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En esta edición desta-
camos la propuesta de 
un plan de inversiones 

de nuestro país vecino Para-
guay propuesto por la nue-
va ministra, la Ing. Claudia 
Centurión. Así, por primera 
vez una mujer ocupa ese 

cargo de responsabilidad 
para llevar adelante un 

plan de la Obras Pú-
blicas ofreciendo 

una economía 
estable y venta-
jas impositivas 
destacables. 
Estos cam-
bios de roles 
han permiti-

do una mayor exposición para su difusión y seguramente les 
dará una ventaja para concretar sus objetivos.
Agradecemos a Andrea Peris, que nos mantiene actualizados 
sobre los avances de obra, ejecución y finalización. Gran co-
municadora para el sector de la ingeniería.
Por otro lado, en Argentina, ante un eminente cambio de au-
toridades gubernamentales, el Ministerio de Obras Públicas 
declaró que hay 3.665 proyectos viales, hidráulicos y de in-
fraestructura; se están ejecutando 2.655 y en el transcurso 
de este año 2023 se han llegado a finalizar unas 1.400 obras. 
El financiamiento de bancos internacionales como la CAF y el 
BID permiten el avance de las obras y su finalización. 
Ante las expectativas del cambio, la Cámara Argentina de la 
Construcción y las entidades que componen el Consejo de 
Políticas de Infraestructuras (CIP), proponen en su libro 2034 
un plan estratégico para los próximos 10 años que deberían 
leer todos aquellos que se postulan. No debe haber sorpresas, 
el Consejo ya realizó con personal idóneo el estudio de dife-
rentes obras que conducirán al desarrollo de un país inclusivo 
en el orden social y el apoyo con obras necesarias para el 
crecimiento económico. 
Como hemos manifestado en reiteradas oportunidades abor-
dando técnicamente la realización de las mismas, lo que de-
muestra la alta capacidad de nuestros profesionales para su 
realización sumada a la capacidad de gestión.

Somos parte del mundo globalizado y nuestra gente com-
parte tecnología que hoy más que nunca está al alcance de 
una gran mayoría porque la tecnología virtual nos permite 
participar por streaming de importantes congresos, reuniones 
y eventos en cualquier ciudad. Así, el año próximo se desarro-
llará en Granada, España el Congreso Ibero Latinoamericano 
del Asfalto CILA, desde el 22 al 26 de abril de 2024.
El ing. Juan José Potti, luego del CILA en Uruguay en noviem-
bre del 2022, ha tomado la posta. Como un gran líder creativo 
y carismático que es, puso en funcionamiento la maquinaria 
para la realización de este evento, que sin ninguna duda será 
un rotundo éxito luego de que Uruguay haya dejado la vara 
bien alta. El desafió no es menor. Recordar que la fecha para 
la presentación de los resúmenes es el 5 de octubre y buscar 
los detalles en la página del XXII CILA.
Esta versión sumará el concepto Green. Se dará la cifra total 
de la producción de CO2 de todos los participantes que con-
currirán por diferentes medios de transporte y las empresas 
en su categoría sponsor mitigarán el impacto que el mismo 
ha producido tomando diferentes medidas. Un concepto muy 
interesante de concientización de los efectos que puede pro-
ducir un evento de esta magnitud que tiene como objetivo 
recibir visitantes fundamentalmente de Latinoamérica. En las 
próximas ediciones, completaremos esta información y le da-
remos un seguimiento. Sería la primera vez que se evalúa el 
impacto ambiental, lo que es coherente con la filosofía de em-
presas del sector que impulsan el sentido de responsabilidad. 
Más cercano, les recordamos que en octubre se realizarán las 
13° Jornadas de Túneles y Espacios Subterráneos, en el audi-
torio de Techint en la Ciudad Autónoma de Buenos Aires. Así, 
bajo el lema “Riegos en la Construcción de Túneles”, se ha lo-
grado una agenda muy interesante. El evento será presencial 
y contará además con streaming. También, como todos los 
años, se contará con el bloque dictado por la ITACET, siendo 
este el valor agregado de profesionales calificados de primera 
línea. Los esperamos. De esta manera, luego de tres largos 
años, nos reencontraremos para compartir no solo el cono-
cimiento si no la amistad creada por el objetivo común en la 
ingeniería de túneles.
Con más noticias e información lo esperamos en la edición del 
Día del camino y en el Especial de Maquinaria. 
La actividad continua más rápido o más lenta, pero no se pue-
de evitar que siempre estamos en movimiento.
Hasta la próxima.
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FERIAS Y CONGRESOS
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Granada acogerá la vigésimo segunda edición del Congreso Ibero Latinoamericano del Asfalto (XXII 
CILA). Del 22 al 26 de abril de 2024, el Palacio de Congresos de la ciudad española será el epicentro 
de este importante evento que reúne a destacados expertos y profesionales de la industria del asfalto 
para compartir conocimiento sobre materiales asfálticos, áridos, diseño y conservación de pavimen-
tos, gestión de recursos, digitalización y divulgación técnica, entre otros.  

22° CONGRESO IBERO AMERICANO 
DEL ASFALTO (CILA)

VIAL 152    JUL / AGO 23

Organizadas por la Asociación Argentina de Túneles y Espacios Subterráneos (AATES) las 13° Jornadas 
se desarrollarán de forma presencial el 10 y 11 octubre de 2023 en el auditorio de Techint en la 
Ciudad Autónoma de Buenos Aires. Las mismas, se realizarán bajo el lema “Análisis de riesgos en la 
construcción de túneles”.   
 
MÁS INFO » www.aates.org.ar 

13º JORNADAS DE TÚNELES 
Y ESPACIOS SUBTERRÁNEOS

Organizada por Messe Berlin, InnoTrans tendrá lugar del 24 al 27 de septiembre de 2024 en el recinto 
de ferias de Berlín. En Ia feria internacional de comercio y visitantes de tecnología de tráfico, las 
empresas de tecnología presentarán sus últimos productos e innovaciones en los campos de compo-
nentes, vehículos y sistemas innovadores. 

MÁS INFO » www.innotrans.com

INNOTRANS 2024

Del 2 al 6 de octubre de 2023, se llevará a cabo en Praga, República Checa, el XXVII° Congreso Mundial 
de la Carretera. El evento está organizado en estrecha colaboración entre la Asociación Mundial de la 
Carretera (PIARC), la Sociedad Checa de la Carretera y el Comité Nacional Checo de PIARC, con el apoyo 
del Ministerio de Transportes de la República Checa y la Asociación Eslovaca de la Carretera. 

MÁS INFO » https://www.wrc2023prague.org/es/

XXVIIº CONGRESO MUNDIAL 
DE LA CARRETERA

La industria de ingeniería subterránea y de túneles más importante del mundo congreso se llevará a 
cabo en Shenzhen, China, del 19 al 25 de abril de 2024. Este evento se centrará en las últimas ten-
dencias de desarrollo en ingeniería de túneles y subterráneos. Con el fin de promover el desarrollo de 
la industria y el progreso de la sociedad.   

MÁS INFO » https://wtc2024.cn/ 

CONGRESO MUNDIAL DE TÚNELES 2024 (WTC2024)

https://www.wrc2023prague.org/es/
www.aates.org.ar
www.innotrans.com
https://wtc2024.cn/
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TÚNELES

Llegan las 13º Jornadas 
de Tunelería y Espacios 
subterráneos
Las mismas se desarrollarán durante el 10 y 11 de octubre de 2023 de forma presencial en 
el auditorio de Techint en la Ciudad Autónoma de Buenos Aires.

más de 200 profesionales nacionales e 
internacionales relacionados con el sector. 

PROGRAMA PRELIMINAR
3 Túneles en construcción RN 73 y 75, 

por la Ing. Emma Albrieu de la Direc-
ción Nacional de Vialidad.

3 Túnel Brennero, entre Austria e Ita-
lia, por el Ing. Gerhard Harer de la 
Empresa Federal de Ferrocarriles de 
Austria.

3 Avances en el diseño conceptual de 
la Línea F de Subterráneos de la Ciu-
dad Autónoma de Buenos Aires, por 
el Ing. Ezequiel Zielonka, Director 
Operativo de Desarrollo de Subterrá-
neos de Buenos Aires S.E.

3 Colector Cloacal Bajo Costanera y 
Túnel Aliviador Medrano, por el Ing. 
Marcelo Palacio, Subsecretario de 
Obras del Gobierno de la Ciudad Au-
tónoma de Buenos Aires.

3 Proyecto de Túnel Vial del Zonda, San 
Juan, Argentina, Lombardi, por el Ing. 
Leonardo Rondi de la firma Lombardi.

3 Silvertown Tunnel – Estrategias para 
la rotación de la TBM, por el Ing. Ni-
colas Andrés Galgano de Riverlinx de 
la Empresa CJV.

3 Emisario de Berazategui, por el Ing. 
Lobo de la Constructora Queiroz Gal-
vao (ALYA).

3 Los túneles del proyecto Alto Maipo – 
Chile, por el Dr. Darovin Kolic.

3 Corte y conexión al Sistema Riachue-
lo de las Cloacas Máximas de la 
Ciudad de Buenos Aires, por el Ing. 
Gustavo Dáscoli, de la firma Ghella.

3 Fases de desarrollo para construcción de 
túneles en Ruta Nacional N°75, La Rio-
ja, por el Ing. Ramiro Suárez Taboada, 
gerente de Producción de Paolini Hnos.

Organizadas por la Asociación Ar-
gentina de Túneles y Espacios 
Subterráneas (AATES), durante el 

10 y 11 de octubre se llevarán a cabo 
las 13° Jornadas de Tunelería y Espacios 
Subterráneos. En esta oportunidad, el 
evento se desarrollará de forma pre-

sencial en las instalaciones del Training 
Convention Center de Techint, ubicado 
en Carlos M. Della Paolera 222, en la 
Ciudad Autónoma de Buenos Aireas. 
Así, bajo el lema “Análisis de riesgos en 
la construcción de túneles”, las jornadas 
buscan capacitar y brindar información a 
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3 Caso de estudio de varios proyectos 
en Latinoamérica: Soluciones a me-
dida, por el Ing. Bruno Röker de la 
firma Herrenknecht.

3 Metro de Río de Janeiro – Línea 4, 
Estación Jardine de Alah – Construc-
ción en tiempo récord, por el Ing. 
Franz-Werner Gerressen de la firma 
Tecmaco-Bauer Macchine.

3 Reducción de riesgos geológicos en 
túneles mediante el uso de geofí-
sica aerotransportada y técnicas de 
inteligencia artificial, por el Ing. Civil 
André Araújo de la empresa Emerald 
Geomodelling.

3 Gestión de riesgos en construcción 
de túneles en Noruega, por el Sr. 
Ola Kvamen, de Norwegian Tunne-
lling Network, consultor con amplia 
experiencia en diseño y construcción 
de obras subterráneas en Noruega y 
Latinoamérica.

3 Aplicaciones de Ingeniería 4.0 para 
gestión de riesgos en obras subte-

rráneas, por los ingenieros Héctor 
Salazar Bonilla y Víctor Hugo Res-
trepo de la firma Geotecnia Andina, 
Colombia.

3 Grandes movimientos de ladera a 
obras subterráneas, por el Ing. Fer-
mín Sánchez.

3 Relevancia del conocimiento previo 
de terreno y las buenas prácticas de 

excavación en las patologías subte-
rráneas, desde la experiencia mine-
ra, por el Ing. Roberto A. Mejibar de 
la firma Co.Ter.RA.

TRAINING ITACET 
Se realizará el miércoles 11 de octubre, 
con traducción simultánea. 

https://aates.org.ar/
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TÚNELES

Manejo de Riesgo en diseño 
y construcción de túneles

Sesión 1
Principales peligros en la construcción 
de túneles. Particularidades en construc-
ción convencional y mecanizada.
Los conceptos de gestión de riesgos 
aplicados a la gestión de proyectos de 
túneles, a cargo de la Ing. Civil Elena 
Chiriotti.

 Sesión 2
Investigaciones geológicas y manejo de 
incertidumbres características del suelo, 
por el Ing. Tarcisio B. Celestino.
Sistema contractual adaptado – Masteri-
zación de costos, por la Ing. Civil Maud 
Macary.

https://www.linkedin.com/in/revista-vial-70872659/
http://www.facebook.com/revistavial
http://www.revistavial.com
https://twitter.com/VialRevista
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CONSIDERACIONES GENERALES
Puede decirse que son numerosos los 
emprendimientos que se están llevan-
do a cabo en todos los centros urba-
nos, especialmente en épocas como la 
actual con mucha actividad política por 
las elecciones generales próximas. Esto 
es naturalmente muy positivo como in-
tervenciones de mejora del espacio pú-
blico, tan necesarias para esparcimiento 
de la población, reordenamiento de la 
infraestructura del transporte y del trán-
sito, etc. 
No obstante, resulta como ya se ha ve-
nido exponiendo en estas crónicas, que 
es imprescindible hacer una evaluación 
previa de todo proyecto, a fin de evaluar 
el impacto ambiental o de tránsito que 
cada uno conlleva, ya que no siempre se 
logran los resultados esperados. Es por 
esta razón que se tratarán aquí senci-
llamente varios ejemplos de obras que 
se entienden como muy acertadas y que 
no necesariamente han implicado gran-
des inversiones.
Dentro de este contexto, se destaca que 
en el año 2019 se publicaron en estas 
columnas determinados criterios para 
encarar la problemática de la Planifi-
cación Urbana en cuanto a los asenta-
mientos poblacionales y su vinculación 
con el transporte a partir del denomina-
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NOTA: Por el Ing. Oscar Fariña

Emprendimientos 
de Movilidad Urbana

“El Estándar DOT es, en primer lugar, un 
resumen condensado de políticas. Des-
taca los principios fundamentales de 
un DOT inclusivo con base en los prin-
cipios de movilidad para la vida urbana 
del ITDP e identifica los objetivos clave 
concretos que son esenciales para la im-
plementación de estos principios en el 
desarrollo urbano”.
“En segundo lugar, el Estándar DOT es 
una herramienta de evaluación única 
disponible para calificar los planes y 
productos del desarrollo urbano según 
su nivel de apego a los principios y ob-
jetivos de implementación de DOT. Un 
sistema de puntaje simple distribuye 
100 puntos a lo largo de 25 indicadores 
cuantitativos diseñados para medir la 
implementación de los ocho principios 
y sus 14 objetivos específicos”.
Los objetivos claves para la implementa-
ción de los principios de movilidad que 
se han fijado para la vida urbana, son los 
siguientes:
• CAMINAR:

Desarrollar Colonias que promuevan 
los traslados a pie

CRÓNICAS SOBRE EL TRÁNSITO

do DOT (Desarrollo Orientado al Tránsito) 
o con sus siglas en Inglés TOD (Transit 
Oriented Development), tema éste que 
se a considerar en este artículo. 

DOT STANDAR
A los efectos de definir conceptos, se 
reproducen a continuación lo publicado 
por el Instituto ITDP (Institute for Trans-
portation and Development Policy), res-
paldado por la Ford Foundation, Climate 
Work Foundation, etc.).
Según reza en su Prefacio, “El Estándar 
DOT defiende los derechos de acceso a 
la ciudad de todas las personas: poder 
caminar o andar en bici de forma segu-
ra; poder llegar fácilmente a los destinos 
más lejanos dentro de la ciudad gracias 
a una red de transporte público frecuen-
te, rápido y asequible; y poder vivir una 
vida de calidad sin tener que depender 
del automóvil. El Estándar, igualmente, 
defiende el acceso a las oportunidades, 
educación, servicios y todos los recursos 
disponibles a través de opciones de mo-
vilidad gratuitas o de bajo costo”. 
En la introducción se resalta: 

MOVILIDAD URBANA

El Ing. Oscar Fariña.

Capítulo primero

Figura 1. Plano de la red del F.C. Belgrano Sur y las obras en proceso de ejecución. 
(Información publicada por ADIF).
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Figura 2. Plano de la Playa de Transporte de Buses en González Catán. 
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Objetivo A. La red peatonal es segu-
ra, completa y accesible para todos. 
Objetivo B. El entorno peatonal es 
activo y vibrante. 
Objetivo C. El entorno peatonal es 
templado y cómodo.

• PEDALEAR:
Priorizar las redes de Movilidad no 
motorizada
Objetivo A. La red ciclista es segura 
y completa. 
Objetivo B. El espacio para estacio-
nar y almacenar bicicletas es amplio 
y seguro.

• CONECTAR:
Crear redes de calles y rutas densas
Objetivo A. Las rutas peatonales y ci-
clistas son cortas, directas y variadas. 
Objetivo B. Las rutas peatonales y ci-
clistas son más cortas que las rutas 
para automóviles.

• TRANSPORTAR:
Ubicar el desarrollo cerca de una red 
de transporte público de alta calidad. 
Objetivo A. El transporte público de 
alta calidad es accesible a pie (Re-
quisito DOT).

• MEZCLAR:
Planear demografías, usos e ingre-
sos mixtos.
Objetivo A. Existen oportunidades y 
servicios a una distancia corta a pie 
de donde vive  y trabaja la gente. El 
espacio público está activo durante 
varias horas. 
Objetivo B. Existen residentes de 
distintas demografías y rangos de 
ingresos.

• DENSIFICAR:
Optimizar la densidad e igualar la ca-
pacidad de transporte.
Objetivo A. Las densidades residen-
ciales y laborales altas poseen trans-
porte de buena  calidad, servicios 
locales y actividades en el espacio 
público.

• COMPACTAR:
Crear regiones con tiempos de tras-
lados cortos.
Objetivo A. El desarrollo se encuen-
tra junto a un área urbana existente. 
Objetivo B. Viajar por la ciudad es fá-
cil y conveniente.

• CAMBIAR:
Aumentar la movilidad regulando el 
uso de las vías y estacionamientos.

Objetivo A. El espacio ocupado por 
automóviles es reducido al mínimo.

Se debe aclarar que la exposición de los 
planteos teóricos se ha realizado confor-
me se publica en los Documentos cita-
dos, lo que no implica que se compartan 
la totalidad de los criterios expuestos. 
Para empezar con esta saga, estudiare-
mos un caso que se considera como una 
intervención muy positiva del espacio 
público encuadrado dentro los criterios 
de un DOT, un proyecto en desarrollo en 
la Estación González Catán del Ferroca-
rril Belgrano Sur, Partido de La Matanza 
en la Provincia de Buenos Aires. 

OBRAS DE ADIF
A modo de introducción se resalta aquí 
una política técnica que está llevando 
a cabo el Ministerio de Transporte de la 
Nación en cuanto al Transporte Ferrovia-
rio en relación a la mejora de la Infraes-
tructura de Trenes Argentinos. Dentro de 
la estructura de esa empresa, la ADIF es 
la encargada del Proyecto de Moderni-
zación del Transporte de Pasajeros de 
todas las líneas. (Administración de la 
Infraestructura Ferroviaria). Esto puede 
considerarse lo lógico dentro de las res-
ponsabilidades específicas de dicha ad-
ministración, más aquí se tiene que se 
ha diseñado una nueva estrategia en la 
mejora de la operación de los servicios 

con la incorporación de obras adiciona-
les en relación al impacto que implica el 
desplazamiento de las formaciones de 
trenes respecto al tránsito vehicular y los 
obstáculos que crean los pasos a nivel. 
En ediciones anteriores se ha tratado en 
esta Revista, en forma muy crítica esta 
problemática del cierre de barreras, pero 
es de justicia reconocer lo positivo de lo 
que se viene encarando actualmente por 
parte de la ADIF en el Ferrocarril Belgrano 
Sur, para ir dando una solución a la misma. 
En la Figura N° 1 se puede apreciar la red 
actual del Ferrocarril Belgrano Sur y la 
Planificación de las obras en desarrollo 
y las previstas llevar cabo en sucesivas 
etapas. Entre ellas se incluye la actual 
construcción en viaducto del enlace 
de la Estación Sáenz con la de Buenos 
Aires y su prolongación hasta Constitu-
ción. La obra incluye unos 4,2 km de 
vías elevadas, una nueva estación ele-
vada intermedia sobre la Avda. Vélez 
Sarsfield, una nueva estación cabecera 
en Constitución y la eliminación de 4 pa-
sos a nivel. Ésta puede decirse que es 
el emprendimiento más importante en 
materia ferroviaria en desarrollo actual-
mente en toda la Región, lo que implica 
una mejora del transporte público que 
alcanza a los populares núcleos urbanos 
tanto para el Partido de La Matanza, 
como uno de los más alejados como lo 
es Merlo.



Figura 4. Plano del túnel construido en la Estación González Catán - F.C. Belgrano Sur. 
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Asimismo, se puede destacar entre otras 
intervenciones, como un nuevo viaducto 
entre Tapiales y Aldo Bonzi y remodela-
ciones en varias Estaciones ferroviarias, 
todo ello en el Partido de La Matanza.

ESTACIÓN GONZÁLEZ CATÁN
Esta Estación era la terminal de uno de 
los ramales del Ferrocarril Belgrano Sur 
y ha operado también como un centro 
de trasbordo de pasajeros para una am-
plia área urbana. En épocas más recien-
tes se habilitó una extensión del servicio 
de pasajeros por una vía pre existente 
que fue reacondicionada primero hasta 
la Localidad de 20 de Junio y posterior-
mente hasta alcanzar las Estaciones de 
Marcos Paz y Villars. Este nuevo servicio 
se presta con una formación ferroviaria 
adicional que circula ida y vuelta, por lo 
que la Estación de González Catán es un 
punto de trasbordo de pasajeros inter-
modal ya que también convergen en 
el lugar varias líneas de micrómnibus. 
Para ello se ha readecuado un espacio 
existente con dársenas y los andenes 
respectivos para los puntos de terminal 
del servicio con paradas que disponen 
de infraestructura inteligente.
Debe destacarse que los predios ferro-
viarios presentaban un fuerte estado 
de abandono y eran utilizados para un 
variado comercio informal. Este tipo de 
situaciones se repite habitualmente en 
todo el suburbano, lo que siempre ha 

sido preocupación de las autoridades 
sectoriales de intervenir para mejorar 
el entorno urbano. En este caso, la ADIF 
propuso en primer lugar unir el centro 
urbano comercial de la localidad que 
actualmente está separado en dos sec-
tores diferenciados por la infraestructura 
ferroviaria, mediante un túnel vial. Asi-
mismo, se planificó la intervención en 
todo el sector próximo para llevar a cabo 
variadas obras, con una parquización 
para esparcimiento de la comunidad. 
Bajo el punto del tránsito, el citado túnel 
opera a doble mano y su vinculación di-
recta constituye una mejora en la movi-
lidad, habida cuenta que el paso a nivel 

existente próximo cerraba las barreras 
durante mucho tiempo dada su proximi-
dad a la estación. En la Figura N° 2, se 
puede observar un plano del túnel vial, 
en los extremos del cual se ha instalado 
Señalización Luminosa.	

PALABRAS FINALES
Si se observa a nivel regional la posi-
ción implantada de la Estación, se puede 
considerar como un verdadero DOT en 
evolución, en donde convergen redes de 
comunicaciones viales y ferroviarias que 
lo jerarquizan como un nodo de vincu-
lación hacia centros urbanos próximos 
como G. de Laferrere, otros barrios in-
tegrantes de las localidades de Gonzá-
lez Catán, de Virrey del Pino, la un tanto 
aislada de 20 de Junio, todos ellos del 
Partido de La Matanza y finalmente con 
la Localidad de Libertad en Merlo, etc.
Mejorar las conexiones del transporte 
es integrar a los numerosos y dispersos 
centros urbanos que constituyen una 
respuesta adecuada al explosivo cre-
cimiento poblacional que se tiene en 
esta región. Continuando con los casos 
de emprendimientos de mejoras en la 
Movilidad Urbana, se va a tratar en las 
próximas Crónicas, el caso de la Estación 
de G. de Laferrere también en la línea 
del Ferrocarril Belgrano Sur.
Que todo sea para mejor
Hasta la próxima

MOVILIDAD URBANA
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Figura 3. Vista del sector parquizado en las inmediaciones de la Estación González Catán.
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La Agencia Nacional de Seguridad Vial hizo entrega de 270 equipos para medir la presen-
cia de alcohol en sangre a las provincias de Chaco, Formosa, Misiones, Entre Ríos y Corrien-
tes. Se busca acompañar a las jurisdicciones en la ampliación de controles vehiculares en 
las rutas argentinas. 

Este miércoles la Agencia Nacional 
de Seguridad Vial (ANSV) entregó 
270 equipos para medir el alcohol 

en sangre a las provincias de Chaco, For-
mosa, Misiones, Entre Ríos y Corrientes, 
siendo 50 alcoholímetros y 4 alómetros 
para cada jurisdicción. Este aporte del 
organismo del Ministerio de Transporte 
es para acompañar y ampliar los contro-
les en las rutas y es parte de un total de 
1.000 instrumentos de medición a otor-
gar entre las provincias del país.
Los equipos fueron entregados por el di-
rector ejecutivo de la ANSV, Pablo Mar-
tínez Carignano, quien destacó que “hoy 
realizamos la segunda de entrega de 
alcoholímetros y alómetros para poner a 
disposición de las provincias mil equipos 
para sacar a los conductores alcoholiza-
dos de las rutas. Nunca en la historia de 
la ANSV se había hecho esta inversión 
que tiene el objetivo de cuidar la vida de 
los argentinos en todo el país”.
Los equipos de la ANSV fueron recibidos 
por el subsecretario de Seguridad Vial y 
Ciudadana, Juan Basail (Chaco); el mi-
nistro de Gobierno, Marcelo Pérez, y el 

La ANSV entregó 270 
alcoholímetros a cinco 
provincias para ampliar 
controles en las rutas

mativa nacional de la Agencia Nacional 
de Seguridad Vial (ANSV) -organismo 
del Ministerio de Transporte-. La media 
sanción fue votada por unanimidad y 
ahora será el turno del tratamiento en 
el Senado. Actualmente, 17 provincias 
del país tienen tolerancia cero al alco-
hol para la conducción de vehículos en 
todas sus rutas.
Acerca de esta decisión de la Cámara 
de Diputados de San Luis, el ministro de 
Transporte, Diego Giuliano, manifestó: 
“Es muy importante el paso que dio la 
provincia de San Luis al dar media san-
ción a Ley de Alcohol Cero al volante, 
apoyada de manera unánime por todos 
los bloques en la Cámara de Diputados. 
Ya son 17 las provincias que se sumaron 
a esta normativa y esperamos que las 
demás y la ciudad de Buenos Aires lo 
hagan, para tener un criterio federal a 
la hora proteger la vida de las personas 
que transitan por nuestras rutas”.
Por su parte, el director ejecutivo de la 
ANSV, Pablo Martínez Carignano, ex-
presó: “Celebramos la decisión de los 
diputados puntanos para que la provin-
cia avance hacia una ley que ya tienen 
17 provincias argentinas. Alcohol Cero al 
volante ya ha demostrado buenos re-
sultados en aquellos lugares en donde 
se aplica y para tener una política clara 
en este sentido, es necesario que el país 
tenga un mensaje unificado de acuerdo 
a cuánto alcohol se puede tomar antes 
de manejar: la única medida segura es 
cero. Ahora está en manos del Senado, 
y si todo sale según lo esperado, en los 

subsecretario de Seguridad y Justicia de 
la Provincia, Ariel Marinoni (Misiones); 
el director de Seguridad Vial provincial, 
Fernando Inchausti (Formosa); el Coor-
dinador del Observatorio de Seguridad 
Vial provincial, Pablo Peil (Entre Ríos); y 
el subsecretario de Seguridad, Osvaldo 
de los Santos García (Corrientes).
En junio, la ANSV realizó la primera en-
trega a las provincias. En ese momento, 
fueron 100 equipos destinados a Salta, 
Jujuy, Santiago del Estero, Tucumán y 
Catamarca.

LEY DE ALCOHOL CERO AL VOLANTE
En Argentina rige la Ley de Alcohol Cero 
al volante en todas las rutas nacionales, 
una normativa que se sancionó este año 
por iniciativa de la ANSV. Además, 17 
provincias cuentan con su propia ley de 
tolerancia cero al alcohol vigente tam-
bién para sus rutas.
Las provincias con alcohol cero al volante 
son: Catamarca; Chubut; Córdoba; Entre 
Ríos; Jujuy; La Pampa; Río Negro; Salta; 
Santa Cruz; Tierra del Fuego; Tucumán; 
Chaco; La Rioja; Buenos Aires, Santiago 
del Estero, Neuquén y Formosa.

DIPUTADOS DE SAN LUIS LE DIERON 
MEDIA SANCIÓN A LA LEY DE 
ALCOHOL CERO AL VOLANTE 
POR UNANIMIDAD
El pasado 30 de agosto, San Luis dio un 
paso importante para convertirse en una 
nueva provincia con una Ley de Alcohol 
Cero al volante, luego de que la Cámara 
de Diputados vote la adhesión a la nor-

SEGURIDAD VIAL
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próximos días la querida San Luis será la 
provincia 18 en tener esta normativa”.

LA ANSV Y LAS PROVINCIAS BUSCAN
QUE LOS VEHÍCULOS EXTRANJEROS
CON INFRACCIONES PENDIENTES 
NO PUEDAN SALIR DEL PAÍS
En los últimos días, se presentó en el 
Congreso de la Nación un proyecto de 
Ley para que los vehículos con paten-
tes extranjeras que tengan registradas 
infracciones de tránsito pendientes no 
puedan salir del país antes de regula-
rizar su situación. Es una iniciativa con-
sensuada entre la Agencia Nacional de 
Seguridad Vial (ANSV) -organismo del 
Ministerio de Transporte- y los repre-
sentantes de las provincias que integran 
el Consejo Federal de Seguridad Vial 
(CFSV). La propuesta legislativa que bus-
ca modificar la Ley Nacional de Tránsito 
fue presentada por la diputada nacional 
por Buenos Aires, Micaela Morán.
“Este proyecto de Ley busca equiparar 
a los conductores extranjeros con los 
nacionales, en lo que respecta al cum-

plimiento de las normas de tránsito y al 
hacerse cargo de las infracciones come-
tidas. Como sucede en otros países, los 
conductores que registren multas pen-
dientes no podrán dejar nuestro país sin 
solucionarlas antes. En el caso de que 
quieran irse igual, podrán hacerlo lógi-
camente, pero el vehículo quedará en el 
territorio nacional”, expresó el director 
ejecutivo de la ANSV, Pablo Martínez 
Carignano.
La norma propuesta, que tiene vigencia 
en Brasil, por ejemplo, tiene como uno 
de sus objetivos dar respuesta a una 
problemática que atraviesan las provin-
cias que limitan con otros países de la 
región, que a diario tienen acceso de 
vehículos del exterior que cometen in-
fracciones y que salen del país sin tener 
consecuencias.
Para su cumplimiento, el proyecto pro-
pone “reforzar la red interjurisdiccional 
de información relativa a los anteceden-
tes de tránsito que gestiona el Registro 
Nacional de Antecedentes de Tránsito 
(RENAT) y su utilización por parte de 

los organismos responsables y, en este 
caso, por parte de las autoridades que 
actúan en los pasos fronterizos y las 
agencias de alquiler de vehículos”.
En concreto, la autoridad de aplicación 
debe retener, dando conocimiento in-
mediato a la autoridad de juzgamiento, 
a los vehículos con patentes extranjeras 
que intenten salir del país y que tengan 
actas de infracciones notificadas cuyas 
multas no estén abonadas ni resueltas, 
hasta tanto sean canceladas o autoriza-
da la salida por la autoridad de juzga-
miento interviniente.
En el caso de que el vehículo sea de pro-
piedad de empresas de alquiler, se pre-
vé la obligatoriedad de las mismas de 
pagar las infracciones cometidas por el 
conductor que haya contratado el servi-
cio, descontando el monto necesario de 
la tarjeta de crédito entregada como ga-
rantía al momento de celebrar el contra-
to correspondiente entre las partes. La 
finalidad es desalentar a los conductores 
a cometer infracciones al transitar por el 
territorio nacional en el futuro.

http://www.cleanosol.com.ar/
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Nuevo distribuidor vial de 
la autopista Buenos Aires – 
La Plata en la Avenida 520

HISTORIA DE LA OBRA E IMPORTANCIA 
DE LA MISMA
Autopistas de Buenos Aires (AUBASA) 
está llevando a cabo una de las obras 
de infraestructura más importante de 
los últimos tiempos. Se trata de nuevo 
distribuidor vial de la autopista Buenos 
Aires – La Plata en la Avenida 520

Así, la Autopista “Doctor Ricardo Balbín” 
Buenos Aires – La Plata, enlaza la Auto-
pista 25 de Mayo de la Ciudad Autóno-
ma de Buenos Aires (CABA) con la Ruta 
Provincial 11 en el partido de Ensenada. 
Su extensión total es de aproximada-
mente 50 kilómetros medidos entre el 
Riachuelo y la ciudad de La Plata, po-
see de dos a cuatro carriles por mano 
en diferentes zonas de su recorrido y se 
desarrolla en los partidos de Avellaneda, 
Quilmes, Florencio Varela, Berazategui, 
La Plata y Ensenada.

En materia de infraestructura vial, es el 
corredor más importante de vinculación 
entre la región del Gran La Plata, Capital 
Federal y el sector sur del área metropoli-
tana, ya que concentra los flujos más im-
portantes tanto de vehículos particulares 
como de transporte público y de carga.

En el territorio de La Plata, actualmente 
existen únicamente dos bajadas: una a 
la altura de Villa Elisa y la otra en el final 
del recorrido a la altura de Diagonal 74.

Cabe remarcar que, la Avenida 520 (Ruta 
Provincial 13) es una arteria fundamen-
tal de la región del gran La Plata, que 
vincula la Ruta Provincial 2 y la Ruta Pro-
vincial 36 con la ciudad de La Plata, la 

Según el presidente de AUBASA, Ricardo Lissalde, la obra mejorará el flujo de vehículos, 
la conexión productiva de toda la Región y beneficiará a todos los usuarios.

INFRAESTRUCTURA 
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zona del polo petroquímico de Ensenada 
y el Puerto La Plata. Además, atraviesa 
la zona productiva hortícola y florícola de 
la región, además de ser asiento de nu-
merosas empresas industriales, centros 
de servicios comerciales, hospitalarios y 
el Mercado Regional. Con la materializa-
ción de esta bajada, se podrá descom-
primir el tránsito existente en Diagonal 
74, propiciando una distribución del flujo 
vehicular más equilibrada en todo ese 
territorio regional.

AVANCES DE LA OBRA
El presidente de Autopistas Buenos Aires 
(AUBASA), Ricardo Lissalde, sostuvo que 
las obras del distribuidor vial ubicadas en 
la autopista Buenos Aires La Plata conti-
núan a buen ritmo: “Venimos respetando 
los tiempos acordados y la ejecución de 
la misma avanza sin complicaciones”.

Cabe destacar que el distribuidor vial 
previsto tiene como objetivo ordenar y 
generar un flujo vehicular directo entre 
el mercado central de La Plata y la Au-
topista. “El gobernador Axel Kicillof puso 
como prioridad esta obra de infraestruc-
tura y será un beneficio para todos los 
bonaerenses”, aseguró Lissalde.

DESCRIPCIÓN TÉCNICA
La obra consiste en la pavimentación 
de un distribuidor vial para mejorar el 
flujo vehicular entre el mercado central 
de La Plata y la Autopista Buenos Aires 
– La Plata. Esto incluye la construcción 
de subbases, bases y pavimentos en el 
tercer carril y carriles de aceleración y 
deceleración; y la ejecución de bases y 
pavimentos en las ramas de entrada y 
salida de la autopista.

Además de la pavimentación del distri-
buidor, se incluye en la presente obra la 
ejecución del bacheo superficial y pro-
fundo de los carriles existentes de la au-
topista en el tramo afectado (Km 51 a 
Km 52.5), como también la repavimen-
tación de dichos carriles.

Los carriles de aceleración y desacele-
ración tendrán un ancho variable, mien-
tras que el tercer carril contempla un 
carril de 3,65m y una banquina externa 
de 2,50m de ancho.
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Para las ramas de entrada y salida de 
la autopista se construirán calzadas de 
6,50m de ancho de un solo carril (inclui-
das las banquinas: banquina interna de 
0,50m y banquina externa de 1,50m), y 
el puente tendrá una calzada de 8,90m 
de ancho, de dos carriles. 

INFRAESTRUCTURA DE LA OBRA
La obra comenzó a ejecutarse en el año 
1999 y se paralizó en el año 2001, ha-
biéndose realizado la construcción de la 
infraestructura del puente, incluyendo 
estribos y pilares.

Los estribos son del tipo abiertos, fun-
dados mediante dos pilotes de gran diá-

metro (1.20 m), los cuales se vinculan 
superiormente mediante la viga dintel. 
En esta nueva etapa se procederá a la 
demolición y posterior ampliación de las 
pantallas de los estribos para ejecutar 
el ensanche del tablero. Los pilares son 
del tipo pórtico plano, conformado me-
diante dos pilotes-columna de 1.20 m de 
diámetro, rematados en la parte supe-
rior mediante un dintel de H°A° de 1.60 
m de ancho por 1.40 m de alto. Dicho 
dintel, hace las veces también de ban-
cada de apoyos.
La obra contempla la demolición parcial 
de los estribos existentes para realizar 
el ensanche de los mismos y ejecutar 
la superestructura del puente. La nueva 
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calzada tendrá un ancho de 7.30 m con 
banquinas a ambos lados de 0.80 m de 
ancho. Esto determina un ancho libre de 
8.90 m. La longitud total del puente será 
de 63.20 m. 
La superestructura se construirá me-
diante la tipología denominada puente-
viga, constituida mediante 5 vigas pre-
fabricadas por vano en forma de “I” y las 
medidas de las vigas serán de 23.90m, 
20.10m y 18.30m respectivamente, las 
cuales se vinculan superiormente me-
diante una losa de H°A° “in-situ”, la que 
constituirá la losa de calzada del puente. 

Sobre dicha losa se dispondrá una car-
peta de desgaste asfáltica, que condu-
cirá el agua de lluvia interceptada hacia 
ambos laterales del puente. Sobre los 
mismos, se dispondrán sumideros de 
desagües que evacuarán las aguas a 
modo de caída libre. La superestructu-
ra se completará mediante las defensas 
vehiculares.

¿CÓMO SE LICITÓ Y CUÁNDO ESTA 
PREVISTA LA FINALIZACIÓN DE LA OBRA? 
El distribuidor vial se va licitando por 
partes. Las tres etapas son: la obra bá-
sica y superestructura del puente, la 
pavimentación del distribuidor y la ilu-
minación del mismo. Las etapas uno y 
dos ya están licitadas y solo resta que se 
licité la tercera. Además, el acta de inicio 
de obra también se firmó en dos etapas. 
La primera (obra básica) el 24 de enero 

de 2023 y la segunda (puente) el 23 de 
febrero de 2023. 

Cabe destacar que la finalización total 
de la obra esta prevista para fines de 
octubre y principios de noviembre. Re-
cordemos también que la construcción 
estaba paralizada desde 2001 y se re-

tomó en enero de este año. Es por eso 
que hay que destacar el compromiso y 
trabajo de la actual gestión de Autopis-
tas de Buenos Aires con Ricardo Lissalde 
a la cabeza y el Gobernador Axel Kicillof, 
ya que lograrán finalizar, en menos de 
un año, una de las obras viales más im-
portantes de los últimos tiempos.
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El Comité Ejecutivo de FEPAC 
realizó su 2ª. reunión en México 

El Comité Ejecutivo de la Federación 
Panamericana de Consultores (FE-
PAC) realizó su 2ª. Reunión en Méxi-

co el pasado 14 de junio de 2023.
De la misma, participaron de forma pre-
sencial y virtual Argentina, Brasil, Chile, 
Colombia, El Salvador, España, Honduras, 
México, Paraguay y Perú. Los distintos 
países discutieron sobre la importancia 
de la infraestructura para el desarrollo 
de los países y la relevancia que toman 
los procesos de planeación de dicha in-
fraestructura.

Así, como resultado la misma, la Con-
sultoría en Ingeniería organizada por 
la FEPAC y las Cámaras que la integran 
presentaron la siguiente Declaración 

Declaración de México sobre la importancia de la infraestructura y su planeación 
a largo plazo para los países de la región de FEPAC. 

Contando con la participación presencial y virtual de Argentina, Brasil, Colombia, Chile, 
El Salvador, España, Honduras, México, Paraguay y Perú, se discutió la importancia de la 
infraestructura para el desarrollo de los países y la relevancia que toman los procesos de 
planeación de dicha infraestructura. 

INFRAESTRUCTURA 

de Principios sobre la importancia de la 
infraestructura y su planeación a largo 
plazo.
 
1. La infraestructura económica y social 
de un país o de una región es un factor 
crucial para su desarrollo. La infraestruc-
tura económica impulsa la competitivi-
dad y la infraestructura social aminora 
las desigualdades, incidiendo ambas en 
elevar el nivel de calidad de vida de las 
personas.
 
2. Esta infraestructura se provee a la so-
ciedad en forma de hospitales, escuelas, 
vías de comunicación (carreteras, puer-
tos y aeropuertos), agua y saneamiento, 
y la electricidad, entre otras.
 

3. Considerando las brechas existentes 
en varios países y sectores específicos, 
así como los retos de adaptación al cam-
bio climático, necesidad de aumentar la 
resiliencia y de mantener, reponer, ac-
tualizar e incrementar capacidades, la 
FEPAC recomienda un ritmo de inversión 
de al menos 5% del PIB en la región. 
Esto aún contrasta con los niveles del 
8% que están teniendo otras regiones 
en el mundo, particularmente África y 
Asia. En nuestra región los ritmos de in-
versión están por debajo del 3% del PIB.
 
4. En esta presentación se analiza la 
situación que guarda la infraestructura 
en México, sus niveles históricos de in-
versión y sus grandes desafíos para el 
futuro. Estos incluyen la necesidad de 
invertir más y mejor en infraestructura, 
tanto para responder a las necesidades 
de aumentar la competitividad para la 
economía y su tamaño futuro, como 
para disminuir desigualdades en el ám-
bito regional, que aún persisten.
 
5. Para países como México, que tienen 
un gran potencial basado, entre otros 
aspectos, en la relocalización emergen-
te de cadenas de suministro global en la 
era postpandemia, considera un desafío 
muy grande y la necesidad de invertir al 
menos el 5% del PIB en infraestructura, 
que representa un esfuerzo de + 70 mil 
MDD de inversión por año, que aunado 
a la gran presión que tienen las finanzas 
públicas por el cierre de la brecha fiscal, 
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lograr eficiencia, productividad y asegu-
rar el cumplimiento de los objetivos que 
sean propuestos en el ciclo de vida de 
dicha infraestructura.
 
9. Es fundamental también el uso de 
nuevas tecnologías al servicio del desa-
rrollo de la infraestructura, mismas que 
se recomienda adoptar por parte de las 
entidades que planifican, diseñan, cons-
truyen, operan y mantienen las obras de 
infraestructura.
 
10. Estas herramientas son un magní-
fico aliado para fortalecer los procesos 
de transparencia y rendición de cuentas 
que exige la sociedad, abonando a pro-
cesos de blindaje anticorrupción.
 
Siguiendo estos principios las empresas 
pertenecientes a las Asociaciones Miem-
bro de FEPAC podrán contribuir de mejor 
manera al desarrollo de la Ingeniería de 
Consulta y la construcción de un mundo 
más justo, inclusivo y sostenible.

necesariamente requerirán de nuevas 
fuentes de financiamiento y fondeo, y 
de la participación de mayor inversión 
privada. Esta inversión debe considerar, 
como ya se indicó, la reposición de acti-
vos que alcancen su vida útil, adaptación 
al cambio climático y mayor resiliencia, 
así como ampliaciones de capacidad y 
cobertura en donde se requiera.
 
6. Se recomienda para los países de la 
región en general y para México en par-
ticular, la adopción de una Nueva Hoja 
de Ruta para el Desarrollo de la Infraes-
tructura, que se sustenta en 4 pasos, se-
ñalados a continuación:
 
• Paso 1: Incluir la Infraestructura en 

la Agenda Política de los Candidatos
• Paso 2: Institucionalizar el Desarrollo 

de Infraestructura como Política de 
Estado y su Planeación con visión de 
largo plazo

• Paso 3: Crear la Gobernanza que re-
quiere el Ciclo Integral de Desarrollo 
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de la Infraestructura, incluyendo el 
fortalecimiento o creación de Orga-
nismos de Planeación.

• Paso 4: Elaborar un Nuevo Pacto 
con el sector privado, el académico 
y el social para el desarrollo de la 
Infraestructura.

 
7. Es fundamental que se elaboren en 
cada país un Plan de Infraestructura de 
Largo Plazo con visión al año 2050 (sos-
tenible, flexible e incluyente) y el forta-
lecimiento o creación de los Organismos 
de Planeación que puedan producir los 
proyectos de infraestructura pertinentes 
y guiar su adecuada preparación, finan-
ciamiento e instrumentación, con las de-
bidas interrelaciones sectoriales y regio-
nales, de la mano de un nuevo enfoque 
de participación social incluyente.
 
8. Es fundamental asegurar que se asig-
nan los recursos suficientes que requiere 
la preparación de los proyectos, en un 
proceso de maduración progresivo para 

http://www.cadeci.org.ar
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NOTA: Por el Ing. Marcelo F. Barreda (LEMaC UTN FRLP 
CIC PBA) y la Dra. Anahí López (LEMIT CIC PBA).

Estética de los elementos 
viales urbanos de hormigón 
autocompactante 
prefabricados

El mobiliario es el conjunto de objetos 
y piezas de equipamiento instalados 
en la vía pública que sirven para 

múltiples propósitos. Particularmente, 
dentro de los elementos viales se in-
cluyen bolardos (Ver Figura 1), esferas, 
protectores de vado (Ver Figura 2), pla-
taformas para autobuses (Ver Figura 3), 
topes de estacionamiento (Ver Figura 4), 
mojones, separadores de carril, bicicle-
teros (Ver Figura 5), hitos, etc.
El hormigón autocompactante (HAC) es 
aquel que presenta la capacidad de fluir 
y rellenar correctamente, por acción de 
su propio peso, el volumen a hormigo-
nar en los encofrados, sin requerir nin-
gún tipo de compactación ni aporte de 
energía externa [1].
El HAC está particularmente indicado 
para la ejecución de aquellos hormi-
gones en los cuales la apariencia y el 
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acabado final tengan una importancia 
relevante. Los elementos viales urbanos 
prefabricados constituyen una oportu-
nidad para el empleo de este tipo de 
hormigones.
Uno de los beneficios del HAC es que 
mejora la apariencia superficial del hor-
migón terminado minimizando los de-
fectos, lo cual resulta beneficioso desde 
el punto de vista estético. Las líneas de 
vertido, los agujeros, los panales y otras 
imperfecciones de la superficie se redu-
cen en su mayor parte. La fluidez del HAC 
y la eliminación de vibraciones darán 
como resultado una estética mejorada.
Con el HAC se puede lograr casi cual-
quier forma, color y textura que satisfa-
ga los requisitos estéticos y funcionales 
del equipamiento urbano vial.
Cuanto más intrincada sea la forma del 
elemento, mayor dificultad tendrá una 

mezcla de hormigón durante su coloca-
ción para fluir y producir un elemento 
sin huecos ni panales. La complejidad 
del elemento es una variable por con-
siderar cuando se diseña el grado de 
fluidez de la mezcla de HAC. En gene-
ral, un mayor nivel de complejidad del 
encofrado o molde y congestión de la 
armadura requerirá un mayor extendido 
[2] y posiblemente una menor viscosi-
dad para permitir que el aire escape de 
las superficies del encofrado. 
Cuanto más congestionado esté el ele-
mento a hormigonar, mayor será el poten-
cial de formación de puentes y bloqueos 
de agregados que pueden conducir a la 
segregación de la mezcla de HAC. Para 
elementos congestionados se requiere 
un tamaño máximo de agregado grueso 
más pequeño para disminuir o eliminar 
este fenómeno durante la colocación. La 
mezcla de HAC también debe ser estable 
para reducir el potencial de separación de 
agregados de la pasta a medida que la 
mezcla fluye entre las barras de refuerzo 
o los cordones de pretensado [3]. 

ENCOFRADOS O MOLDES
El papel del encofrado es el de dar la 
forma y el aspecto al hormigón. Por lo 
tanto, es esencial la elección del tipo y 
material del encofrado, que vendrá de-
terminado por el modo de ejecución, por 
la reutilización del molde y sobre todo 
por el aspecto y la forma a reproducir.
El encofrado debe ser hermético con el 
fin de evitar las pérdidas de lechada que 
puedan provocar una irregularidad del 
paramento por contracción del hormi-
gón o por la creación de surcos o man-
chas a modo de líneas de corriente.
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Los encofrados para hormigones auto-
compactantes deben ser rígidos con el 
propósito de evitar posibles deforma-
ciones por el empuje que ejerce el hor-
migón fresco. Los que proporcionan una 
mejor terminación son los sintéticos, po-
liméricos o fenólicos, que permiten un 
buen acabado y no transfieren sucieda-
des, manchas por óxidos o desencofran-
tes dañinos debido a la naturaleza del 
propio material y a su baja reutilización.
El encofrado de acero, por su durabilidad 
y su superficie lisa y homogénea, es el 
molde adecuado para crear elementos 
prefabricados. Este tipo de encofrado 
permite, además, su reutilización e inclu-
so el reajuste del encofrado a distintas 
medidas. La superficie aportada al hor-
migón reproduce el aspecto liso y brillan-
te del acero. En contraste, es importante 
tratarlo para evitar su oxidación. 
Los materiales sintéticos constituyen los 
encofrados más específicos, diseñados 
exclusivamente para obtener un dibujo 
o una textura determinada donde el HAC 
va a reproducir con exactitud los detalles 
deseados. El poliestireno expandido per-
mite dibujar distintas formas y texturas. 
Se debe revestir con un cobertor plásti-
co a fin de evitar la reproducción de las 
pequeñas esferas que lo componen, al 
tiempo que se facilita el desencofrado 
y la aplicación de un producto desenco-
frante. En casos de piezas cuyo diseño 
no permite extraer el molde, es posible 
eliminarlo mediante disolventes indus-
triales posteriormente. Los elastómeros, 
siliconas y resinas son los materiales 
más apropiados para reproducir textu-
ras y dibujos complejos, realizando el 
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negativo del dibujo en un molde que se 
coloca en las paredes del encofrado [4]. 

AGENTES DESENCOFRANTES 
O DESMOLDANTES
El tipo de encofrado determina la elec-
ción del agente desencofrante. En el 
encofrado nuevo de madera la absor-
ción es muy alta. Si no se prepara co-
rrectamente el encofrado, la pasta de 
cemento perderá el agua. Como resul-
tado se verán adherencias en el enco-
frado y exceso de polvo en la superficie 
debido a la falta de hidratación en la 
mezcla. También es posible que la capa 
de hormigón inmediata al encofrado re-
sulte dañada por componentes del en-
cofrado, como azúcares de la madera. 
Este contacto produce polvo, reducción 
de resistencia o decoloración, y sucede 
más fácilmente cuando el encofrado ha 
permanecido a la intemperie expuesto 
a la luz solar directa. Estos efectos son 
más pronunciados cuando se usa el en-
cofrado por primera vez, y normalmente 
decrecen con cada uso. Se ha desarro-
llado un método simple para neutralizar 
los problemas que presenta el uso de 
encofrado nuevo. Consiste en tratar el 
encofrado con un agente desencofrante 
y recubrirlo con una pasta de cemento o 
una lechada espesa que luego se retira 
con cepillo. Después de este envejeci-
miento artificial, se aplicará un desen-
cofrante con algún efecto sellador antes 
de cada hormigonada en los primeros 
usos. Para este fin se usa generalmente 
un aceite desencofrante de baja reacti-
vidad, sin solvente o con bajo contenido 
de solvente.

Luego de que el encofrado ha sido usa-
do varias veces, la absorción disminu-
ye, ya que los intersticios y vacíos en 
la superficie se van rellenando con los 
residuos de la pasta de cemento y de 
los desencofrantes. Por lo tanto, el en-
cofrado de madera viejo sólo necesita 
una capa delgada de desencofrante. En 
estos encofrados viejos se puede usar 
también desencofrantes que contienen 
solvente o emulsiones.
Los encofrados fabricados con maderas 
modificadas por resinas sintéticas, de 
plástico o de acero son no absorben-
tes, por lo tanto, no absorben el agen-
te desencofrante, el agua o la pasta de 
cemento. En todos estos encofrados es 
muy importante que el agente desenco-
frante se aplique de manera pareja, con 
prudencia y en capas delgadas. Deben 
evitarse los “charcos”. No sólo produ-
cen vacíos sino también decoloración 
y/o exceso de polvo. Para obtener una 
película de desencofrante delgada y 
uniforme en la superficie del encofrado 
se usan generalmente aceites de baja 
viscosidad con aditivos desencofrantes, 
tal vez con solventes para obtener un 
hormigón visto con buena presentación. 
El encofrado de acero caliente es una 
aplicación especial. Debe cuidarse que 
no se evapore la película desmoldante a 
causa del calor.
Los encofrados texturados de goma o de 
silicona no siempre requieren agentes 
desencofrantes, especialmente cuando 
son nuevos, porque el hormigón no se 
adhiere a la superficie lisa e hidrofó-
bica. Si fuera necesario usar desenco-
frante debido a la textura o al enveje-
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cimiento, deberán usarse emulsiones 
especiales o productos que contengan 
solventes, dependiendo del perfil de la 
textura. Debe realizarse una prueba de 
adecuación para verificar que el agente 
desencofrante no cause esponjamiento 
o disolución parcial de la superficie del 
encofrado.
Es importante aplicar la cantidad míni-
ma de desencofrante en forma tan uni-
forme como sea posible. Los productos 
de viscosidad baja o líquidos deben apli-
carse preferentemente con rociado de 
baja presión. Utilizar una boquilla plana, 
de tamaño según el contenido de sol-
vente del desmoldante, posiblemente 
combinada con una válvula de control o 
filtro para impedir excesos en la aplica-
ción que ocasionan fuga o goteo.
Sobre un encofrado liso se puede probar 
la cantidad correcta y la uniformidad con 
la “prueba del dedo”. Al pasar el dedo no 
deben quedar marcas visibles ni formar-
se acumulación del producto. El exceso 
debe retirarse de una superficie horizon-
tal usando una esponja de goma o de 
espuma. Si se ha aplicado el producto 
en exceso sobre una superficie vertical 
o inclinada, se verán rayas en la superfi-
cie o acumulación en la base. El exceso 
debe retirarse con un trapo o esponja. 
Los desencofrantes de viscosidad alta 
como pastas de cera se aplican con un 
trapo, esponja, rodillo, etc. Nuevamente, 
sólo debe aplicarse la mínima cantidad 
posible y de la manera más pareja.
Las condiciones atmosféricas son un fac-

tor importante en la aplicación del des-
encofrante. No es conveniente aplicar 
desencofrante bajo la lluvia, ya que el 
producto pierde capacidad de adhesión 
y puede haber agua en el encofrado. En 
un clima muy seco, bajo un sol fuerte, 
los encofrados absorbentes pueden ne-
cesitar mayor cantidad de producto. Las 
emulsiones no deben ser sometidas a la 
escarcha, pues al descongelarse pueden 
separarse del encofrado antes del cola-
do del hormigón.
Es difícil fijar un tiempo de espera cons-
tante entre la aplicación del desenco-
frante y el hormigonado, ya que son 
muchos los factores que participan: tipo 
de encofrado, condiciones atmosféricas, 
temperatura y tipo de desencofrante. 
Siempre debe respetarse el tiempo de 
secado de las emulsiones al agua y los 
productos que contienen solventes, caso 
contrario podría no lograrse el efecto 
deseado. También puede sufrir la cali-
dad del acabado, pues los residuos de 
solvente atrapados pueden causar orifi-
cios. La tasa de evaporación varía según 
el tipo de solvente. Los tiempos de es-
pera deben tomarse de la ficha técnica 
del producto. La exposición al tránsito, 
temperatura, etc. de la película, o un ex-
cesivo tiempo de espera pueden reducir 
la acción desencofrante en algunos ca-
sos. Si el encofrado es absorbente esto 
puede suceder al cabo de pocos días. El 
encofrado no absorbente es menos sen-
sible y, dependiendo de las condiciones 
ambientales, puede contarse con que se 

mantendrá el efecto desencofrante por 
varias semanas [5].

CONCLUSIÓN 
El HAC disminuye considerablemente 
los defectos del hormigón convencional, 
mejorando principalmente el aspecto 
final del material y su durabilidad. La 
elección del desencofrante adecuado y 
su aplicación correcta, simultáneamen-
te con el empleo de HAC y el encofrado 
conveniente, permiten obtener superfi-
cies de hormigón atractivas para la vista.
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NOTA: Por Bernardino Capra, ingeniero vial especializado en 
Caminos Rurales. Actualmente desempeña un cargo en la 
Dirección de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires.

En General Villegas se 
realizó una charla abierta 
sobre Caminos Rurales 

Los caminos rurales representan de 
manera resumida e incómoda, tal 
vez, la noción de gobierno federal 

que nos representa, donde gobiernos 
nacional, provinciales y locales cruzan 
voluntades, esfuerzos, y no menos des-
atinos, en intervenir de manera muchas 
veces discutible el hacer-cómo en esa 
extensísima red de caminos naturales 
con la que cuenta nuestro país.
Sin emitir juicio de valor sobre la pro-
blemática general del mantenimiento 
de estas vías de comunicación, donde el 
lector tendrá sobrados motivos para lle-
gar a propias conclusiones, me permito 
decir que desde la visión que me toca, el 
técnico vial en su quehacer diario sobre 
el camino representa el talón de Aquiles 

Organizada por la Secretaria de Planificación y Desarrollo Territorial del Municipio, se llevó 
a cabo durante el 26 y 27 de julio y fue destinada a empleados municipales que trabajan en 
el Área de Vial en todo el Partido. 
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de cualquier sistema de gerenciamiento 
que se pretenda implementar.
Y será, por lo tanto, su pericia en la uti-
lización del recurso que le ha tocado, 
uno de los elementos que mayor peso 
tendrá en el resultado del producto final, 
sea este el mantenimiento de rutina de 
un tramo de camino, el alteo, el estabi-
lizado, etc. Luego lógicamente vendrán 
otros elementos ponderables en el éxi-
to, como el nivel presupuestario asigna-
do, el interés político de pretender hacer 
bien las cosas, y un largo etcétera.
Para el caso que nos ocupa en esta 
oportunidad, y a pedido de la Directora 
de esta Revista, que demás está decir 
es una de las mayores impulsoras en 
visibilizar la temática caminos rurales 

en Argentina, expongo en estos breves 
renglones las crónicas de unas jornadas-
taller realizadas en la ciudad de General 
Villegas, donde quien escribe ha tenido 
la oportunidad de compartir e intercam-
biar ideas con el personal profesional y 
técnico a cargo del mantenimiento de la 
red vial de ese partido.
La Secretaria de Planificación y Desarro-
llo Territorial del Municipio de General 
Villegas llevó a cabo unas jornadas de 
Capacitación en Mantenimiento y Mejo-
ra de Red de Caminos Rurales destinada 
a empleados municipales que trabajan 
en el Área de Vial en todo el Partido de 
General Villegas, los días 26 y 27 de julio 
del corriente año. Principalmente, asis-
tieron a ella los motoniveladoristas, y 
por ello, el exordio de la presente.
Las jornadas consistieron en un taller 
con los técnicos, donde se intercambia-
ron experiencias, siempre con la premi-
sa que creo fundamental al abordar esta 
problemática: los caminos rurales (no 
pavimentados) son, al igual que el resto 
de la red caminera, obras de ingeniería. 
Proyectados o no con algún tipo de pla-
nificación estratégica de antaño, repre-
sentan en sí un organismo que permite 
ser usado por la sociedad para crecer y 
desarrollarse. Cada componente de un 
tramo de camino tiene una función den-
tro de esa ingeniería, debe ser pensado 
y tratado así. Sólo cuando las autorida-
des políticas entiendan este concepto, el 
principio de solución comenzará a ser 
palpable.
En el taller abordamos el temario con 
este tenor, y en esa dirección fuimos. 
Como complemento de toda una jornada 
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teórica se expusieron conceptos genera-
les, pero también problemas puntuales 
de los actores, diferencias de criterio por 
demás interesantes, formas distintas de 
encarar la solución a una cuestión pun-
tual. El día siguiente fue netamente de 
campo: recorridos por distintos caminos 
de la red, donde entre todos discutimos 
el estado de un tramo en particular y 
posibles situaciones de remediación o 
mejora a lo realizado.
Por la tarde, tocó el turno de exponer 
ya, de una manera más coloquial y sin 
tantos tecnicismos, al público en gene-
ral. Se difundieron distintas técnicas de 
conservación y sobre todo el buen uso 
de los caminos por parte de los usuarios.
Los participantes en este último caso 
fueron principalmente productores, aun-
que con beneplácito pude entablar pun-
tos de vista con funcionarios políticos 
de primer nivel, incluso el intendente, 
quienes compartieron su visión de la 
temática.
Resalto esto último porque me ha pa-
sado solo en muy contadas ocasiones, 
en las que las máximas autoridades po-
líticas participan de comienzo a fin de 
este tipo de charlas. Creo que la función 
pública en los más altos niveles de deci-
sión debe contar con personas que ante 
todo tengan la actitud de entender la 
problemática desde su técnica básica. 
Sólo entonces podrán actuar en conse-
cuencias de una manera eficiente.
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En cuanto al sistema de gestión imple-
mentado por el municipio, es un dato 
muy interesante para estudiar y muy 
probablemente replicar en otros distri-
tos: un mantenimiento mixto, ya que 
de los 2.800 kilómetros de red (una 
de las más extensas de la provincia de 
BA), tienen una administración munici-
pal en una parte, y una cooperativa vial 
que administra alrededor de 400 km 
restantes. Capítulo aparte es resaltar el 
sistema GIS que llevan adelante desde 
el municipio el Ingeniero Agrimensor 
Estanislao Iglesias, el Agrimensor Tomás 
Rossi Lombardo junto a Guillermo Be-
lloso y Luis Balaudo (a cargo de Obras 
Públicas del municipio); poseen un nivel 
de información y detalle digno de ser 
imitado. Mis felicitaciones. 



solución para eliminar la barrera urba-
na en el principal eje de la ciudad es la 
construcción de un viaducto de aproxi-
madamente 3.800m de longitud entre 
Caballito y Villa Luro. Esto obliga a re-
construir las estaciones Flores y Floresta 
en una nueva posición altimétrica, cir-
cunstancia que puede ser aprovechada 
para modernizar y dotar de una mayor 
eficiencia a esas dos estaciones.
El proceso constructivo plantea la 
disyuntiva de cortar totalmente el servi-
cio ferroviario durante un lapso acotado 
(110 días) implementando un servicio 
de emergencia a través de las autopis-

La posibilidad de elevar las vías del fe-
rrocarril Sarmiento en el tramo de la 
Capital Federal se presenta como una 
alternativa viable, económica y muy efi-
caz para solucionar la falta de permeabi-
lidad vehicular transversal a las vías y la 
imposibilidad de aumentar la frecuencia 
del servicio ferroviario, frente a pro-
puestas anteriores que consistieron en 
intervenciones puntuales (construcción 
de distintos pasos bajo nivel) o bien en 
la demorada e incierta construcción del 
soterramiento del ferrocarril. 
El Gobierno de la Ciudad de Buenos 
Aires, a través de la Subsecretaría 
de Transporte encomendó, en el año 
2014, el análisis y elaboración de esta 
propuesta a un grupo de profesionales 
quienes trabajaron en coordinación con 
la Dirección General de Transporte para 
la elaboración del mismo.
El presente artículo contiene un resumen 
del trabajo elaborado, que incluyó tres 
alternativas geométricas, dos alterna-
tivas estructurales y dos constructivas. 
El estudio completo contiene memoria, 
planos, cronogramas, memorias de cál-
culo, cómputos y costos aproximados y 
un análisis comparativo de alternativas 
que permitió determinar que la mejor 
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tas urbanas o bien convivir con el proce-
so constructivo con fuertes limitaciones 
en la velocidad de operación durante un 
período mucho más prolongado (230 
días) e importantes costos adicionales 
para la construcción de desvíos e ins-
talaciones provisorias. Con una buena 
planificación y coordinación, la primera 
alternativa es la más recomendable.

JUSTIFICACIÓN
La solución más económica para resol-
ver la conectividad transversal de las 
líneas ferroviarias en sectores urbanos 
consiste, en general, en construir pasos 
vehiculares bajo nivel con rampas de ac-
ceso desde las calles transversales. Para 
ello es necesario que las mismas tengan 
un ancho mínimo de 16m para permitir 
la construcción de la rampa y dejar un 
ancho mínimo lateral para el acceso a 
las propiedades frentistas.
En el caso del ferrocarril Sarmiento, en 
el barrio de Flores las calles no tienen 
el ancho mínimo requerido, razón por la 
cual es necesario elevar o deprimir el fe-
rrocarril. Partiendo de esta situación, en 
el estudio que comentamos se analizó 
la construcción de un viaducto, que per-
mite solucionar el problema con una al-
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ternativa relativamente económica, con 
menor plazo de construcción que una 
solución deprimida o soterrada, con ma-
yor conectividad (libera todos los cruces 
transversales) y con impactos urbanos 
altamente positivos como se describe 
más abajo (Figura 1).

ALTERNATIVAS
Se analizaron tres alternativas geométri-
cas partiendo de variantes de altimetría: 
una de mínima (Alternativa 1) que con-
siste en elevar las vías en el sector más 
bajo de Flores, una intermedia (Alterna-
tiva 2) que consiste en elevar las vías 
en todo el barrio de Flores incluyendo la 
estación Flores, y una de máxima, con-
sistente en elevar todo el ferrocarril des-
de Morelos hasta el cruce de la AU6 en 
Villa Luro, la que resultó ser la más con-
veniente y se describe a continuación.
El proyecto consiste en elevar las vías 
ferroviarias desde la zona de Morelos 
hasta el cruce del Ferrocarril con la AU6 
en Villa Luro y requiere elevar el nivel 
de los andenes de las estaciones Flores 
y Floresta. 
En el caso de la Estación Flores el espa-
cio es limitado por la presencia del Mu-
seo Casa de la Cultura Marco del Pont, 
por lo que se prevé desplazar la estación 
Flores a una nueva posición entre las ca-
lles Fray Cayetano Rodríguez y Gavilán. 

http://www.dakobra.com.ar
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Esta ubicación es equidistante con la ac-
tual respecto de la Plaza Flores y apro-
vecha la existencia de terrenos ferrovia-
rios amplios y desocupados al norte de 
las vías en ese sector (Figura 2).
Por otra parte, se consideró que no se 
justificaría realizar un proyecto de esa 
magnitud dejando limitado a dos vías 
solamente el futuro servicio ferroviario. 
El proyecto prevé dejar un espacio entre 
ambas vías para una tercera vía reversi-
ble a construirse en el futuro para servi-
cio expreso entre Liniers y Caballito y el 
ingreso de trenes regionales.
Las vías se elevan en viaductos inde-
pendientes, uno por cada vía, con co-
lumnas centrales ubicadas en el centro 
de las vías actuales, dinteles de hor-
migón y vigas tipo U prefabricadas, de 
aproximadamente 18 metros de longi-
tud. La longitud total de cada viaducto 
es aproximadamente 3.800 m. También 
se analizó una solución con estructura 
metálica, como se describe más adelan-
te.
El proceso constructivo para este pro-
yecto consiste en construir en primer 
lugar una tercera vía provisoria en el es-
pacio disponible al norte de las existen-
tes para reubicar allí el servicio entrante 
a Capital durante la construcción de los 
viaductos. Luego se construye el prime-
ro de los viaductos en una de las vías 
existentes y se reubica en el mismo la 

vía saliente hacia el oeste para construir 
el segundo viaducto. Finalmente, se reu-
bican ambos servicios sobre los viaduc-
tos y se elimina la tercera vía provisoria. 
Este proceso permite realizar toda la 
construcción sin interrumpir el servicio.
La nueva posición de la estación Flores 

requiere además la construcción de faci-
lidades edilicias para la estación misma, 
y los sistemas de elevación (escaleras, 
rampas, ascensores) para acceder a los 
andenes. Se prevé que la nueva esta-
ción Flores elevada tenga andenes tanto 
para los trenes locales como para el ser-
vicio expreso (Figura 3).
En la fase 1 se construye el viaducto 
para la vía del servicio hacia Estación 
Once. En la Estación Flores actual el via-
ducto ocupará el lugar del andén norte, 
para lo cual deberá demolerse dicho an-
dén, lo que obligará a operar un andén 
provisorio a construir entre Nazca y Con-
darco. Una vez concluido el viaducto en 
la zona del actual andén, se construye 
un andén provisorio en ese mismo sitio 
(debajo del viaducto) y se elimina el de 
Nazca y Condarco. En esta misma eta-
pa se construye el andén norte elevado 
definitivo en la nueva ubicación de la 
Estación Flores. 
En la fase 2 se habilita el servicio hacia 
Once en el nuevo viaducto, que operará 
en el nuevo andén elevado. El servicio 
hacia Liniers se traslada a la actual vía 
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norte. Este servicio utilizará en esta fase el andén provisorio 
construido debajo del viaducto en la fase 1. En esta fase 2 se 
construye el viaducto de la vía sur con su andén elevado defi-
nitivo en la nueva ubicación de la Estación Flores.
En la fase 3 se habilita el viaducto sur para el servicio hacia Li-
niers que operará en el andén definitivo de la Nueva Estación 
Flores y con esto se completa la construcción.
En el futuro, si se decide construir la tercera vía, se construye 
el viaducto intermedio (fase 4) y se habilita el servicio expreso 
que operará con sentido reversible. Este servicio podrá utilizar 
el andén de la vía sur de la nueva Estación Flores (fase 5).
La Estación Floresta también resulta afectada y será objeto de 
un proceso constructivo similar.

ESTRUCTURAS
Se analizaron dos alternativas estructurales: hormigón arma-
do y estructura metálica y en cada caso se analizó la solución 
con y sin corte total del servicio.
Los tipos de solución son conceptualmente similares con la 
diferencia que la alternativa metálica tiene tablero y pila me-
tálica. La infraestructura en ambos casos es de hormigón ar-
mado.
Viaducto de hormigón armado
La geometría propuesta para el viaducto, ya se trate de solu-
ciones con o sin corte del servicio ferroviario, es la siguiente:
• Pilotes de Ø 1,40m moldeados “in situ” calidad de 
	 hormigón H21 acero ADN 420.
• Cabezal con cuenco para recibir pila prefabricada de 
	 hormigón H21 acero ADN 420.
• Pila en “T” prefabricada de hormigón H21 acero ADN 420.
• Viga en “U” prefabricada pretensada de 18m de luz 
	 (luz máxima) H38 y acero ADN 420 y acero postesado 
	 17000/19000 Kg/cm².

(Figuras 4 y 5)

La idea de realizar un cuenco para la pila tiene que ver con el 
manejo de elementos prefabricados de un cierto peso y con 
la facilitación del manejo de las tolerancias. Los puentes fe-

rroviarios y más aún los viaductos, requieren mucha precisión 
de montaje. Los cuencos permiten manejar tanto la falta de 
posicionamiento en planta (ya los pilotes “in situ” tienen cierta 
imprecisión en su posicionamiento) como la altimetría. Desde 
el cuenco pueden manejarse los desplazamientos del cabezal, 

http://www.canterapiatti.com.ar
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tanto con variaciones en el espesor del 
huelgo como con giros en la base de la 
columna. 

Viaducto con tablero metálico
Esta solución requiere de un tablero y 
pila mucho más liviano que el de hormi-
gón armado lo que permite el montaje 
no sólo con pórticos sino también con 
grúas. Un tramo completo de estructu-
ra metálica pesa 21 tn contra 100 tn de 
la viga en “U” de hormigón pretensado. 
Por otro lado, el tablero se puede mon-
tar por partes, ya que las vigas princi-
pales, transversales y largueros pueden 
ser abulonados en obra. Una viga princi-
pal pesa algo más de 7 toneladas.
En detalle, la estructura del viaducto 
está conformada por:
• Pilotes de Ø 1,40m moldeados “in 

situ” calidad de 
	 hormigón H21 acero ADN 420 de 

18m de longitud.
• Cabezal cuadrado para permitir cen-

trar la pila y posicionar 
	 correctamente la plantilla con los in-

sertos. Todo con 
	 hormigón H21 acero ADN 420.
• Pila en “T” con sección tipo cajón. 

Peso aproximado: 
	 4 toneladas.  
• Tablero standard de acero compues-

to por: placa con 
	 amortiguación para fijar las vías; vi-

gas principales de 
	 1,80m de altura y 18m de luz; trave-

saños IPN 600, 
	 largueros IPN 320. 
• Tope central para tomar fuerzas ho-

rizontales transversales y longitudi-
nales.

Una ventaja adicional de los tableros 
de acero es que, dado su menor peso, 
conducen a una menor longitud de los 
pilotes.  

MÉTODO CONSTRUCTIVO
Luego de analizar varias alternativas 

se propuso el método constructivo de 
Grúa Pórtico, que consiste en construir 
un galpón abierto con dos puentes grúa 
adaptado a los requerimientos geomé-
tricos del predio ferroviario y que permi-
ta montar los elementos premoldeados 
constitutivos del viaducto. 
Las dimensiones de los puentes grúas 
serán diferentes, ya se trate de la cons-
trucción de dos viaductos en forma si-
multánea (corte total del servicio) o de 
a un viaducto por vez (sin corte del ser-
vicio). El estudio contiene el dimensio-
namiento geométrico y estructural de 
estos pórticos que se esquematizan a 
continuación.
La construcción de los viaductos comien-
za por los extremos del cada viaducto y 
avanza hacia el centro. En los extremos 
(Liniers y Caballito) se encuentran los 
obradores, las playas de ejecución de 
elementos prefabricados y los materia-
les a trasladar. Se asume que los ele-
mentos a trasladar se encuentran todos 
disponibles (prefabricados, armaduras 
pre armadas, balasto, vías, etc.), previo 
al inicio del montaje o con algún solape 
de tiempos.
La construcción comienza desde el nivel 
de las vías actuales y se van ejecutando 
tanto pilotes y cabezales como terra-
plén. 
Los elementos prefabricados (pilas y vi-
gas) son trasladados desde los obrado-
res, sobre vagones utilizando la actual 
vía norte, que luego será desactivada. 
Los viaductos a construir se ubicarán 
uno a cada lado de esta vía norte.
El montaje de los elementos prefabrica-
dos se realiza mediante la grúa pórtico 
que toma los elementos desde el vagón 
que los transporta, los eleva y los tras-
lada hasta su posición definitiva en el 
viaducto. 

ENFOQUE URBANO
La situación actual del ferrocarril gene-
ra una ruptura en la continuidad de la 
trama en el sentido Norte Sur, donde 

no sólo resulta dificultoso al tránsito ve-
hicular en este sentido (consideremos 
que las barreras llegan a estar bajas 40 
% del tiempo en hora pico, generando 
atascamientos y malestar general), sino 
que a nivel peatonal el corte es menos 
evidente pero más profundo: la gente 
debe convivir con el cruce permanente 
de los pasos a nivel, con la peligrosidad 
y dificultad que esto conlleva, a lo que 
se agrega una dificultad extra para el 
caso de discapacitados y personas ma-
yores. 
Los barrios quedan literalmente cer-
cenados y sin una continuidad franca. 
Si a esto se le suma el aumento en la 
frecuencia de trenes debido a la adqui-
sición de nuevas formaciones, el proble-
ma se agudiza.
El alivio a esta situación consiste en ge-
nerar más interconexiones francas en 
el sentido norte sur y de esta manera 
“coser” la trama urbana, lo cual también 
permitiría aumentar la frecuencia ferro-
viaria al máximo sin que esto complique 
la situación del tránsito y la actividad 
barrial.
La elevación del ferrocarril permite una 
importante recuperación del espacio ur-
bano que se traduce en mejoras de la 
calidad de vida del barrio y en una ma-
yor fluidez en el tránsito vehicular, con-
siderando que se liberan gran cantidad 
de calles en el sentido norte sur. 
Al mismo tiempo se gana territorio en 
la franja bajo el ferrocarril donde es po-
sible desarrollar un corredor de espar-
cimiento y recreación que aprovecha 
los edificios históricos existentes y les 
da una expansión a los mismos con el 
criterio de diálogo entre ellos transfor-
mando a este “corredor” en eje de una 
propuesta de reorganización.  

Principales consecuencias urbanas 
de la propuesta
El barrio de Flores es uno de los primeros 
barrios en formarse de la ciudad de Bue-
nos Aires junto con el barrio de Belgrano. 
En 1811, cuando comenzó la construcción 
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de la Iglesia de San José de Flores, llegar 
al barrio desde el centro de Buenos Aires 
llevaba aproximadamente dos horas en 
carreta, a través del Camino del Oeste. 
Esta característica, hizo que el barrio tu-
viera una identidad propia y mucho arrai-
go por parte de los vecinos. 
A medida que el casco central de la ciu-
dad fue extendiendo sus límites, la ciu-
dad “atrapó” al barrio quedando éste in-
corporado al tejido alrededor de 1910 y 
comenzó a tomar su fisonomía de barrio 
capitalino sin perder algunas caracterís-
ticas propias: edificios antiguos y calles 
estrechas.
La construcción del ferrocarril, inaugura-
do en 1857 fue uno de sus rasgos carac-
terísticos como salida de la ciudad hacia 
el oeste, por ese motivo hay construc-
ciones con valor histórico que funcionan 
“mirando” al tren, algunas en mejor es-
tado de conservación que otras, donde 
se desarrollan, en la actualidad, diferen-
tes actividades barriales.
La liberación de la franja ferroviaria tras 
la propuesta de elevación permitiría a 
estos edificios dialogar entre sí, poten-
ciando su carácter e interactuando a tra-
vés de este “corredor” que comienza a 
cargarse de significado y valorizarse con 
distintos tipos de usos, paseo, recrea-
ción, deporte, cultura (Figura 6).
Los edificios involucrados son entre otros:

• Conjunto de viviendas Mansión Po-
pular en Flores”, ubicada en Yerbal 
entre Caracas y Gavilán, que fuera 
inaugurada en 1921 con proyecto 
del Arq. Bereterbide.

• Patio de los Lecheros, parada obligada 
del ferrocarril donde recargaban los 
tachos de leche para ser distribuidos 
por los vendedores ambulantes, ubi-
cado en Donato Álvarez y la vía.

• Casa de Alejandro Rosa, ubicada en-
tre Fray Cayetano 

	 Rodríguez y la vía.
• Museo Marcó del Pont.
• Sede de la agrupación Boy Scouts. 
• Casco histórico de la estancia La An-

tonia.
• Pasaje Marcoartú.
• Edificio de la estación actual del 

FFCC, que da un carácter
	 particular al área, etc.

Al recuperar el edificio actual de la es-
tación se posibilita el desarrollo de ac-
tividades recreativas-educativas y cultu-
rales acompañando las que hoy en día 
se desarrollan en las casas de Marco del 
Pont, ubicada justo enfrente, conside-
rando que ambas quedarían totalmente 
vinculadas entre si tras la elevación del 
ferrocarril. 
La nueva estación quedará inscripta en 
el eje de Caracas y su morfología pue-

de incorporar conceptos de Arquitectura 
verde para ganar espacios naturales.
Más allá del barrio de Flores, el proyecto 
revalorizar áreas verdes de paseo y re-
creación, apoyando las prácticas depor-
tivas que se desarrollan en la zona.

CONCLUSIONES
La propuesta de elevar las vías del FFCC 
Sarmiento entre Caballito y Villa Luro 
que, con un costo estimado en el estu-
dio en 134 millones de dólares, permite:
• Agregar una vía de sentido reversible 

a las dos vías existentes, para tráfico 
expreso y para servicios regionales, 
potenciando la movilidad urbana de 
calidad y la accesibilidad a la ciudad.

• Eliminar los 18 pasos a nivel con ba-
rrera sin requerir obras adicionales.

• Habilitar 31 pasos vehiculares por 
debajo del viaducto sin costos adicio-
nales, mejorando la permeabilidad 
transversal. 

• Liberar el corredor ferroviario para 
generar un parque verde lineal del 
cual carece la zona oeste de la ciu-
dad, así como otros equipamientos 
urbanos, sin construir obras adicio-
nales.

• Rescatar, revalorizar e integrar acti-
vos del patrimonio histórico del ba-
rrio de Flores. 



Figura 1. 

Bombeo, donde el conducto debía conectarse. Por otra parte, 
estaba previsto la construcción de un terraplén vial por encima 
del conducto enterrado, que podría afectarlo en el proceso de 
consolidación de los sedimentos blandos (Ver figuras 1 y 2) 

Resumen de las características mecánicas de los suelos en el 
sector donde la cañería fue colocada con la técnica de Pipe 
Jacking (Ver tabla 1)

DESARROLLO DEL MÉTODO DEEP SOIL MIXING (DSM)
El método DSM, consiste en mezclar el suelo in situ de forma 
mecánica con un conglomerante que facilita una reacción quí-
mica con el suelo y el agua. El terreno así estabilizado posee 
mayor resistencia, menor permeabilidad y menor compresibi-
lidad que el suelo original. El método DSM, implica un trata-
miento del suelo a una profundidad mínima de 3 m.
El método se desarrolló en Suecia y Japón en los años sesenta, 
en Suecia era común el método en vía seca (Dry Method) en 
el cual se incorpora el aglomerante mediante aire comprimido 
y en Japón, en vía húmeda (Wet Method), donde la incorpora-

Deep Soil Mixing o Mezcla de Suelos Profunda es una téc-
nica de mejoramiento de suelos blandos y compresibles, 
cuya finalidad es la estabilización a grandes profundida-

des con un material conglomerante (cal/cemento), obtenién-
dose finalmente una serie de columnas de material mejorado 
suelo-conglomerante.

INTRODUCCIÓN
La construcción de una Red Primaria Cloacal, en el partido de 
Tigre, de DN 1100, con la técnica de microtuneles e hinca de 
tuberías (Pipe Jacking), requirió proyectar un mejoramiento de 
suelo en la traza de la cañería.
Más de 1.75 km de cañería se construyó a profundidades del 
orden de 9 m, en arcillas de alta plasticidad, del tipo CH y MH, 
de consistencia muy blanda (formación Postpampeano).
Se decidió realizar el DSM para reducir el riesgo a que la tune-
lera perdiera la pendiente del proyecto y quedara enterrada, 
dado el estado de fluidez que presentaban los suelos natura-
les, considerando que no era factible modificar las cotas de 
intradós de la cañería, ya que estaba construida la Estación de 
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Figura 2. 

Fórmula 1. 
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ción de los aglomerantes al terreno pue-
de llevarse a cabo en forma de lechada. 
Principalmente, este método de mejora 
del suelo es aplicable en arcillas blandas, 
terrenos orgánicos, limos blandos, are-
nas limosas sueltas, arenas limpias suel-
tas y lodos contaminados (Ver figura 3)

Concepto de energía de mezclado - BNR 
(Blade Rotation Number). 
El control de calidad de la mezcla se pue-
de realizar con respecto al número de 
rotación de la cuchilla: (Ver fórmiula 1)

El BRN evalúa el grado de mezcla. Pro-
porciona el número total de pases de las 
palas mezcladoras durante 1 m de mo-
vimiento del eje. Un valor alto de BRN 
disminuye el coeficiente de variación de 
la fuerza del DSM. El BRN mínimo re-
querido depende del tipo de suelo. Para 
suelos cohesivos y de grano fino (are-
nas sueltas y arcillas) se deben alcan-
zar aproximadamente 400 (N/m) para 
mantener el coeficiente de variación de 
la resistencia dentro de límites acepta-
bles. En suelos no cohesivos y gruesos, 
valores ligeramente más bajos pueden 
ser suficientes.

TRABAJOS DE LABORATORIO
Los trabajos de laboratorio consistieron 
en obtener características físicas y me-
cánicas de las arcillas de alta plasticidad. 
Se prepararon probetas de suelo-lecha-
da de cemento, contenidos de cemen-
to 4%, 8%, 15% y 20%, en función del 
peso de suelo seco promedio.

Luego, se ensayaron las probetas con diferentes contenidos 
de cementos, y tiempos de curados de 7 y 14 días de curado 
en cámara húmeda, en pruebas triaxiales UU y a compresión 
simple no confinada (Ver tabla 2). 

Mezcla
La mezcla se realizó con una lechada con relación en peso 
agua/cemento = 1. (Ver figura 4)

Ensayos Triaxiales
Se realizaron ensayos triaxiales UU con presiones de confina-
miento de 1-3-5 kg/cm2. (Ver figura 5)

Ensayos de compresión no confinada
Se realizaron ensayos de compresión no confinada, cuyos re-
sultados se detallan a continuación. (Ver tabla 3)



38

INFRAESTRUCTURA 

PRUEBAS DE CAMPO
En las pruebas de campo, se midieron las compacidades de 
los suelos tratados con tres contenidos de cemento (4-6-10%) 
en peso de suelo seco, y con diferentes Número de rotación 
de cuchilla (360 N/m y 500 N/m).
Los ensayos de campo se realizaron con 4 días de maduración 
del cemento, considerando que era el tiempo promedio en-
tre el avance de los pilotes de soil mixing y el de avance de 
la tunelera. Se buscaba tener una mezcla que garantizara un 
apoyo firme de la cañería y la tunelera en el tiempo, pero que 
a su vez no fuera demasiado rígida, en virtud que se pudiera 
avanzar en forma continua sobre un material que ofreciera 
poca resistencia durante el hincado de la cañería.
En los pilotes de suelo mejorado mediante la técnica DSM, se 
midieron sus compacidades en cada metro, mediante la eje-
cución del Ensayo Normal de Penetración (SPT), hasta alcanzar 
los 8 m de profundidad.   
                 
RESULTADOS
Dentro del cilindro de suelos tratado con cemento, donde fue-
ron realizadas las perforaciones, no se detectó la presencia 
del nivel freático. El tratamiento de suelo, generó un recinto 
impermeable de suelo más cemento. (Ver figuras 6 y 7)

Las muestras tienen plasticidades menores a 10, lo que indica 
que el tratamiento a disminuido notablemente la expansión y 
retracción volumétrica, obteniendo un suelo estable frente a 
los cambios de humedad.
Por otra parte, todas las muestras tratadas en arcillas, en el 
plano de apoyo de la cañería, se obtuvieron con una cierta 
dureza (medianamente compactas o compactas), producto de 
la acción del cemento, y en ningún caso se retiraron muestras 
fluidas, con lo cual, con 4% de cemento en peso de suelo 
seco, se garantizó un apoyo estable de la cañería colocada 
mediante la tunelera Pipe Jacking. En virtud, de los ensayos 
realizados, para este porcentaje de cemento, se obtuvieron 
mejores resultados para un BNR igual a 500. (Ver figura 8)
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Figura 3. 

Figura 4. 

Figura 5. 
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EMBOCADURAS DE LOS POZOS DE LANZAMIENTO 
Y RECEPCIÓN DE LA TUNELERA PIPE JACKING
Uno de los efectos más comunes que existen en obras de 
colocación de cañería a través de la técnica de Pipe Jacking, 
cuando trabajamos dentro de depósitos de arcillas muy blan-
das fluidas, es un colapso del frente que se excava para el lan-
zamiento o recepción de la tunelera, que originaba un movi-
miento del suelo prácticamente fluido hacia interior del pozo, 
en forma de chimenea, dando lugar al hundiendo exterior que 
se muestra en las fotografías 5.1 y 5.2 y según las figuras 5.1 
y 5.2. (Ver figura 9)

La cavidad se hace más grande a medida que se retira el suelo 
del interior del pozo y el fenómeno se agrava cuando la tune-
lera en su ingreso empujaba y arrastraba suelo en el interior 
del pozo de recepción.
Esta falla que se origina en forma de cavidad pudo solucionar-
se realizando pilotes realizados con la técnica DMS. En las fi-
guras se muestran esquemas en planta y corte, del diseño en 
las embocaduras de los pozos de lanzamiento. (Ver figura 10)

El mejoramiento de la traza consistió en la construcción de 
dos pilotes paralelos construidos de acuerdo a la técnica DSM, 
cada 2.00 m, de acuerdo al siguiente detalle. (Ver figura 11)

FUNCIONAMIENTO EN CONTENCIÓN 
DE SUELO ESTABILIZADO Y HORMIGÓN PROYECTADO
Con la técnica DSM se diseñaron pozos circulares, que permi-
tían ubicar en forma radial los bloques de empuje y de esta 
manera poder salir con la cañería en cualquier dirección. Los 
pilotes de suelo tratado se ejecutaron en forma circular y hacia 
fuera del centro del pozo. Una vez realizados los pilotes, se co-
menzó a excavar en etapas de 2 m de altura y posteriormente 
antes de excavar la segunda etapa, se proyectaba hormigón 
con malla metálica (Figura Nº 6.1 y 6.2). (Ver figura 12)

CONCLUSIONES
Calidad de la mezcla
La calidad de mezcla tiene que ver con homogeneidad del 
material logrado con la técnica DSM, su resistencia está rela-
cionada principalmente con la cantidad de cemento introduci-
do durante el proceso de mezcla. 
Por otra parte, independientemente de la influencia del ce-
mento, existen otros factores que tienen que ver con el proce-

Figura 6. Figura 7. 

Figura 8. 

Figura 9. 
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dimiento de ejecución en sí y puede evaluarse a través de la 
energía de mezclado dado por el BNR.

Ensayos de laboratorio
Con respecto a los ensayos de consolidación se puede obser-
var que, a medida que aumenta el contenido de cemento de 
las muestras, se genera, una reducción del índice de vacíos 
inicial, del índice compresión, y del índice re compresión. 
(Gráfico Nº1).

Respecto a los ensayos triaxiales UU, se puede observar que, 
al aumentar del contenido de cemento, se produce un au-
mento de la resistencia al corte, al mismo tiempo disminuye 
la deformabilidad.
Para contenidos de cemento en peso de suelo seco del orden del 
8% o mayores, el ángulo de fricción interna tiende a ser cons-
tante, del orden de 22 a 25º, para 7 y 14 días de maduración. 
En los ensayos de compresión no confinada, se nota que, al au-
mentar el contenido de cemento, aumenta la tensión de rotura.

Los valores de tensiones de rotura obtenidos a partir de los 
ensayos de compresión no confinada, no difieren mucho (varia-
ción promedio menor al 9%) de los valores de tensión de rotura 
determinados indirectamente de los ensayos triaxiales (tensión 
vertical máxima del círculo de Mohr tangente al criterio de re-
sistencia, para un valor de la tensión horizontal igual a cero). 

DSM, como método constructivo
El método de tratamiento de suelos DSM, utilizando una he-
rramienta son cuchilla libre tuvo muy buenos resultados, que 
podemos enumerar de la siguiente manera:

Ventajas del método:
3 Se logró estabilizar arcillas de alta plasticidad, lográndose 
mejoras muy importantes del suelo tratado, referidas al au-
mento de la resistencia al corte y compacidad, disminución de 
la permeabilidad, aumento de la capacidad de carga, reduc-
ción de la plasticidad y reducción del contenido de humedad.
3 ºPermitió eliminar el proceso de asentamientos por conso-
lidación primaria de suelos compresibles. 
3 En la traza de la cañería, con porcentajes bajos de conte-
nido de cementos en peso de suelo seco, la tunelera no tuvo 
inconvenientes referidos al rendimiento, ni tampoco a tuvo 
asentamientos o pérdidas de cota de intradós.
3 Como contención de suelos en pozos de lanzamiento de 
tuneleras, el método complementándose con hormigón pro-

yectado, resultó ser más rápido que la 
contención tradicional de tablestacas y 
marcos metálicos. 
3 En las embocaduras de los pozos de 
lanzamiento y pozos de recepción, el 
suelo tratado evitó el ingreso del sue-
lo al pozo, lo que permitió trabajar en 
forma segura, rápida y sin imprevistos.
3 No se extrae suelo, sino que se lo 
trata, evitando de esta manera el trans-
porte innecesario de suelos.

Figura 10. 

Figura 11. 

Figura 12. 
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NOTA: Por la Ing. Soledad Mallamaci (Socia de BAIRES ING SRL, miembro de CADECI). 

Primer alto nivel 
ciudad de Formosa
INTRODUCCIÓN
El 17 de julio de este año se inauguró 
el primer alto nivel de la Provincia de 
Formosa, una obra relevante para la Pro-
vincia que resuelve un problema vial y 
urbano.
La evolución y crecimiento de la ciu-
dad de Formosa, han generado que su 
actual Avenida de Circunvalación (Ruta 
Nacional 11), en particular su intersec-
ción con la Av. Kirchner, haya quedado 
emplazada dentro del casco urbano. En 
la última década ha sido considerable 
el aumento del tránsito transversal a la 
Ruta Nacional 11 por dicha intersección, 
lo que hace que la intersección rotacio-
nal –previa a este proyecto- de cruce a 
nivel, resulte insegura, ineficiente y limi-
tadora del crecimiento urbano, econó-
mico y poblacional.
Debido a esta situación, y en el marco 
del Convenio firmado entre el Gobierno 
Nacional y la provincia de Formosa, la 
Dirección Nacional de Vialidad decide 
canalizar el proyecto y la obra a través 
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de la Dirección Provincial de Vialidad de 
la Provincia de Formosa, quién a su vez 
encargó a Baire ING el estudio y elabo-
ración del proyecto ejecutivo del primer 
alto nivel en la Provincia. Dicho proyecto 
fue licitado y adjudicada la obra – la cual 
ya se encuentra concluida- a la empresa 
Rovella Carranza S.A. 
La Ruta Nacional 11, integra la red vial 
nacional y el corredor del Mercosur, re-
corriendo el territorio de la Provincia de 
Formosa en dirección Sur-Norte, comu-
nicándola con la Provincia del Chaco y 
con la República del Paraguay.
El presente proyecto se desarrolla en la 
Ruta Nacional 11, en el tramo correspon-
diente a la Avenida de Circunvalación de 
la Ciudad de Formosa, en el Kilómetro 
1171 de la misma. El mismo comple-
menta la infraestructura desarrollada en 
la obra de pavimentación de colectoras. 
El proyecto del Alto Nivel, se ubica en 
la intersección de esta Ruta Nacional 11 
con las Avenidas Néstor Kirchner al Este 
y Av. Yacomi al Oeste. Estas avenidas, 

hacia el Oeste, constituyen el acceso 
principal a varios barrios como 12 de 
Octubre, Divino Niño, Sagrado Corazón, 
Liborsi, y sobre todo al nuevo Barrio 
Nueva Formosa, una nueva urbaniza-
ción desarrollada hacia el Oeste y hacia 
el Este de la Ciudad, que dan acceso al 
centro de la Ciudad de Formosa.
La situación preexistente descripta po-
seía un efecto negativo sobre todos los 
usuarios de dicha Avenida de Circunva-
lación: el tránsito pasante, que no ne-
cesitaba entrar a la Ciudad, circulaba a 
bajas velocidades con el consiguiente 
aumento del costo de operación; el trán-
sito local transversal a la Ruta Nacional 
11, vehicular y peatonal se vía obligado 
a circular por una Ruta Nacional con el 
consiguiente aumento del riesgo de ac-
cidentes.
Resultaba de vital importancia, en este 
caso, proceder al diseño y ejecución de 
un intercambiador a distinto nivel, con el 
objetivo de intervenir de manera efec-
tiva en la solución de la problemática 
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planteada, logrando con este proyecto 
una sustancial mejora en la calidad de 
vida de los transportistas como así tam-
bién una enorme mejora en el ordena-
miento del tránsito local.

De esta manera, los movimientos urba-
nos quedaron resueltos a nivel utilizan-
do la rotonda existente, la cual permi-
te un movimiento transversal seguro y 
eficiente, y el tránsito pasante circula a 
distinto nivel mediante la construcción 
de un viaducto. Así no se mezclan los 
tránsitos urbanos y pasante, bajando la 
siniestralidad y beneficiando la circula-
ción del pasante, ya que no deberá dis-
minuir la velocidad.

DESCRIPCIÓN DEL PROYECTO
El proyecto tiene una longitud total de 
1.100 metros donde se contempló la 
construcción de un viaducto de 100m 
de longitud y de 23,60m de ancho y la 
duplicación de calzada de la Avenida 
Circunvalación Ruta Nacional 11 en la 
zona de la intersección. Complementa-
riamente se proyectaron cuatro ramas, 
dos de salida y dos de entrada, que vin-
cularon a la calzada principal de la Ruta 
Nacional  11 con las colectoras derecha 
e izquierda, y permitieron acceder a la 
rotonda de intersección con las avenidas 
Kirchner y Yacomi.

Obra básica
La velocidad máxima de diseño adopta-
da para la Avenida Circunvalación es de 
80 Km/h, mientras que, en las transicio-
nes de acceso al Alto Nivel, la velocidad 
de diseño es de 60km/h, en correspon-
dencia con la velocidad de diseño de 
la actual Avenida de Circunvalación. La 
velocidad de diseño adoptada para las 
ramas de entrada y salida para vincular 
la Avenida de Circunvalación con las co-
lectoras es de 40 Km/h.
Se adoptó un camión semi remolque 
tipo WB-15 según Normas DNV, en fun-
ción de la composición del tránsito pre-
visto y la categoría de la intersección en 
estudio. Los anchos y radios de las ramas 
proyectadas contemplan esta definición.

PTOB
En la zona del puente se proyectó un 
único tablero de 23.60 m de ancho to-
tal, considerando los siguientes anchos 
parciales: 
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• Espacios para defensas: 0.50 m hacia 
	 cada lateral.
• Banquinas externas: 2.50 m
• Dos calzadas de dos carriles de 3.65m, 
	 es decir 7.30m de ancho cada una.
•  Mediana: 3.00 m (dos banquinas 	
	 internas de 1.20 m y 0.60 m para 
	 la defensa)

De esta manera, el ancho entre guarda-
rruedas es de 22.60 m, verificando los 
valores requeridos por la normativa vi-
gente para la categoría y velocidad de 
diseño de este proyecto.
Para la Ruta Nacional 11 se contempló 
una duplicación de calzada de la Aveni-
da Circunvalación simétrica, consideran-
do los siguientes anchos parciales:

• Banquinas: 3.00m en total, (2.50 m 
	 pavimentados y 0.50m sin pavimentar)
• Dos calzadas de dos carriles de 
	 3.65m, es decir 7.30m de ancho 
	 cada una.
• Mediana: 3.00 m (dos banquinas 
	 internas de 1.20 m y 0.60 m para la
	 defensa)

De esta manera, el ancho de corona-
miento total mínimo es de 23.60 m, 
verificando los valores requeridos por 
la normativa vigente para la categoría y 
velocidad de diseño este proyecto.

Estructura de pavimento
El paquete estructural se calculó me-
diante el método AASHTO 1993, siguien-
do los lineamientos de “AASHTO GUIDE 
OF PAVEMENT STRUCTURES”.

El TMDA inicial que se adoptó para la 
calzada principal fue de 4400 vehículos/
día. En cuanto a la clasificación vehicular, 
del estudio de la provincia se desprende 
que el 80% son vehículos livianos y el 
20% son pesados. Esta clasificación se 
abre, en función de las categorías que 
indica la Dirección Nacional de Vialidad, 
mediante contadores de cobertura.
En función de este valor proyectado se-
gún las tasas de crecimiento y factores 
de distribución, y de las características 
de los suelos existentes, se realizó el cál-
culo estructural dando como resultado. 
 
• 23 cm Losa de hormigón 
• 15 cm Suelo – Cemento
• 20 cm Suelo – Cal

Puente Alto Nivel
El tablero se compone de dos calzadas 
de sentidos de circulación opuestos. 
Ambas calzadas se componen de dos 
carriles de 3.65m de ancho cada uno 
(7.30m totales), banquinas y sobrean-
chos extremos de 2.50m y 0.50m res-
pectivamente, y, en el sector central del 
tablero, una mediana de 3m de ancho.
La superestructura está compuesta por 
17 vigas “T” invertidas, prefabricadas 
postesadas de 27.05m de largo (vano de 
28.00m de longitud) y 25.05m de largo 
(vano de 26.00m de longitud), y, para 
ambas luces de vano, 1.20m de altura, 
separadas 1.25m entre sí, sobre las que 
apoya el tablero.
Las vigas fueron moldeadas a pie de 
obra. Para el tesado se utilizaron entre 
dos y tres tendones, dependiendo de la 
posición de la viga en el tablero, confor-
mados por cordones de 0.5”, con traza-
do parabólico. En las primeras dos vigas 
contiguas de ambos extremos de cada 
tablero se utilizaron tres tendones, mien-
tras que en el resto de las vigas interio-
res se emplearon solo dos tendones.
La sección “T” invertida de las vigas res-
ponde a requerimientos de estética del 
puente, permitiendo la visualización de 
su fondo con cierta continuidad, y buñas 
longitudinales entre viga y viga.
En los apoyos se colocaron vigas trans-
versales de reparto que fueron hormigo-
nadas in situ. Para la construcción del ta-
blero se utilizó un sistema de encofrado 
perdido con prelosas premoldeadas de 
7cm de espesor. Sobre éstas se hormi-
gonaron 18cm in situ conformando una 
losa de 25cm de espesor. Se previeron 
juntas de dilatación en los estribos y en 
los apoyos intermedios.
La infraestructura del puente consiste en 
tres pilas intermedias y dos estribos en 
los extremos. Las pilas intermedias están 
constituidas por dos pares de columnas en 
forma de “V” de sección rectangular, vin-
culadas por un dintel superior y apoyando 
sobre un cabezal fundado con pilotes pre-
perforados y hormigonados in situ.
Los estribos se componen por un cabe-
zal con pilotes sobre el que se disponen 
contrafuertes y un muro de contención, 
coronado por una viga dintel que da 
apoyo a la superestructura del puente. 
En los accesos al puente se proyectaron 
terraplenes con contención de suelo es-
tabilizado mecánicamente.
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Se trata de una vía estratégica para la ac-
tividad vitivinícola, turística, petrolera, 
de extracción de áridos y que además 

ha iniciado un incipiente desarrollo en la 
gastronomía de alta gama. En esta ruta se 
pueden encontrar viñedos, bodegas y can-
teras además de los accesos al yacimiento 
petrolero Barrancas, de YPF.
La Ruta Provincial 14 es, además, un corredor 
clave, rápido y directo que conecta a la zona 
Sur del Gran Mendoza con la zona Este de la 
provincia (a través de Junín) al dique El Carri-
zal, y también a la Variante Palmira, que en el 
futuro será la vía obligada de carga pesada 
en la ruta internacional a Chile.
Tras la inauguración, el Gobernador Rodolfo 
Suárez expresó su agradecimiento al concejal 
Mauricio Pinti Clop, “porque fue un reclamo 
permanente de que teníamos que intervenir 
esta ruta. Así es que tenés que estar orgullo-
so, porque sos el artífice de habernos pedido 
e insistido en esta obra”.
También hizo referencia a la situación eco-
nómica y financiera que se vive actualmente: 
“Una obra de $600 millones no es común 
que ocurra en este país, con el descalabro 
económico que estamos viviendo, sino que 

se puede hacer pura y exclusivamente por-
que somos ordenados”.
Además, expresó que esta no es una obra 
aislada, sino que está dentro de un plan: 
“Somos un equipo que trabajamos con pro-
yección de futuro”, sostuvo Suárez, y finalizó 
con el anuncio de que harán un tramo más.
Por su parte, el ministro de Planificación e 
Infraestructura, Mario Isgro, afirmó: “Es una 
ruta muy solicitada, muy necesitada y que 
estamos con un grado de avance muy impor-
tante, cerca de 8 kilómetros, más la tensión 
de un puente, y resta un tramo final, que será 
la unión con el departamento de Junín”.
El administrador general de Vialidad Mendo-
za, Osvaldo Romagnoli, manifestó que “esta 
fue una obra compleja porque aquí convi-
ven una parte urbana, una industrial y una 
turística, además de la logística que permite 
interactuar con el Este y que, por los grandes 
volúmenes de cargas, dañó la vieja ruta a lo 
largo de los años”.
Explicó que, “en consecuencia, el camino no 
era reparable, por lo que tuvimos que afron-
tar una reconstrucción total, haciendo una 
nueva estructura desde cero”. 
El tramo que se inauguró de la Ruta Provin-
cial 14 corresponde a la conclusión de la pri-
mera etapa, cuya extensión es de 6,3 kilóme-
tros, entre el puente del río Mendoza -el que 
ha sido reparado y renovado- y la localidad 
de Barrancas. 
La ruta, de 30 metros de ancho, 15 metros 
a cada lado del eje central, cuenta con la 
demarcación de rigor y la cartelería propia 

para prevenir y garantizar la seguridad vial. 
Incluye también la urbanización del ingreso 
al barrio Flichman y la reconstrucción del 
tramo de 2,5 kilómetros, ubicado al Este, en-
tre el arroyo Claro y la Ruta Provincial 61, que 
fue finalizado hace 8 meses.
Las obras en el puente del río Mendoza 
implicaron el remplazo de juntas, la repa-
ración de los desagües, la renovación de las 
barandas metálicas y la reconversión de la 
iluminación a nuevos equipos led y de mayor 
intensidad. 
En cuanto al ingreso al barrio Flichman, ubi-
cado sobre la Ruta Provincial 14, Vialidad 
Mendoza urbanizó ese sector construyendo 
cordón, banquina, cuneta y una dársena para 
el transporte público de pasajeros, cambian-
do el tendido eléctrico, colocando nueva se-
ñalética vertical y reforzando el sector con 
nueva iluminación LED. 
La reconstrucción de la Ruta Provincial 14 
se está realizando en dos etapas. Mientras 
la primera se está inaugurando, la segunda 
está en plena ejecución y quedará finalizada 
a fines de setiembre. 
Además, se está llevando a cabo la cons-
trucción de un nuevo puente sobre el arroyo 
Claro, que quedará concluido en enero de 
2024. Por las inundaciones cuando el arro-
yo llegaba a su máxima capacidad, Vialidad 
Mendoza decidió demoler el viejo puente 
que quedaba bajo el agua e inició la cons-
trucción de uno nuevo, que será más ancho 
y estará más alto.

MENDOZA: SE INAUGURÓ LA PRIMERA ETAPA DE LA RUTA PROVINCIAL 14

La Ruta Provincial 20 se encuentra ubi-
cada en la zona central agrícola de la 
Provincia del Chaco, entre los departa-

mentos Comandante Fernández e Indepen-
dencia, en el centro oeste de la Provincia, 
conectando la Ruta Nacional 95 y con la 
Ruta Nacional 89 a la altura de Corzuela, 
con una longitud total de 31.00 km, en la 
provincia de Chaco.
El tramo en estudio de 28,131 km, proyecto 
de Construcción de Obras básicas y Pavi-
mento de la Ruta Provincial 20, Tramo em-
palme Ruta Provincial 25 “La Montenegrina” 

- Granja Tres Arroyos, “Colonia Bajo Hondo” 
a 5 km de la Ruta Nacional 95. La financia-
ción proviene del Programa Vial Productivo 
III, a través de CAF (Banco de Desarrollo) y la 
Dirección Nacional de Vialidad.
Las obras previstas son obras básicas y pavi-
mento beneficiando dicha obra al área pro-
ductiva, además de escuelas y centros de sa-
lud que se encuentran en el área de influencia.
Se realizará la consulta pública por la pre-
sente obra el día 15/03/2023, en la sede del 
Consorcio Caminero Nº 110, de la Colonia La 
Montenegrina.

CHACO: AVANZA EL PROYECTO DE CONSTRUCCIÓN DE OBRAS 
BÁSICAS Y PAVIMENTO DE LA RUTA PROVINCIAL 20
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La titular de la Dirección Provincial de Vialidad (DPV), Alicia Be-
nítez recorrió los trabajos de recuperación de la importante vía 
de comunicación del departamento Paraná. Se trata de la Ruta 

Provincial 32 entre las localidades de Viale, Seguí y Crespo.
Al respecto, la directora vial, aseguró que “con esta obra se está 
cumpliendo con el compromiso del gobernador, Gustavo Bordet, ya 
que los trabajos se financian con recursos provinciales”. En ese sen-
tido, comentó que “la obra supera el 42 por ciento de avance y esta 
semana se colocaron unas 200 toneladas de asfalto. Actualmente se 
está trabajando en la pavimentación a nivel de base negra a 9 km de 
la rotonda de Crespo”.
A su vez, desde el área de inspección explicaron que también se está 
trabajando en la construcción de una dársena en progresiva 1.700, 
en capas de subrasante, subbase y base calcárea. El proyecto incluye 

varias dársenas de este tipo en la intersección de la ruta provincial 
con los caminos secundarios de la zona, con el objetivo de brindar 
mayor seguridad en el ingreso y egreso a la traza pavimentada.
Participaron de la recorrida, el secretario coordinador técnico de la 
DPV, Miguel Feltes y la inspectora de obra, Ramel Belkys.

ENTRE RÍOS: LA REHABILITACIÓN DE LA RUTA PROVINCIAL 32 SUPERA EL 42% DE AVANCE

Desde Vialidad de la Provincia se comu-
nicó que se están realizando diferentes 
trabajos en la Ruta Provincial 25. “Es-

tamos comprometidos con el desarrollo y la 
mejora de la infraestructura de nuestra pro-
vincia”, aseguraron y agregaron “hoy quere-
mos destacar un proyecto que refleja nuestra 
colaboración con la comunidad: la excavación 
de zanja para el acueducto en San Nicolás”. 

Así, se está contribuyendo al acceso de 
agua potable de calidad para esta localidad. 
“Sabemos lo crucial que es este recurso 
para el bienestar de todos, y estamos or-
gullosos de ser parte de esta iniciativa. Este 
es solo un ejemplo de cómo trabajando 
juntos, podemos lograr grandes avances en 
la infraestructura que benefician a todos los 
habitantes de La Rioja”, concluyeron. 

LA RIOJA: SE REALIZAN TRABAJO EN LA RUTA PROVINCIAL 25

yaravi@canterasyaravi.com.ar
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La Dirección Provincial de Vialidad ha or-
ganizado una capacitación dirigida a los 
agentes de las áreas de construcciones, 

conservación y laboratorio, con el objetivo 
de mejorar los procesos de diseño, control e 
implementación de las mezclas asfálticas en 
caliente en la obra pública vial. Esta capacita-
ción, se desarrolló desde el lunes 28 de agosto 
hasta el 1 de setiembre en la ciudad de Zapala, 
Sede Central, y estuvo a cargo del ingeniero 
y docente Alejandro Bisio, quien cuenta con 
una amplia trayectoria laboral en YPF SA y en 

NEUQUÉN: 50 AGENTES DE VIALIDAD SE CAPACITAN EN DISEÑO Y CONSTRUCCIÓN DE MEZCLAS ASFÁLTICAS

la Dirección Nacional de Vialidad.
El objetivo principal de esta capacitación 
fue estudiar los factores intervinientes en 
el proceso de diseño e implementación para 
garantizar óptimos estándares mecánicos y 
funcionales. Los procesos constructivos de 
mezclas asfálticas son fundamentales en la 
obra pública vial, ya que permiten mejorar 
la conectividad y hacerla más confortable y 
segura para los usuarios.
La capacitación presencial fue destinada a 
aproximadamente 50 trabajadores y traba-

jadoras de vialidad provincial, quienes ten-
drán la oportunidad de incorporar nuevos 
conocimientos y tecnologías para mejorar 
el servicio público de conectividad. Además, 
esta capacitación permitirá a los agentes de 
las áreas de construcciones, conservación y 
laboratorio adquirir habilidades y herramien-
tas para mejorar su desempeño laboral.
Alejandro Bisio es un consultor especializado 
y docente de maestría de la Facultad de In-
geniería de Buenos Aires. Su amplia trayec-
toria laboral en YPF SA como coordinador 
y asistente técnico de materiales asfálticos 
destinados a la industria vial y en la Dirección 
Nacional de Vialidad como coordinador de 
calidad, investigación y desarrollo lo convier-
ten en un experto en la materia.
La capacitación en «Proceso de diseño de 
mezclas asfálticas» y «Procesos construc-
tivos de mezclas asfálticas» es una oportu-
nidad única para los agentes de las áreas de 
construcciones, conservación y laboratorio 
de adquirir nuevos conocimientos y habilida-
des que les permitirán mejorar su desempe-
ño laboral y ofrecer un servicio público de 
calidad a los usuarios. La Dirección Provincial 
de Vialidad continúa trabajando para mejo-
rar la conectividad vial en la provincia, y esta 
capacitación es un paso importante en ese 
sentido.
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a Dirección de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires informó 
que la obra de repavimentación del Camino Centenario y el Dis-
tribuidor Pedro Benoit entró en su etapa final. Así, el gobierno 

bonaerense invirtió más de $600 millones en esta obra clave para el 
partido de La Plata, que no sólo mejorará la transitabilidad de vehícu-
los livianos y pesados, sino que impactará positivamente en la calidad 
de vida de los vecinos y residentes de las zonas aledañas.
“Esta es una obra que contó con una fuerte inversión del gobernador 
Axel Kicillof y hoy estamos en la etapa final”, afirmó el administrador 
de Vialidad, Hernán Y Zurieta, durante una recorrida por los trabajos. 
Además, explicó: “Esta es una zona por la que circula una cantidad de 
vehículos muy importante y esta obra no solo va a agilizar el tránsito, 
sino que le va a brindar muchísima seguridad”.
 
DETALLE DE LAS INTERVENCIONES
En el tramo que va desde la Calle 51 (Villa Elisa) hasta la entrada al 
centro comercial Carrefour, se realizan trabajos de fresado, tareas de 
bacheo, señalización horizontal y vertical y colocación de barandas 
de seguridad, mientras que en la zona del Distribuidor Pedro Benoit 

BUENOS AIRES: LA OBRA DE REPAVIMENTACIÓN 
DEL CAMINO CENTENARIO ENTRÓ EN SU ETAPA FINAL

(desde la entrada a Carrefour hasta la bajada del distribuidor), se eje-
cutan trabajos de bacheo y repavimentación.
Además, en el acceso a AU La Plata – Buenos Aires, en la localidad de 
Villa Elisa, la intervención contempló fresado en la calzada, reconfor-
mación de banquinas y tareas de Bacheo en zonas comprometidas.



https://amarillagas.com/


tructura y sus servicios para el desarrollo 
económico y social del país.
“Construir 2034” reúne el trabajo de las 
áreas técnicas de las instituciones miem-
bro del CPI y del Área de Pensamiento 
Estratégico de CAMARCO (APE). Se trata 
de una nueva edición del libro que con-
tinúa la serie presentada por APE en los 
años 2006, 2011, 2015 y 2019 y propone 
un plan estratégico para la próxima dé-
cada, aportando ideas para alcanzar un 
crecimiento continuo de Argentina.
Al inicio de la presentación, Gustavo 
Weiss, presidente de la Cámara Argen-
tina de la Construcción (CAMARCO) y 
del CPI resaltó: “Este es un aporte al 
desarrollo de nuestro país a través de 
la colaboración y el diálogo constante 
entre los institutores y los usuarios de 
los servicios de infraestructura. Obras 
que serán fundamentales para impulsar 
el crecimiento y mejorar la calidad de 
vida de la población”. Agregó: “Construir 
2034 servirá como una guía de referen-
cia para futuras políticas públicas y para 
los respectivos proyectos de infraes-
tructura, que dan una visión integral y 
detallada de los avances logrados en 
cada una de las áreas. Será un legado 
invaluable para la creación de ideas y un 
testimonio de la importancia del trabajo 
de la ciudadanía”.
Por su parte, Javier Bolzico, presidente 
de la Asociación de Bancos Argentinos 
(ADEBA) sostuvo: “Frente a las necesi-
dades ilimitadas con recursos limitados, 
tenemos el desafío de cómo asignarlos 
de forma eficiente. Pero también implica 
sacarle el mayor provecho a cada pieza 

El Consejo de Políticas de Infraestruc-
tura (CPI), conformado por las cáma-
ras empresarias del G6 (CAMARCO, 

UIA, ADEBA, BCBA, CAC, SRA), la CGT y 
UOCRA, presentó el jueves 17 de agosto 
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El CPI presentó el libro 
“Construir 2034” sobre las 
políticas de infraestructura 
necesarias para el desarrollo 
de Argentina
Consenso en la Planificación

en la Bolsa de Comercio de Buenos Aires 
el libro “Construir 2034”. El documento 
será entregado a los diferentes candida-
tos presidenciales, teniendo en cuenta 
la importancia estratégica de la infraes-
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o a cada obra que se pueda compartir. 
Y eso también implica tener un buen di-
seño de qué obras se van a hacer. Tener 
transparencia y competencia en todos 
los procesos y eficiencia en la ejecución. 
De esas cosas es lo que se trata de abor-
dar en este momento”.
En tanto, Adelmo Gabbi, presidente de 
la Bolsa de Comercio de Buenos Aires 
(BCBA) remarcó: “Los empresarios tene-
mos que estar para apoyar a todo lo que 
sea trabajar en conjunto. No tenemos 
que ir adelante a los codazos, tenemos 
que ir codo a codo, para que la Argenti-
na de una buena vez sea la que soñaron 
nuestros abuelos y que yo quiero para 
mis nietos. Trabajemos todos en la in-
fraestructura del país, porque esa es una 
forma de buscar el progreso”.
Natalio Mario Grinman, presidente de la 
Cámara Argentina de Comercio y Servi-
cios (CAC) expresó: “Argentina es un país 
extremadamente rico. Por eso, lo que 
está pasando es inaceptable. Debemos 
recapacitar todos los sectores, econó-
mico, social y político. Así este país en 
algún momento volverá a ser normal, 
porque tiene todos los recursos para que 
así sea. Argentina va a ser un gran país 
y para eso, las obras de infraestructura 
son imprescindibles”.
Por su parte, Cristian Jerónimo, secre-
tario de Salud y Seguridad de Consejo 
Directivo de la Confederación General 
del Trabajo (CGT), Secretario General de 
SEIVARA puntualizó: “Tenemos que vol-
ver a la cultura del encuentro para po-
der realizar una planificación estratégica 
sobre la infraestructura y sobre nuestro 
país, para que sea más inclusivo y fe-
deral, demostrando que el capital y el 
trabajo generan sinergia, con un Estado 
presente que arbitre los medios necesa-
rios. Desde la CGT estamos convencidos 
que este es el camino, generando los 
acuerdos necesarios”.
Marcos Pereda, vicepresidente de la 
Sociedad Rural Argentina (SRA), hizo 
hincapié en que “en el caso del agro, 
mejorar la infraestructura es promover 
el arraigo del productor agropecuario, la 
educación y salud. Valoramos esta ini-
ciativa y agradecemos a este gran equi-
po, porque somos parte de la Argentina 
que está naciendo, y tenemos fe que 
esta es la forma de hacer las cosas”.
Daniel Funes de Rioja, presidente de la 

Unión Industrial Argentina (UIA) sostuvo: 
“Necesitamos infraestructura todos los 
días, mirar hacia adelante significa cons-
truir un país desarrollado e inclusivo, y 
esto sólo lo podemos hacer en conjunto. 
Las políticas de Estado forman parte de 
nuestro compromiso”.
Por último, Gerardo Martínez, secretario 
General de Unión Obrera de la Construc-
ción de la República Argentina (UOCRA) 
expresó: “La industria de la construcción 
es una industria madre. Los desafíos de 
la pandemia fueron muy fuertes y lo pu-
dimos sobrellevar. Allí surgió la idea de 
convocar a todo el sector productivo y 
así nació el CPI. Vemos entre otras co-
sas, cómo garantizamos que los recur-
sos públicos estén bien administrados. 
Ahora vamos por el consenso de política 
energética, tenemos muchos desafíos 
por delante. Creemos en la Argentina, 
en la Democracia, en las oportunidades. 

Lo que tenemos que hacer es consolidar 
la cohesión y alcanzar el diálogo para 
sacar la Argentina adelante”.
“Construir 2034” reúne el trabajo realiza-
do por el CPI, un espacio multisectorial 
de diálogo y planificación estratégica, 
creado para analizar la infraestructura 
existente, sus carencias y priorizar, de 
manera consensuada, las necesidades 
de infraestructura para el desarrollo 
económico argentino a partir de estu-
dios que contemplen la realidad y ne-
cesidades de los usuarios, de todos los 
sectores productivos y de sus actores.
“Consenso en la Planificación” forma 
parte de un ciclo de eventos que busca 
promover el diálogo alrededor de temas 
estratégicos para el desarrollo del país, 
para intercambiar miradas y construir en 
equipo el futuro de la innovación, la pla-
nificación, la equidad y la formación en 
la industria.



Amarilla Gas es una empresa espe-
cializada en la conversión de sis-
temas de combustión a GLP y su 

abastecimiento, trabajando en colabora-
ción con el cliente para ofrecer la mejor 
alternativa para su producción. 
Desde el punto de vista técnico, la princi-
pal mejora por utilizar GLP se encuentra 
en los quemadores del horno de áridos 
y la caldera de fluido térmico, ya que se 
migra de un combustible líquido a uno 
gaseoso de combustión completa y ma-
yor poder calorífico. Esto se traduce en 
una reducción del 25% en el consumo 
de combustible por tonelada de asfalto 
producida.
En números: 1 tonelada de Fuel Oíl se 
reemplaza por solo 0.74 toneladas de 
gas propano. De este ahorro, el 62% 
proviene de la mayor eficiencia calorí-
fica del GLP y el 38% restante por las 
mejoras de rendimiento del quemador. 
Un beneficio equivalente también se 
produce en la migración de gasoil a GLP 
en la caldera de FT.
Además, se reducen los tiempos de 
arranque y paradas por fallas y/o man-
tenimiento, ya que se utiliza un com-
bustible de arranque inmediato y sin 
impurezas. Por otro lado, se reducen los 
costos operativos debido a que se dupli-
ca la vida útil de los filtros de manga y 
otros equipos.
El proceso de conversión no solo se destaca 
por su eficiencia y beneficios económicos, 
sino también por su impacto positivo en el 
medio ambiente. La reducción significativa 
del 25% en las emisiones de dióxido de 
carbono y la operación libre de derrames 
contribuyen a una producción más respon-
sable, limpia y ecológica.
Dentro de su propuesta, la empresa 
también simplifica el abastecimiento del 
GLP gracias a su sistema de monitoreo 
remoto de stock y una logística con flota 
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Amarilla Gas: Transformando 
plantas de asfalto a GLP
Amarilla Gas, la empresa de capitales nacionales dedicada a la comercialización de Gas 
Licuado de Petróleo (GLP), ofrece una solución con menor impacto ambiental, diseñada 
para aumentar la productividad y reducir los costos operativos de las plantas de asfalto.

EMPRESAS
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propia y eficiente, asegurando la entrega las 24hs los 365 días 
del año. Su presencia nacional garantiza un acceso ágil y con-
fiable al suministro, permitiendo una producción continua e 
ininterrumpida. Además, su enfoque llave en mano facilita la 
transición de plantas de asfalto sin afectar su operación diaria.
Así es como Amarilla Gas se consolida como una opción con-
fiable para las empresas que buscan mejorar su eficiencia 
operativa y reducir su impacto ambiental, como ya lo hicieron 

clientes como COARCO, ROVIAL, SASA ROSARIO, IARSA, MAR-
CALBA, JOSE EUTERIO PITÓN y la municipalidad de Moreno, 
entre otros. La combinación de un combustible más limpio 
y una atención personalizada la posicionan como un aliado 
estratégico para la industria en su transición hacia tecnologías 
más sostenibles y rentables.
Además, su servicio postventa, con asistencia técnica y garan-
tía en equipos de combustión, brinda tranquilidad y confianza 
a los clientes, asegurando un funcionamiento óptimo y seguro 
a lo largo del tiempo.
En conclusión, la conversión de plantas de asfalto a GLP ofrecida 
por Amarilla Gas representa una oportunidad estratégica para las 
empresas que buscan mejorar su competitividad y sostenibilidad. 

Líderes en materiales de 
Señalamiento Vial Horizontal

TS-ARG-SalesSA@ppg.com
+541152394100

www.cristacol.com.ar

https://www.cristacol.com.ar/


como el JST se involucra en el transporte 
automotor y principalmente en lo que se 
refiere al análisis del transporte de car-
gas. A continuación, el Lic. Marcos Ra-
món Coria, en Seguridad e Higiene en el 
Trabajo de YPF S.A., se expresó sobre la 
tecnología sustentable de transporte de 
carga por carretera.
Posteriormente, se brindó un enfoque 
empresarial a cargo de Ernesto Tentori, 
representante del operador logístico na-
cional Zarcam, socio de CATAMP® y la 
CIQyP®. En su momento, el Lic. Rubén 
Ruocco, asesor de CATAMP, abordó los 
problemas y situaciones frecuentes a la 
hora de enfrentar accidentes viales den-
tro del sistema del transporte de mer-
cancías peligrosas.
El evento se llevó a cabo de manera pre-
sencial, pero también fue transmitido en 
vivo a través de YouTube, lo que permitió 
una participación más amplia de público 
en las exposiciones y el aprendizaje de 
cada temática. Las conversaciones enri-
quecedoras y las preguntas formuladas 
por los participantes contribuyeron sig-
nificativamente a la experiencia integral 
del seminario.

La Cámara de la Industria Química y 
Petroquímica (CIQyP®) y la Cámara 
Argentina de Transporte Automotor 

de Mercancías y Residuos Peligrosos 
(CATAMP®) llevaron adelante, con gran 
convocatoria, el seminario “El transporte 
de Mercancías Peligrosas en Argentina: 
Estado actual y abordaje de problemáti-
cas locales y regionales”. 
Durante el evento, que tuvo lugar en 
el Auditorio de la sede central de CA-
TAMP®, en la Ciudad Autónoma de Bue-
nos Aires, los participantes exploraron 
temas clave relacionados con el trans-
porte seguro de sustancias peligrosas.
Las palabras de bienvenida y apertura 
de la Jornada estuvieron a cargo del 
presidente de CATAMP®, Dr. Guillermo 
Canievsky; mientras que el Ing. Quími-
co Jorge de Zavaleta, director ejecutivo 
de CIQYP®, junto a Claudio D. Schbib, 
director nacional Prevención y Reduc-
ción Riesgos Desastres, Sec. Articulación 
Federal del Ministerio de Seguridad, 
compartieron sus visiones sobre la im-
portancia de abordar la seguridad en el 
transporte de mercancías peligrosas. La 
conducción del Seminario estuvo a car-
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CIQyP® y CATAMP® 
realizaron un Seminario de 
“Transporte de Mercancías 
Peligrosas en Argentina”

INFRAESTRUCTURA 

go del Gral (R) Héctor Rago, asesor téc-
nico de CATAMP.
A lo largo de la jornada, el Ing. Rolando 
García Valverde, Líder Medio Ambiente y 
Desarrollo Sostenible de la CIQyP® des-
tacó la importancia de la industria quí-
mica y petroquímica y sus ejes de desa-
rrollo subrayando la trascendencia de los 
desafíos futuros del sector y su integra-
ción con el transporte. Además, García 
Valverde, hizo hincapié en el Programa 
de Cuidado Responsable del Medio Am-
biente (PCRMA®) una herramienta de 
mejora continua y prevención de riesgos 
para la industria y el transporte de car-
ga. Por su lado, Luiz Shizuo Harayashiki, 
gerente de gestión empresarial de ABI-
QUIM (Asociación Brasilera de la Indus-
tria Química) compartió sus conocimien-
tos y acciones brindando a los asistentes 
una comprensión integral de los desafíos 
y soluciones en esta industria.
Durante la misma, el director de Investi-
gación de Sucesos Automotor de la Junta 
de Seguridad en el Transporte (JST) de 
la República Argentina, Tomás Raspall, 
enfatizó sobre la importancia de un or-
ganismo de investigación multimodal 

El director de Investigación de Sucesos Automotor de la JST, Tomás Raspall. Condujo el seminario Hector Rago y habló el Ing. Jorge  de Zavaleta, director ejecutivo de la CIQyP®
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En los últimos años, Paraguay se con-
solidó como un atractivo para los 
inversores y esa tendencia continúa 

en el 2023. Así, algunas ventajas como 
baja carga tributaria, estabilidad econó-
mica, sus reglas claras y ser previsible 
en el mercado posicionan al país como 
uno de los líderes de la Región. 

Paraguay cuenta con una macroecono-
mía sólida y efectiva desde hace más de 
10 años y en conjunto con la estabilidad 
política ha ido consolidando un clima de 
negocios favorable. Así, el país cuenta 
con grandes oportunidades a la hora de 
invertir y se proyecta con solidez hacia 
el medio y largo plazo. 

Entre las principales ventajas se encuentra 
sus bajos costos de producción y los fuer-
tes incentivos fiscales y aduaneros. Ade-
más, cuenta con una posición estratégica 
en la región, permitiendo ofrecer costos y 
rendimientos logísticos excelentes.

En cuanto al sector inmobiliario, en los 
últimos años ha mostrado altos niveles 
de rentabilidad, baja carga tributaria y 
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Paraguay apuesta 
a nuevas inversiones

da para alquilar. Esto permite que para 
la renta de una propiedad promedio se 
pueda obtener alrededor de un 7% de 
renta anual en dólares, siendo altamen-
te atractivo para invertir.

LA IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE 
FLUVIAL
Paraguay cuenta con una posición es-
tratégica muy conveniente en la región. 
Además de ello, cuenta con una de las 
flotas de transporte fluvial más grande 
del mundo, solo siendo superada por 
China y Estados Unidos. Más del 80% 
del comercio internacional del Paraguay 
se mueve a través de ríos navegables lo 
que lo convierte en un atractivo. Asimis-
mo, desde el gobierno se fomentan po-
líticas que fomenten el crecimiento de la 
flota paraguaya tanto en cantidad como 
en calidad de embarcaciones. En primer 
lugar, se aplican tasas de impuestos ba-
jas para la compra e importación de em-
barcaciones, buscando fomentar la in-
corporación de nuevas embarcaciones. 

En cuanto al impuesto aduanero de im-
portación solo se aplica a las embarcacio-
nes de construcción extranjera, mientras 
que la importación de barcos remolcado-
res está exonerada del mismo. 

También se pueden encontrar incentivos 
al flete internacional de exportación, los 
cuales se encuentran exonerados del 
pago de IVA y del Impuesto a la Renta 
Comercial. 

Por último, podemos encontrar otras fa-
cilidades disponibles para el transporte 
fluvial, como una baja tasa de sindicali-
zación y combustible exento de impues-
tos para viajes internacionales. Una de 
las transformaciones fundamentales de 
los últimos años es sin dudas el fortale-
cimiento de la institucionalidad y la se-
guridad jurídica con la que cuentan los 

una economía estable, lo que consoli-
da al país como un atractivo para de-
sarrolladores e inversores extranjeros. 
Eso hace que tenga uno de los sectores 
inmobiliarios más fuertes de la región, 
con altos rendimientos de la inversión, 
de hasta un 50% más en comparación 
a otros mercados. Las oportunidades 
que ofrece este mercado han llamado la 
atención de cada vez más inversores y 
con un gran volumen de capital prove-
niente de Argentina.

LA CLAVE: MANTENER UN TIPO DE
CAMBIO ESTABLE Y BAJA PRESIÓN 
IMPOSITIVA 
A partir de dos ítems económicos muy 
importantes, Paraguay logró fortalecer-
se. El rubro inmobiliario aún cuenta con 
un gran potencial de crecimiento, princi-
palmente debido al gran déficit habita-
cional y de infraestructura que presenta. 

Además, una gran parte de la población 
joven aún se encuentra dentro de lo que 
se conoce como empleo informal, lo que 
no les permite acceder a un crédito a 
largo plazo, por lo que busca una vivien-
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inversores. Esto incide directamente en 
la protección de la inversión y sin dudas 
potencia el alcance de los negocios en 
la región. 

INVERTIR EN PARAGUAY
El país se destaca porque ofrece ciertas 
ventajas para los inversionistas. Por un 
lado, es su estratégica posición geográ-
fica en Sudamérica que hace que conec-
tarse con gran cantidad de países en la 
región sea conveniente para intercam-
bios comerciales. Esto lo establece como 
potencial plataforma logística o centro 
logístico de la región. Además de que 
aquellos proyectos de infraestructura y 
conectividad, como los corredores bio-
ceánicos y la optimización de la hidrovía 
Paraguay-Paraná, sirven para potenciar 
su posicionamiento. 

Por otro lado, la inversión extranjera ha 
ido creciendo en los últimos años sobre 
todo de países como Estados Unidos, 
Brasil y Panamá. Esto pone a Paraguay 
como uno de los principales focos de 
inversión extranjera en la región, desta-
cando por su alta rentabilidad en compa-
ración con otros países de Sudamérica. 

Otros beneficios pueden ser el precio de 
la energía eléctrica, que es la más eco-
nómica de la región. Y un dato no menor 
a tener en cuenta es que el 100% de 
la energía eléctrica proviene de fuentes 
hidroeléctricas, es decir que son total-
mente sustentables. 

MOPC: ASUMIÓ COMO MINISTRA LA
ING. CLAUDIA CENTURIÓN, PRIMERA
MUJER EN OCUPAR EL ALTO CARGO
EN TODA LA HISTORIA DE LA 
INSTITUCIÓN
El pasado 17 de agosto, con la participa-
ción de parlamentarios, representantes 
de los principales gremios de la cons-
trucción de Paraguay e invitados es-
peciales, asumió como ministra la Ing. 
Claudia Centurión, la primera mujer en 
ocupar el cargo en toda la historia del 
Ministerio de Obras Públicas y Comuni-
caciones (MOPC).

“Estoy profundamente honrada por esta 
gran misión que me ha encomendado 

el presidente Santiago Peña para llevar 
adelante el plan de gobierno respecto a 
las obras públicas, donde vamos a tener 
como principal eje y centro de gestión a 
las personas”, comenzó diciendo en su pri-
mer discurso la flamante titular del MOPC.

Destacó que esta asignación histórica, 
representa un momento muy signifi-
cativo para todas las mujeres del país, 
“y una muestra clara de que estamos 
avanzando hacia una sociedad más in-
clusiva y más equitativa”.

Además, agregó que se trata de una 
oportunidad para seguir promoviendo 
la participación de las mujeres en roles 
de liderazgo en el sector público. “Nues-
tra institución, el Ministerio de Obras 
Públicas, representa enormes desafíos, 

entre ellos tenemos la misión de seguir 
mejorando nuestras carreteras, nuestros 
caminos, nuestros puentes, nuestro sis-
tema de transporte, que necesitan ac-
tualizaciones urgentes y mejoras para 
cubrir las necesidades actuales y futuras 
de nuestra población”, expresó. 

En otro momento, entre las prioridades 
de su gestión, habló de garantizar la 
asignación de los recursos financiaros 
para llevar adelante los proyectos que 
se tienen en vista. “Un plan de infraes-
tructura ya no puede seguir adelante sin 
un presupuesto responsable y ordenado, 
atrasos en los pagos debemos descar-
tar, tenemos que trabajar intensamente 
para no volver nunca más a los enormes 
atrasos que finalmente no benefician a 
nadie”, remarcó.
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Siguió diciendo que su compromiso será 
trabajar en un plan responsable, orde-
nado, pero no por eso menos ambicioso 
del que se viene realizando, abordando 
los desafíos ambientales y promoviendo 
prácticas sostenibles en la planificación 
y ejecución de proyectos de infraestruc-
turas, considerando la resiliencia climá-
tica, la eficiencia energética y el impacto 
ambiental en todas las acciones.

Dentro de este mismo contexto, citó 
como sus principales líneas de acción 
las siguientes:

3 Plan Estratégico Integral que iden-
tifique las principales necesidades de 
infraestructura del país y establecer las 
prioridades claras para abordar. Las es-
cuelas y los hospitales van a tener un 
espacio importantísimo dentro de lo que 
son las obras públicas.

3 Promover la participación de las mu-
jeres, estableciendo programas y políti-
cas para fomentar su mayor inclusión en 
el sector de la construcción y las obras 
públicas, creando oportunidades para su 
desarrollo profesional y liderazgo.

3 Implementar mecanismos efectivos 
para garantizar programas de gestión 
transparentes, procesos competitivos 

con igualdad de oportunidades para to-
das las empresas que quieran ser servi-
doras del estado paraguayo.

3 Fomentar la innovación, promover el 
uso de tecnologías modernas de plani-
ficación y construcción, buscando so-
luciones inteligentes y sostenibles que 
mejoren la calidad y eficiencia de los 
servicios, ser creativos y potenciar las 
herramientas de gestión como la Alian-
za Pública Privada y el proceso Llave en 
mano, para poder generar con mayor 
velocidad las ansiadas obras que lleven 
mejor calidad de vida a las personas.

La ministra Centurión finalmente presen-
tó a su nuevo equipo conformado por el 
viceministro de Obras Públicas, José Ma-
ría Espinosa Vargas; Mauricio Bejarano, 
viceministro de Minas y Energía, Marco 
Elizeche, viceministro de Administración 
y Finanzas, así como Guido Benza, quien 
vuelve para colaborar con el sistema de 
transporte público de nuestro país, entre 
otras designaciones.
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LA MINISTRA DE PARAGUAY PRESENTÓ 
LA HOJA DE RUTA Y LA SITUACIÓN DEL 
MOPC A LA COMISIÓN DE OBRAS DEL 
SENADO
A pocos días de asumir, se reunió la Co-
misión de Obras Públicas y Comunicacio-
nes de la Cámara Alta, de la cual partici-
pó como invitada la ministra del MOPC, 
Ing. Claudia Centurión, quien realizó un 
breve resumen sobre los nuevos desa-
fíos que tiene su administración en el ini-
cio de este nuevo periodo de gobierno. 

El encuentro, encabezado por el pre-
sidente de la citada comisión, senador 
Natalicio Chase, contó además con la 
presencia de sus demás miembros, los 
senadores Juan Carlos Galaverna, Salyn 
Buzarquis, Orlando Penner, Colym So-
roka y Sergio Rojas.

Entre los temas más importantes del or-
den del día se destacan, por ejemplo, la 
actual situación financiera del Ministe-

rio de Obras Públicas y Comunicaciones 
(MOPC), teniendo en cuenta la deuda 
existente con las empresas adjudicata-
rias, así como también, se informó del 
avance de los diferentes proyectos con-
siderados prioritarios. 

OBRAS EN EJECUCIÓN
Con respecto al último punto, la ministra 
Centurión citó: la construcción del puen-
te Héroes del Chaco, la Franja Costera 
de la ciudad de Pilar en su primera fase, 
unos 51 contratos destinados a obras de 
nueva pavimentación asfáltica y 10 más 
que prevén el mejoramiento de caminos 
vecinales. 

A esto se suman los proyectos prove-
nientes del sector de Agua y Sanea-
miento y las nuevas licitaciones que ya 
cuentan con créditos y la aprobación del 
Parlamento. 

Por otra parte, la titular de Obras Públi-

cas mencionó los trabajos de dragado 
que se llevan adelante en las principales 
vías fluviales de nuestro país, abarcando 
no solamente el canal del río Paraguay, 
sino el mantenimiento de los ríos Paraná 
y Pilcomayo, totalizando alrededor de 
USD 68 millones que están destinados a 
ese menester a fin de garantizar la na-
vegabilidad. 

Otros aspectos destacados fueron los 
contratos ejecutados bajo las modalida-
des GMANS (Programa de Mejoramien-
to, Gestión y Mantenimiento de la Red 
Vial del Paraguay) y CREMA (Contrato 
de Rehabilitación y Mantenimiento), así 
como 57 contratos más que abarcan 
intervenciones varias como la restaura-
ción del Palacio de Gobierno, sede del 
Ministerio de Hacienda, iglesias y par-
ques, entre otros, totalizando 168. 

Asimismo, se habló de las nuevas obras 
a licitarse en lo que va de este año, 

http://www.clapen.com.ar
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A días de su presentación, la Ministra se reunió con la Comisión 
de Obras Públicas y Comunicaciones de la Cámara Alta. 

como el caso del mejoramiento de la 
ruta PY01 entre 4 Mojones y Quiindy, 
incluyendo la duplicación desde Ytororó 
hasta Paraguarí; la Ruta de la Soberanía; 
el contrato GMANS para el tramo Maris-
cal Estigarribia – Estancia La Patria y La 
Patria - Infante Rivarola (ruta PY09); el 
equipamiento de las Oficinas de Gobier-
no; y algunas más. 
 
En cuanto a las deudas acumuladas con 
las firmas adjudicatarias, la Ing. Centu-
rión detalló a los parlamentarios la si-
tuación actual de las mismas.

El equipo que acompañó a la ministra 
estuvo integrado por el Ing. José Espino-
sa, viceministro de Obras Públicas; Mar-
cos Elizeche, viceministro de Finanzas; 
Amílcar Guillen, titular de la Dirección 

de Proyectos Estratégicos (DIPE); Ing. 
Fabio Riveros, director de Planificación 
Vial; Claudia Crosa, responsable de la Di-
rección de Agua Potable y Saneamiento 
(DAPSAN), el Ing. Pablo Adorno de la 

Unidad de Coordinación de Proyectos 
Agua Potable, Saneamiento y Obras Hi-
dráulicas (CAPSOH) y el Ing. Hugo Miran-
da, encargado de la Unidad Ejecutora de 
Proyecto (UEP) del Banco Mundial. 

https://www.linkedin.com/in/revista-vial-70872659/
http://www.facebook.com/revistavial
http://www.revistavial.com
https://twitter.com/VialRevista
https://www.youtube.com/channel/UCkllxUKGSAyBOCMpTLOYokw
https://www.instagram.com/vial_revista/
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Revista Vial publica en estas páginas un mapa esquemático 
de la ruta Panamericana en el que se localizan las principales 
empresas dedicadas al sector de la maquinaria vial y de in-
fraestructura de Argentina, que están presentes en esa zona. 

Si desea que su empresa aparezca publicada o si quiere reali-
zar alguna consulta, puede dirigirse por e-mail a la dirección: 
vial@editorialrevistas.com.ar o comunicarse por teléfono: 
Administración: (54 9) 11 4438-6697.
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LOS COSTOS DEL AUTOTRANSPORTE DE CARGAS CERRARON 
AGOSTO CON UN AUMENTO RÉCORD DE 20,3%

Mover un camión en la Argentina fue 20,3% más caro 
en agosto. Los incrementos en la operatoria del sec-
tor acumulan 92,5% en los primeros ocho meses de 

2023, y 149,04% interanual (agosto 2022-agosto 2023).
Para encontrar una cifra cercana a la registrada el mes pa-
sado, hay que remontarse a mayo de 2002, cuando el Índice 
de Costos que elabora la Federación Argentina de Entidades 
Empresarias del Autotransporte de Cargas (FADEEAC) reportó 
18% de aumento en los costos operativos.
El informe, realizado por el Departamento de Estudios Eco-
nómicos y Costos de FADEEAC, y auditado por la Facultad de 
Ciencias Económicas de la Universidad de Buenos Aires (UBA), 
mide 11 rubros que impactan directamente en los costos de 
las empresas de transporte de cargas de todo el país, y es 
referencia en buena medida para la fijación o ajuste de las 
tarifas del sector.
El comportamiento de las variables hizo que la cifra final del 
mes (20,3%) superara la proyección que los especialistas ha-
bían realizado a mediados de agosto (17%), tras el impacto de 
la fuerte depreciación del tipo de cambio oficial en los costos 
de la actividad, y adelanta que el incremento acumulado en-
tre enero y septiembre superaría el 100%.
Por otra parte, con la entrada en vigencia de la primera cuota 
del Convenio Colectivo de Trabajo (CCT) en el corriente mes 
(25%), se proyecta una suba piso de 6% para septiembre.
En agosto, 10 de los 11 rubros que componen el Índice (la 
excepción fue Patentes), registraron fuertes aumentos.

Combustible, el gran protagonista 
En primer término, se destacó el pronunciado incremento de 
Combustibles (17,9%), tras un período con aumentos mensua-
les pautados en torno al 5% (diciembre 2022-julio 2023) en el 
marco del programa Precios Justos.

En ese sentido es importante señalar que la suba de 18% se 
refiere al precio en surtidor, y que la misma es sensiblemente 
inferior al aumento del costo de combustible a granel o ma-
yorista, que utiliza la mayor parte del sector, y que registró 
incrementos que rondan el 35%.
Tal como alertamos desde FADEEAC, el aumento del costo de 
combustible a granel muy por encima del incremento regis-
trado en surtidor, produjo un desvío natural en el método de 
carga del autotransporte.
Es por ello que ya durante agosto se reportaron diferentes 
tipos de dificultades para el normal abastecimiento de com-
bustible: desde cupos para la carga y demoras, hasta falta 
de acceso a gasoil tipo 2 (el que mayoritariamente utiliza el 
sector) o limitaciones en el medio de pago aceptado.
Algunas de las 44 Cámaras asociadas informaron que en es-
taciones de servicio de diferentes puntos de la provincia de 
Buenos Aires, Chaco, Chubut, Córdoba, Entre Ríos, Jujuy, La 
Pampa, Mendoza, Misiones, Salta, San Luis, Santa Cruz, Santa 
Fe, Santiago del Estero y Tucumán se establecieron cupos de 
carga de 100 litros como máximo (el tanque de un camión 
tiene 600 litros), demoras de hasta 12 horas para el repostaje, 
y efectivo como único medio de pago aceptado.
El aumento en el rubro Lubricantes (27,5%), por su parte, es-
tuvo en línea con los mayores incrementos del gasoil a granel.
A lo que ocurrió con el ítem Combustibles -el insumo de 
mayor gravitación en los costos del sector-, deben sumarse 
los aumentos pautados en agosto para Personal (15,5%), así 
como las fuertes variaciones registradas en Peajes (42,2%).

Efecto devaluación
Por el lado de los insumos vinculados con los equipos -mu-
chos de ellos de origen importado-, también se produjeron 
vertiginosos aumentos, en línea con la depreciación del tipo 
de cambio oficial.
Las subas oscilaron entre 22 y 25% (Seguros, 21,05%; Re-
paraciones, 22%; Material Rodante, 22,7%; y Neumáticos, 
24,24%), en un contexto de incertidumbre en cuanto a los 
precios de referencia de los principales insumos.
Gastos Generales (11,7%) fue el rubro que presentó la menor 
suba mensual dentro de los costos operativos, mientras que 
Costo Financiero (31,1%) tuvo un pronunciado aumento en lí-
nea con las elevadas tasas de interés.
“El dato de agosto nos genera especial preocupación porque, 
más allá de marcar un récord mensual en los últimos 20 años, 
confirma el crecimiento de la nominalidad inflacionaria hacia el 
resto del año”, dijo Roberto Guarnieri, Presidente de FADEEAC.
Por último, es importante señalar que aún en medio de un 
contexto récord de inflación doméstica desde 2002 (94,8% en 
2022, y proyecciones elevadas para agosto y 2023), desde el 
año pasado, los costos del transporte de cargas vienen supe-
rando por varios puntos a la inflación minorista.

ON & OFF
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La Cámara Argentina de Empresarios 
Mineros (CAEM) realizó su Asamblea 
General Ordinaria y la elección de sus 

nuevas autoridades, donde se designó a 
Minera Santa Cruz como Presidente de 
la institución, la cual estará representada 
por Roberto Cacciola. 
Cacciola, de extensa experiencia en la in-
dustria minera, es actualmente Presiden-
te de Minera Santa Cruz, empresa produc-
tora de oro y plata.
El flamante presidente destacó la necesi-
dad de una agenda federal y de que el 
sector trabaje unido y con un mensaje 
común. Resaltó también la importancia 
de los trabajadores: “tenemos claro que 
el trabajo agrega valor”. 
En este sentido, consideró que el empleo 
minero, por su calidad y nivel salarial, 
“contribuye al desarrollo de quienes tra-
bajan, sus familias, sus comunidades y 
sus provincias”, siendo importante poder 
visibilizar y comunicar esto. 
Por su parte, Franco Mignacco, presidente 
saliente de CAEM, comentó que han sido 
años muy activos, donde se ha puesto 
al sector en la agenda pública y política. 
“Hoy se habla de minería, está en los pla-

LA CÁMARA ARGENTINA DE EMPRESARIOS 
MINEROS ELIGIÓ A SUS NUEVAS AUTORIDADES

nes de gestión de las diversas institucio-
nes, como uno de los pilares del cambio 
de matriz productiva de la Argentina, y 
aún nos queda un largo camino por re-
correr”. 
Mignacco agradeció al nuevo presidente 
y a la Comisión Directiva por el apoyo. 
“Es un momento complejo para el país. 
Y tenemos que estar unidos para poder 
desarrollar esta gran industria.” 
Acompañaron el acto de cambio de auto-
ridades la Secretaria de Minería de la Na-
ción, Fernanda Ávila; el Secretario Gene-
ral de AOMA, Héctor Laplace; el secretario 
de Minería de Santa Cruz, Gerardo Terraz; 
el subsecretario de Política Minera, Enzo 
Araya; asociados, el equipo profesional 
de la Cámara, periodistas y personas rela-
cionadas con la industria. 
La nueva Comisión Directiva de CAEM 
para el período 2023-2025 estará com-
puesto por el Vicepresidente 1º Exar 
(Franco Mignacco); Vicepresident. 2º De-
promin (Lundin - Alfredo Vitaller); Vice-
presidente 3º Glencore (Juan Donicelli): 
Vicepresidente 4º Minera Argenta (Pan 
American Silver- Ricardo Zarandon); Vi-
cepresidente 5º Argentina Fortescue (Se-

bastián Delgui); Vicepresidente 6º Minera 
del Altiplano (Livent – Ignacio Costa); Se-
cretario Patagonia Gold (Alberto Carloc-
chia); Prosecretario Cámara 2 de la Piedra 
de la Provincia de Buenos Aires (Gustavo 
Núñez); Tesorero Allkem (José Alioto); 
Protesorero Camicruz (Verónica Nohara); 
y los vocales: Mansfield Minera (Facundo 
Huidobro); Albermarle (Luciano Berens-
tein); Corriente Argentina (First Quantum - 
Germán Pérez); McEwen Copper (Michael 
Meding); MARA (Nicolás Bareta); Cefas 
(Pedro Brandi); Mina Pirquitas (Francisco 
Saravia); Rincon Mining (Guillermo Calo); 
Eramine Sudamericana (Daniel Chávez 
Díaz); Cámara Minera de San Juan (Ricar-
do Martínez); Austral Gold (Pablo Vergara 
del Carril) Los vocales suplentes serán Filo 
del Sol Exploración (Diego Charchaflie); 
Cemincor (José Diaz); Lithium Americas 
Corp. (Ignacio Celorrio); Compañía Mine-
ra Piuquenes (Martín Dedeu) y Cámara 
Minera de Salta (Simón Perez Alsina). Y 
los revisores de cuentas titulares PwC 
(Leonardo Viglione) y KPMG (Mario Belar-
dinelli) y suplentes Minas Argentinas S.A. 
(Mineros - Marcelo Agulles) y Abraplata 
(Manuel Benítez).

https://www.reger.com.ar
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La Asociación Argentina de Logística 
Empresaria (ARLOG) presentó, en 
un Webinar realizado el martes 29 

de agosto, los  resultados del más re-
ciente benchmark de costos de la Aso-
ciación Latinoamericana de Logística 
(ALALOG). Disertaron Alejandro Leiras, 
director de Capacitación de ARLOG, y 
Carlos Musante, Director Técnico de la 

LOS COSTOS LOGÍSTICOS DE ARGENTINA ESTÁN 
22% POR DEBAJO DE LOS DE LA REGIÓN

ON & OFF

Asociación Latinoamericana de Logística 
(ALALOG) y de la Cámara Empresaria de 
Operadores Logísticos de Argentina (CE-
DOL)
 
El dato destacado es que, medidos al dó-
lar MEP (Mercado Electrónico de Pagos, 
también llamado “dólar bolsa”, debido a 
la adquisición de esta moneda mediante 

la compra de un bono en pesos y su 
posterior venta en dólares)  los costos 
logísticos de nuestro país se encuen-
tran un 22% por debajo de los del pro-
medio de América latina y también de 
los de Brasil.
 
El ranking de competitividad logística 
en la región, de esta manera, lo en-

cabeza Colombia, con 
costos un 41% por de-
bajo de la media. Lo si-
guen Venezuela (-40% 
del promedio), Ecuador 
(-32%) y la Argentina 
(-22%).
 
En el promedio, como 
se dijo, se ubica Brasil. Y 
luego siguen en la tabla 
de competitividad logís-
tica regional se ubican 
Uruguay (1% por enci-
ma de la media), Perú y 
Paraguay (ambos 10% 
arriba del promedio) y 
último México (12%).
 
“El tipo de cambio no 
es todo. Ya lo sabemos 
por las experiencias del 
pasado. Es la produc-
tividad, sobre todo en 
logística y supply chain 
management, lo que 
nos hace ganar compe-
titividad en este mundo 
global”, subrayó Carlos 
Musante, codirector téc-
nico de la Cámara Em-
presaria de Operadores 
Logísticos (CEDOL).
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BUENOS AIRES – LA PLATA

Con aproximadamente 50 kilómetros es el corredor más importante de vinculación 
entre la región de La Plata, Capital Federal y el sector sur del área metropolitana ya 
que concentra los flujos más importantes de vehículos particulares y de transporte 

público y carga. Así, la obra mejorará la conexión productiva de toda la Región y 
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