que puede ampliarse para cualquier region del
pais, estudiando la logistica particular de las producciones y/o situaciones econémicas y
sociales especiales, aplicando la metodologia desarrollada.

En otras publicaciones desarrollaremos en profundidad la manera de hacer la evaluacion
econdémica y social y el plan de accion sobre los caminos secundarios y en especial de
tierra.

No obstante, enumeraremos a continuacion el impacto general que el conocimiento
acabado de la demanda y demas informacién podria tener sobre la planificacion y
optimizacién de los costos en las distintas cadenas logisticas donde intervienen los caminos
secundarios y en particular los de tierra.




Esta evaluacion impacta en los tres niveles de estado. (Municipio, Provincia, Nacion). Se
enumeran algunas de las ventajas que se podrian obtener:

Municipios:
Podran definir la red de su incumbencia, con parametros solidos y abordar una

problemética que hasta ahora, no se podia determina con claridad.

Podran definir las zonas de impacto de produccion de cada producto y los circuitos que
recorren, zonas de acopio, procesamiento, etc.

Podran realizar una planificacién general en varios aspectos, fundamentales para su
impacto econémico y social.

Podran determinar con precision las necesidades presupuestarias y los niveles
impositivos de acuerdo a los servicios necesarios. La planificacion financiera podra
instrumentarse a largo plazo.

Se podra determinar el parque de equipamiento con parametros técnicos solidos.
Se podra establecer una politica de personal que esté acorde a las necesidades.
Provincia:

Tendra los elementos para redefinir su red secundaria y hacerse cargo de la que es de
su real incumbencia. Se podran definir nuevos trazados que mejoren los costos de
transporte.

Permitira una planificacion interjurisdiccional en funcion de la utilidad del camino a través
de la compatibilizacion entre las redes de jurisdiccion Municipal y Provincial.

Se establecera la influencia de las cargas de los caminos secundarios sobre las rutas
primarias.

Se tendran parametros solidos para definir el nivel de servicio necesario de los caminos
secundarios. Servir4 para definir el tipo de calzada que es conveniente para cada
camino.

Se podra planificar la financiaciéon, y el nivel de aporte que la provincia hace a los
Municipios. Se podra establecer la financiacion necesaria y su impacto en los caminos
provinciales.

Impacto sobre los Puertos. Definir su influencia. Se obtendran datos de los niveles de
carga que impactan sobre estos nodos logisticos, potencidndolos para hacerlos mas
eficientes de acuerdo a la demanda potencial.

Nacion:

Permite redefinir el rol de la red ferroviaria, mediante el estudio de los mejores nodos
logistico para la captacion de carga productiva en la zona en estudio. Esto permitiria
derivar parte del transito que actualmente circula por las rutas.




Complementar el estudio de cadenas logisticas que se debe realizar para conocer su
trayectoria y costos.

Optimizar la inversion en las rutas nacionales.

Optimizar el sistema de transporte para los productos analizados.

Impacto sobre los puertos. Definir su area de influencia y el impacto sobre los costos
respecto a su localizacién y facilidades logisticas.
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