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EDITORIAL

ablar de eficiencia y modernizacion en el

sector vial no es referirse a metas abs-

tractas, sino a la capacidad de res-
puesta que el Estado y las empresas de-
ben tener frente a un aparato productivo
que no detiene su marcha. La eficiencia
se mide en la durabilidad de cada ki-
lémetro intervenido y en la optimiza-
cion de recursos que hoy son escasos;
la modernizacion, por su parte, exige
dejar de ver al camino como una traza
aislada para entenderlo como parte de
un ecosistema complejo donde el manejo
hidrico, la tecnologia de mantenimiento vy
la logistica minero-agropecuaria deben converger. Sin esta
visién renovada, cualquier intento de progreso quedard es-
tancado en viejas férmulas que ya no logran dar respuesta a
la Argentina de hoy.

Iniciamos este 2026 transitando un periodo de escasas noti-
cias para el sector de la obra publica, una quietud que pre-
ocupa mientras los kilometros de rutas que requieren man-
tenimiento, reparacion o redisefio estructural siguen alli, sin
resolver...

Iniciamos este 2026 transitando un periodo de escasas noti-
cias para el sector de la obra publica, una quietud que pre-
ocupa mientras los kilometros de rutas que requieren man-
tenimiento, reparacion o redisefio estructural siguen alli, sin
resolver. El sector estd haciendo un esfuerzo extraordinario
para no perder a su gente, adaptandose a reglas de jue-
go que, aunque presentadas como nuevas, ya se perciben
agotadas ante la imperiosa necesidad de una reactivacion
basada en la inversion real. Mientras se anuncian cosechas
récord y una produccion carnica con niveles de excelencia
que no se vefan en anos, la logistica sufre. No hablamos solo
de la red pavimentada, sino de la red de la produccion: esa
infraestructura que no se ve porque se desarrolla en el inte-
rior profundo del pais y que carece del protagonismo que su
importancia merece. Cabe preguntarnos entonces coémo se
pretende responder a la demanda de una red vial acorde al
crecimiento de la cosecha o de qué manera la administracion
nacional atenderd, en tiempo y forma, el aumento de los
proyectos mineros impulsados por un RIGI que suma cada
vez mas adeptos.

A esta altura de las circunstancias, no encon-
trar respuestas ya no es una opcion. Sin pre-
tender invadir el complejo terreno de la
gestion econémica, nuestra intencion es
llamar la atencion sobre un hecho in-
negable: el sector productivo, sea cual
fuere su rubro, no estd recibiendo la
respuesta que necesita en materia de
comunicaciones. Es una verdad proba-
da que, cuanto mas tiempo pasa, mas
se degradan los caminos y mds costosa
resulta su recuperacion. Argentina con-
tinta teniendo oportunidades Unicas que
la posicionan como un destino atractivo
para las inversiones a nivel mundial, pero debemos pregun-
tarnos si estamos respondiendo adecuadamente para que
esas versiones se canalicen en soluciones concretas. En este
escenario, los encuentros v talleres que promovemos buscan
generar los dmbitos adecuados para los diferentes sectores
que componen la cadena de produccion. A todos nos cabe
una cuota de responsabilidad, especialmente sobre los ca-
minos rurales, que suelen ser el dltimo eslabén en el que se
piensa a la hora de planificar.

Hoy, los gobiernos municipales cargan con esta responsabili-
dad con el apoyo de las gobernaciones, pero a esto debemos
sumar el reclamo urgente por el manejo del agua. Si el com-
ponente hidrico no se integra dentro del esquema de mante-
nimiento vy no se contempla el desarrollo de Ias cuencas, no
habrd avance posible; en regiones como la pampa humeda,
el agua es un elemento determinante que debe resolverse
en conjunto con |a traza vial. Bajo esta premisa, mantenemos
nuestro compromiso de llevar el Taller de Caminos Rurales
de forma itinerante, acercandolo a los productores, a quienes
realizan el mantenimiento y a quienes gestionan los cami-
nos. La proxima cita de este encuentro fundamental tendrd
lugar en Benito Judrez, los dias 16 y 17 de abril. El 2026 ya
estd en marchay con él, un pedido de acciones efectivas que
solucionen los conflictos en beneficio del bien general.

No esperamos la noche para actuar; trabajamos por los bue-
nos dias durante los 365 dias del ano, con la conviccion de
que estamos preparados para enfrentar los desafios que este

nuevo ciclo nos plantea.

Hasta la proxima entrega
DIRECTORA
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Camino a Maridpolis, en el distrito
de Junin, provincia de Buenos Aires.
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X TALLER DE CAMINOS RURALES

Se llevard a cabo en el Polideportivo Municipal de Benito Juarez durante el 16y 17
de abril. El objetivo principal es transferir tecnologia y conocimiento a través de di-
sertaciones interactivas, creando un espacio dinamico de aprendizaje e intercambio
de experiencias entre los distintos actores vinculados al mantenimiento y desarrollo
de los caminos rurales.

MAS INFO » https://revistavial.com/x-taller-tecnico-de-caminos-rurales/

ITA WTC2026

Se desarrollard del 15 al 21 de mayo de 2026 en el Palais des conares de Montreal.
El evento reunird a lideres, innovadores y profesionales de todo el mundo.

MAS INFO » https://wtc2026.ca/

XIX CONGRESO ARGENTINO DE
VIALIDAD Y TRANSITO 2026

El evento que redne a profesionales y técnicos del sector vial y del transporte se
realizard del 15 al 18 de septiembre 2026 en Mendoza. Este congreso se celebra
cada cuatro anos y tiene como objetivo intercambiar experiencias y debatir sobre
problematicas vy avances en el ambito vial. En esta oportunidad se presentaran
investigaciones y trabajos en diversas areas relacionadas con la vialidad y el trans-
porte.

MAS INFO » https://www.congresodevialidad.org.ar/

XLI REUNION DEL ASFALTO

El encuentro fundamental para profesionales, investigadores, técnicos y empresas
del sector se desarrollard del 4, 5y 6 de noviembre de 2026 en Villa Carlos Paz,
(6rdoba, Argentina.

MAS INFO » https://cpasfalto.com.ar/
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1° EXPOVIAL ARGENTINA HEE
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Centro de Congresos y Exposiciones Emilio Civit
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Caminos rurales: innovacion,
gestion y mirada hidraulica en
el 10° Taller de Benito Juarez

El encuentro reunira a especialistas, municipios y organismos de todo el pais con una agen-
da gue combina mantenimiento vial, planificacion, suelos vy recursos hidricos. Asi, el ingenie-
ro Gaston Blanc destaca la creciente federalizacion del espacio v la importancia de integrar

técnica y gestion para garantizar la transitabilidad permanente.

Ing. Gaston Blanc, al frente de la Subsecretaria Vial e Hidrdulica del Municipio de Junin.

productiva, los caminos rurales ocu-

pan un lugar estratégico: son el pri-
mer eslabén de la logistica, el vinculo
directo entre el campo y los centros de
consumo. En ese escenario, el 10° Taller
de Caminos Rurales, que se realizard los
dias 16 y 17 de abril en Benito Judrez,
se posiciona como un espacio clave para
actualizar conocimientos, compartir ex-
periencias y discutir politicas publicas
vinculadas al sector.
De esta manera, el ingeniero Gaston
Blanc, al frente de la Subsecretaria Vial e
Hidraulica del Municipio de Junin, anticipd
una edicion que combina consolidacion y
crecimiento. “Este taller marca un punto
importante porque suma nuevas institu-
ciones, amplia su alcance y profundiza en
temas que son centrales para la gestion
diaria de la red vial rural”, senalo.

En la agenda de la infraestructura

» VIAL 167 ENE/FEB26

La apertura contard con la participacion
de autoridades locales y provinciales,
y se espera la presencia de referentes
del dmbito agropecuario y de la gestién
publica. En ese marco, la articulacion en-
tre distintos niveles del Estado aparece
como un componente fundamental para
abordar una problematica que trascien-
de jurisdicciones.

Desde lo técnico, el programa inicia con
un bloque orientado al mantenimiento
de equipos viales, una tematica que, aun-
que muchas veces subestimada, resulta
determinante en la eficiencia operativa.
Las exposiciones estardn centradas en
estrategias de mantenimiento preventivo
y correctivo, con participacion de empre-
sas lideres del sector, y en la incorpora-
cion de herramientas de gestion digital.
La utilizacion de software especifico para
la planificacion y sequimiento de tareas

representa hoy un salto cualitativo en Ia
administracion de recursos.

Sin embargo, uno de los ejes estructura-
les del taller volverd a ser la hidrdulica.
“No hay camino rural que funcione sin
una adecuada infraestructura hidrau-
lica” resumié Blanc. Bajo esa premisa,
se desarrollard un bloque técnico que
abordard desde el dimensionamiento de
alcantarillas hasta el analisis de cuencas
de aporte, pasando por criterios de dise-
no y mantenimiento.

Un punto especialmente relevante sera
la participacion de la autoridad del agua
provincial, que expondrd sobre los pro-
cedimientos para la regularizacion de
canales y las acciones frente a interven-
ciones no autorizadas. Se trata de una
problematica recurrente en el territo-
rio, donde la falta de planificaciéon o Ia
ejecucion de obras sin control generan
impactos directos sobre Ia red vial y el
sistema productivo.

A su vez, el taller incorporard nuevas
miradas sobre el rol del ingeniero en Ia
gestion de caminos rurales, asi como
también sobre la caracterizacion de
suelos desde el punto de vista vial. Este
ultimo aspecto resulta clave para defi-
nir soluciones constructivas adecuadas
a cada contexto, optimizando costos v
mejorando la durabilidad de las inter-
venciones.

En la sequnda parte de la jornada, el
foco estard puesto en la gestion. Expe-
riencias municipales, como las de Tandil
y Benito Judrez, permitirdn analizar dis-
tintos modelos organizativos, incluyen-
do esquemas basados en consorcios y
cooperativas. En paralelo, Junin presen-



tard un enfoque propio en materia de
conservacion de caminos, que introduce
una logica diferente en la administracion
y mantenimiento de la red.

“Es un sistema que apunta a ser mas
eficiente y que no tiene un correlato
directo en otros municipios. La idea es
compartirlo para que pueda ser evalua-
do y eventualmente adaptado a otras
realidades”, explicé Blanc.

La presencia del Consejo Federal de In-
versiones (CFl) aporta una dimension
nacional al encuentro, con programas
de planificacién y capacitacion que se
desarrollan en distintas provincias. Este
componente refuerza el cardcter federal
del taller, que afo a afo suma partici-
pantes de diferentes puntos del pais.

En materia técnica, también se abor-
dardn alternativas de estabilizacion de
suelos, tanto granulares como ionicas,
con el objetivo de analizar soluciones
de menor costo que permitan mejorar
la calidad de los caminos. Estas tecno-

Licdleres en
estabilizacisn idhica
cde camingcs naturales

Transitabilidad permanente

logfas, junto con el disefio de paquetes
estructurales adecuados, representan
una herramienta clave en contextos de
recursos limitados.

Uno de los momentos mas esperados
serd el desarrollo de un tramo experi-
mental, ubicado en cercanfas del predio
principal. Alli se pondrdn en practica
distintos métodos constructivos, permi-
tiendo observar en campo los resultados
de las técnicas presentadas en las expo-
siciones tedricas. Esta instancia se com-
plementard con una explicacion previa
sobre los criterios de disefio y los cal-
culos involucrados en cada alternativa.
El sequndo dia incluird mesas redondas
orientadas al intercambio entre técnicos,
operadores y representantes del sector
agropecuario. Estos espacios buscan ge-
nerar un didlogo directo entre quienes
planifican, ejecutan y utilizan los cami-
nos, incorporando miradas diversas y
promoviendo soluciones consensuadas.
Blanc también destaca el creciente inte-

asegurada y al menor costo

» Con la seguridad de los estandares de la

construccién vial tradicional.

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

internacionales de uso.

> Miembros de la AAC y comision de Caminos Rurales.

rés que despierta el taller, con consultas
e inscripciones de municipios de distin-
tas provincias, como Cordoba, Chaco, La
Rioja y Formosa. “Esto nos impulsa a
pensar en una agenda mas amplia, con
la posibilidad de realizar varios encuen-
tros a lo largo del ano e incluso avanzar
hacia nuevas sedes”, adelanta.

En ese sentido, la organizacion ya pro-
yecta futuras ediciones que podrfan
llevar el taller a otras regiones del pais,
consolidando su perfil federal y am-
pliando su alcance.

Con una propuesta que integra ingenie-
ria, gestion y territorio, el 10° Taller de
Caminos Rurales se presenta como un
espacio indispensable para quienes tra-
bajan en la mejora de la infraestructura
vial rural. Mds que un dmbito de capaci-
tacion, se trata de una plataforma para
construir conocimiento colectivo y avan-
zar hacia soluciones sostenibles que ga-
ranticen la conectividad vy el desarrollo
productivo.




| esquema de conservacion vial rural

que impulsa el Municipio de Junin

suma un componente innovador: un
sistema mixto que articula recursos pu-
blicos y privados, con fuerte participacion
de consorcios y actores productivos. Asf
lo explicd Daniel Olari, responsable de Ia
implementacion del modelo de terceriza-
cion, quien destaca que “entre el 70 v el
75% del aporte es privado, mientras que
el resto lo realiza el municipio, lo que per-
mite sostener una planificacion activa y
flexible”.

El modelo no se limita a la conservacion
rutinaria. Incluye una planificacion previa
basada en el analisis de cada traza y com-
bina tareas de mantenimiento —limpieza
de cunetas, reposicion de alcantarillas,
mejora de zonas de camino— con obras
de mayor impacto. Entre ellas, se destacan
los caminos con estabilizados granulares,
orientados a garantizar transitabilidad per-
manente en sectores estratégicos.

En ese marco, ya se ejecutaron cerca de
10 kilometros de mejorados, con interven-
ciones en accesos productivos clave como
Aqustin Roca y zonas vinculadas a coope-
rativas y acopios de granos. También se
priorizaron corredores sociales, como el
acceso al complejo educativo de Maridpo-
lis, por donde circulan a diario mas de mil
estudiantes. “Ahi no hay margen: llueva o
no, el camino tiene que funcionar”, subra-
ya Olari.

Una de las claves del sistema es la toma
de decisiones conjunta con los consorcios
rurales, que permiten identificar priorida-
des en funcién de la produccion, la co-
nectividad y el uso social de cada camino.
“Cada traza tiene su propia l6gica. No hay
una receta Unica: hay que entender su
comportamiento y trabajar en consecuen-
cia”, explica.

El modelo también incorpora una variable
logistica relevante: el uso de materiales
transportados por ferrocarril desde otras
provincias, lo que reduce costos y facilita la

El Ing. Gaston Blanc junt

ejecucion de obras. Este esquema permite
que actores privados, como cooperativas o
cerealera, aporten insumos, fortaleciendo
la articulacion publico-privada.

Otro eje en desarrollo es el mejoramiento
de accesos a escuelas rurales. Actualmen-
te, se proyectan intervenciones en cuatro
establecimientos, con caminos estabiliza-
dos que demandaran el traslado de unas
8.000 toneladas de material pétreo. El ob-
jetivo es garantizar condiciones de acceso
sequras y permanentes para alumnos vy
docentes durante todo el afio.

En paralelo, el modelo pone el foco en Ia
capacitacion continua. Operadores y téc
nicos participan en instancias formativas
que se sostienen en el tiempo, fortale-
ciendo la profesionalizacion del sector. “La
experiencia es fundamental, pero también
lo es la formacidn constante”, sefiald Olari.

La planificacion, sin embargo, convive
con una variable inevitable: el clima. Las
lluvias pueden alterar los cronogramas y
obligan a ajustar permanentemente [as
intervenciones. “No es solo una cuestion

técnica, también es adaptarse a lo que
pasa en el territorio”, resumio.

PROGRAMA TENTATIVO:
10° Taller de Caminos Rurales

08:00 hs.
Ingreso de Sponsors -
Armado de sus banners

08:30 hs.
Acreditaciones y desayuno. Inscripcion de
asistentes.

09:00 hs.
Presentacion del 10mo Taller de Caminos
Rurales por parte de las Autoridades:
« Sra. Analia Wlazlo, directora de Revista
VIAL - organizadora del Taller
* Mag. Ing. Maria Haydée Peralta, de-
cana de la Facultad de Ingenieria de
Olavarria - UNCPBA
* Felipe Larralde, Presidente de la Aso-
ciacion de Productores, Miembro de la
Mesa Ejecutiva de la Comision Vial vy
Productor Agropecuario
« Sr. Tomas Palazon, Director de la So-
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ciedad Rural Argentina (SRA)

Ing. Gustavo Nufez, presidente de la
Camara de la Piedra de la provincia de
Buenos Aires

Sr. Julio César Marini, Intendente de la
Municipalidad de Benito Judrez

Dr. Javier Rodriguez, Ministro de Desa-
rrollo Agrario de la Pcia. de Bs As

Disertaciones Técnicas

Moderador: Ing. Luis Chavat
“Herramientas para la gestion integral
del mantenimiento en redes viales de
caminos rurales - Caso Partido de Ola-
varria.”
Ing. Gustavo Vullo

Preguntas Bloque 1

Coffee Break

Disertaciones Técnicas

Moderadora: Dra. Agustina de Miguel
“Nuevo enfoque en la pcia de Bs As
para el abordaje de obras hidrdulicas
no autorizadas”
Ing. Ada Jimena Blaya Dillon
“Entre cuencas y caminos: desafios del
drenaje en zonas rurales.”
Ing. Macarena Menon Bellagamba
(Facultad de Ingenierfa UNICEN)
“Principales lineamientos vy criterios
para el disefio y verificacion de obras
hidrdulicas en el dmbito de la infraes-
tructura vial rural.”
Ing. Marcelo Rastelli

Preguntas Bloque 2

Disertaciones Técnicas

Moderador: Ing. Gaston Francisco Blanc
“El rol del ingeniero en la planificacion
de la red vial”
Ing. Civil Mariano Arrignon
“Los caminos rurales en la estructura-
cion territorial federal y el programa
de capacitacion.”
Ing. Rodolfo Fiadone vy Lic. Federico
Frascheri (CFI)

“La importancia de la caracterizacion
de suelos desde el punto de vista vial
para ejecutar obras programadas vy
mejorativas”

Ing. Bernardino Capra

Preguntas Bloque 3

Almuerzo en el lobby del salén.
Intercambio con las empresas.

Disertaciones Técnicas

Moderador: Ing. Bruno Acciaresi
“Gestion en caminos rurales bajo
sistema de gestion por cooperativa”
Ing. Ceriani Pablo
(Cooperativa Vial de Tandil)
“Gestion en Caminos Rurales”
Comision Vial del Municipio de Benito
Judrez - Ing. Luis Chavat
“Avances en la conservacion de cami-
nos rurales bajo este nuevo sistema
de gestion.”
Dra. Agustina De Miguel e Ing. Gaston
Francisco Blanc (Municipalidad de Junin)

Preguntas Bloque 4

Disertaciones Técnicas

Moderador: Ing. Bernardino Capra
“Programa estratégico de mejora de
caminos rurales: El desafio bonaerense
frente al abandono del estado nacional”
Lic. Jonatan Sanchez
“Agenda de Infraestructura para el de-
sarrollo productivo de la PBA: Gestion
y Conservacion de Caminos Rurales.”
Arq. Julidn Gonzales Duran
Exposicion complementaria: Dr. José
Manuel Arenas Diaz

Preguntas Bloque 5

Coffee Break

Disertaciones Técnicas
Moderador: Ing. Mariano Arrignon

“Estabilizaciones i6nicas en caminos
rurales. Transitabilidad permanente a
menor costo.”

Ing. Andrés Poletti (Conaid Argentina)
“Transitabilidad permanente en cami-
nos rurales.”

Ing. Eduardo Becker (Loma Negra)
“Estabilizado granular con aplicacion
en caminos de la red vial rural.”

Ing. Eduardo Williams (UNLP) e Ing.
Gaston Francisco Blanc

“Lineamiento para el proceso cons-
tructivo para estabilizacion de cami-
nos rurales.”

Ing. Luis Chavat e Ing. Gaston Francisco
Blanc

Preguntas Bloque 6

Brindis

(36°57'24.4"S 60°19'12.4"W)

Pruebas de circulacion con camiones de
bajo porte v utilitarios eléctricos.
Demostraciones de ejecucion de estabili-
zados y tareas de conservacion.
Limpieza de alcantarillas con retro pala
Alteo de caminos con extraccion lateral
Medicién in-situ de compactacion

Exposicion de stands, equipos viales
y tecnologfas:
Simulador de equipos viales
Laboratorio de materiales
(campanfa y Facultad)
Equipos de Alein International
Tipos de estabilizacion de suelos

Técnicas de operacion con motoniveladora
Instructores: Daniel Olari y German Verteche

Mesa redonda con profesionales,
funcionarios y entidades agropecuarias

Almuerzo
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Caminos rurales: “E/ desafio
es planificar y fortalecer el
trabajo conjunto”

El licenciado Jonatan Sanchez Sosa, responsable de Infraestructura Rural y Arraigo del
Ministerio de Desarrollo Agrario de la provincia de Buenos Aires, destaco el valor de los
talleres rurales como espacios de formacion, intercambio y construccion de politicas para
mejorar la red en toda la Provincia.

rural resulta clave para la produc

cion, el arraigo y el desarrollo de
las economias locales, los Talleres de
Caminos Rurales vuelven a posicionarse
COMO UN espacio estratégico de encuen-
tro entre el Estado, los municipios y el
sector agropecuario. En ese marco, el li-
cenciado Jonatan Sanchez Sosa, respon-
sable de Infraestructura Rural y Arraigo
del Ministerio de Desarrollo Agrario de
la provincia de Buenos Aires, subrayd la
importancia de sostener estas instancias
como parte de una politica integral.

En un contexto donde la conectividad

Segun explico, desde el Ministerio el
enfoque no se limita a la ejecucion de
obras, sino que también incluye la ge-
neracion de conocimiento y el fortaleci-
miento de capacidades locales. “Nues-
tro propésito es no solo poder aportar
recursos a los municipios para mejorar
los caminos rurales, sino también dar el
debate e incorporar formacion para me-
jorar las capacidades del personal y de
los equipos jerarquicos”, sefiald.

La continuidad de los talleres —que ya
alcanzan su décima edicion— refleja,
en ese sentido, una decision de instalar
la tematica en la agenda publica. “Re-
tomar estos espacios, que ya existian,
y llevarlos adelante en distintos puntos
de la provincia es fundamental, porque
permite federalizar la discusion en un
territorio tan amplio y diverso como el
bonaerense”, afirmd.
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Uno de los aspectos mds valorados por
el funcionario es el intercambio que se
genera en cada jornada. Lejos de tratarse
de encuentros meramente expositivos,
los talleres promueven una dindmica
participativa en la que confluyen miradas
y experiencias. “No es solamente escu-
char una exposicion. Estos espacios per-
miten que, antes y después de cada pre-
sentacion, se puedan pensar alternativas
en conjunto para atender I3 situaciéon de
los caminos rurales”, explico.

En ese ambito, se abordan problemati-
cas multiples: desde cuestiones hidrauli-
cas y técnicas —como el tratamiento de
distintos tipos de suelo— hasta aspectos
de gestion y planificacion. También se
incorporan nuevas tecnologias y se de-
sarrollan instancias practicas en campo,

lo que enriquece la experiencia de los
participantes. “Ese intercambio nutre y
fortalece las experiencias, y permite lle-
varse herramientas concretas para apli-
car en cada distrito”, destaco.

En relacion a su participacion en el proxi-
mo taller, Sdnchez Sosa adelanto que el
eje estard puesto en las politicas publi-
cas que impulsa la cartera agraria y en
los modelos de administracion que bus-
can integrar al sector productivo. “Que-
remos dar a conocer las politicas que se
vienen llevando adelante y promover
formas de gestion donde haya partici-
pacion del sector agropecuario en la te-
matica de los caminos rurales”, sostuvo.

Cada municipio, remarco, presenta una
realidad distinta, atravesada por su




propia idiosincrasia, recursos y carac
teristicas productivas. Sin embargo, el
intercambio de experiencias permite
identificar puntos en comudn vy fortale-
cer estrategias. “Lo que vemos es que
cuando se generan estos espacios, se
fortalecen las herramientas de gestion
y se mejora la capacidad de respuesta”,
indico.

En cuanto al diagnostico de la red vial
rural bonaerense, el funcionario reco-
nocio que existe una gran heterogenei-
dad. “Hay distintos resultados segun los
municipios, pero en estos afios hemos
trabajado fuertemente aportando re-
Cursos para la mejora de mas de 5.500
kilometros de caminos rurales, lo que
representa un incremento significativo
en relacion a etapas anteriores”, detallé.

Aun asi, advirtio que uno de los princi-
pales desafios continda siendo la limi-
tacion de recursos. “La ‘sdbana corta’

es una realidad permanente, y obliga
a priorizar y planificar con mayor preci-
sion”, expresd. En esa linea, destaco la
importancia de generar mesas de parti-
cipacion, al menos de cardcter consulti-
vo, donde se puedan identificar las prin-
cipales demandas y definir estrategias
de intervencion. “Es clave avanzar en
planificaciones anuales o interanuales
que permitan atender lo urgente, pero
también proyectar soluciones a media-
no v largo plazo”, agrego.

Dentro de las herramientas que impul-
sa el Ministerio, el programa de mejora
de caminos rurales se posiciona como
una de las principales politicas publicas.
A través de él, se canalizan recursos vy
se acompafia a los municipios en la eje-
cucion de obras, en un contexto econo-
mico complejo. “Venimos atravesando
dificultades importantes, pero a pesar
de eso la provincia no detuvo la obra
publica. Es importante también poder

transmitir cudles fueron los desafios que
tuvimos que afrontar para sostener es-
tas politicas”, remarco.

En ese sentido, hizo hincapié en el rol del
Estado provincial como articulador. “En
un momento en el que se habla de ‘obra
publica cero’, es importante mostrar que
hay un Estado presente, que trabaja en
articulacion con el sector privado y con
los municipios para dar respuesta a una
problematica estructural como la de los
caminos rurales” sostuvo.

Finalmente, Sanchez Sosa convocd a los
distintos actores a participar de los talle-
res, destacando su valor como espacios
de construccién colectiva. “Son jornadas
donde el sector publico y el privado se
encuentran, intercambian experiencias y
generan aprendizajes. Eso nos permite
salir con mas herramientas para trabajar
mejor en el futuro”, concluyo.
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Benito Juarez: el modelo que
transformo la gestion de los
caminos rurales

Con planificacion a largo plazo, financiamiento propio y una solida articulacion publico-
privada, el distrito bonaerense consolidd un sistema vial eficiente que hoy es referencia
para otros municipios. Didalogo con el Ing. Luis Chavat, director del equipo vial del distrito.

les suele repetirse —falta de mante-

nimiento, financiamiento insuficien-
te y respuestas tardias—, el Partido de
Benito Judrez logré construir un modelo
de gestion que rompe con esa ldgica.
Con mads de 1.500 kilometros de red vial
y un esquema sostenido en el tiempo,
el distrito no solo mantiene hoy sus ca-
minos en condiciones, sino que ademas
se posiciona como un caso de estudio a
nivel provincial.
En ese marco, Ia localidad serd sede
del décimo Taller de Caminos Rurales,
un espacio que reunird a técnicos, fun-
cionarios, productores y empresas del
sector. “Hemos logrado generar bloques
bien diferenciados y con mucha infor-
macion técnica y de gestion, tanto de la
Provincia como de los municipios y de
empresas privadas, para que sea rico en
todos los sentidos para quienes partici-
pen”, explicd el ingeniero Luis Chavat,
director del equipo vial de Benito Judrez.
El encuentro, que se desarrollard los dias
16 y 17, incluird disertaciones, muestras
dindmicas y exposicion de maquinaria.
Entre los ejes, se destacan la incorpo-
racion de organismos provinciales y el
abordaje de temas sensibles como las
obras hidraulicas clandestinas. “Se su-
maron areas clave de la Provincia, como
Infraestructura y la Autoridad del Aqus,
lo que permite ampliar la mirada sobre
problematicas que impactan directa-
mente en los caminos rurales”, sefialo.
Ademads, el taller mostrard uno de los as-
pectos mas distintivos del sistema local:
la organizacion territorial del trabajo. “Te-
nemos al personal trabajando en casillas

|_a problematica de los caminos rura-
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en el campo de lunes a sdbados; esa 16-
gica operativa también se va a exponer,
junto con el equipamiento vial”, agrego.

UN SISTEMA QUE RESPONDE,

INCLUSO EN CONTEXTOS ADVERSOS

El desempeno del sistema cobra mayor
relevancia si se lo analiza en el contexto
reciente. Durante 2025, el distrito atrave-
s6 condiciones climaticas extremas que
pusieron a prueba la infraestructura vial.
“Fue un afo complejo, con precipitacio-
nes que superaron en 300 milimetros
la media anual, sequido por un vera-
no extremadamente seco que generd
voladuras y un desgaste prematuro de
los caminos”, explicd Chavat. A esto se
sumo una cosecha récord de fina, que
incrementd la circulacion y exigié aun
mas la red.

16 vy 17 de Abril de 2026
Taller Técnico de
CAMINOS RURALES

@ pEWITO IWARET | Buwio

Sin embargo, el resultado fue favorable.
“Hoy los caminos estdn en buenas con-
diciones y no tenemos ninguno intransi-
table”, afirmd. Actualmente, se ejecutan
obras de entoscado y reentoscado, jun-
to con tareas de mantenimiento clave.
“Estamos trabajando en |a limpieza para
evitar acumulacion de agua en calzada
y en la compactacion para eliminar la
piedra suelta, que genera dafos en los
vehiculos”, detallo.

PLANIFICACION, TECNOLOGIA

Y DESCENTRALIZACION

Lejos de conformarse con el estado ac
tual, el municipio apunta a optimizar el
sistema mediante la incorporacion de
tecnologia y una reorganizacion opera-
tiva mas eficiente.

“La idea es sumar tecnologia, mejorar el

Abrimos

. Camino

para transitar

Futuro |

e

El Ing. Luis Chavat, director del equipo vial de Benito Judrez.




equipamiento y dar un salto de calidad en la gestién”, indicé
el ingeniero. En ese sentido, ya se han incorporado camiones,
vibrocompactadores y motoniveladoras, y se prevé continuar
con esa linea de inversion.

Uno de los cambios mas relevantes proyectados es la des-
centralizacion de los equipos. “Queremos tener personal fijo
por 7ona, con equipos asignados a cada cuartel, para evitar
traslados y mejorar los tiempos de respuesta”, explicé. Actual-
mente, el partido estd dividido en 11 cuarteles, con equipos
especificos para construccion, mantenimiento y bacheo, orga-
nizados entre zona norte y sur.

LA CLAVE: DECISION POLITICA Y COMPROMISO SOSTENIDO
El corazén del modelo radica en la articulacion entre el Estado
y el sector productivo. A diferencia de otros esquemas, en
Benito Judrez los productores no solo financian el sistema, sino
que también participan activamente en la toma de decisiones.
“Hay dos cosas fundamentales: la decision politica de abrir el
didlogo y el compromiso del productor. Cuando las cosas estan
mal, todos aparecen; el desafio es sostener ese compromiso
cuando las cosas estan bien”, subrayé Chavat.

La gestion se organiza a través de una mesa ejecutiva in-
tegrada por productores y el equipo técnico, que define Ia
planificacion y el uso de los recursos. “El intendente estd infor-
mado, pero las decisiones las tomamos en la mesa ejecutiva”,
preciso.

Este esquema, que lleva mds de 20 afios en funcionamiento,
ha logrado sostener la participacion activa del sector privado
incluso en contextos favorables. “Después de 24 afios sequi-
mos teniendo la mesa completa todos los martes”, destaco.

FINANCIAMIENTO, PREVISIBILIDAD Y TRANSPARENCIA

El modelo se sustenta principalmente en una tasa vial que
pagan los productores por hectarea, con un sistema de actua-
lizacion propio que combina variables econémicas del sector.
“Generamos un indice que permite que el productor pague
en funcién de cémo le va, mientras nosotros nos protegemos
frente a la inflacion”, explicé el ingeniero. Este mecanismo in-
cluye una banda de flotacion vinculada al valor del ganado, lo
que aporta previsibilidad al sistema.

Los recursos se administran mediante cuentas especificas, con
una distribucion que destina el 70% a la comision vial vy el
30% al municipio, por el uso de su estructura.

La transparencia es otro de los pilares. “Todos los martes mos-
tramos absolutamente todos los gastos y movimientos de Ia
comision a los productores. Es como rendir examen perma-
nentemente”, sefiald Chavat, en referencia a un esquema de
control directo y constante.

IMPACTO SOCIAL: CAMINOS QUE GARANTIZAN DERECHOS
Mas alld de la produccion, el sistema tiene un fuerte impacto
social. Uno de los objetivos fundacionales fue garantizar el
acceso a la educacion rural.

“Hoy hay 28 combis que recorren 5.500 kilémetros diarios y
trasladan a 600 chicos desde los campos hasta las escuelas.
Sin caminos, eso no seria posible”, remarca.

En ese sentido, el mantenimiento de la red vial se vincula di-
rectamente con derechos basicos: educacion, salud, sequridad
y conectividad territorial.

REPLICAR EL MODELO: DESAFiOS Y CONDICIONES

La experiencia de Benito Judrez despierta interés en otros mu-
nicipios, aunque su implementacién no es automatica.

“Es posible replicarlo, pero depende mucho de la idiosincrasia
de cada lugar. Lo fundamental es el compromiso y tener un
plan director a cinco afios”, sostuvo Chavat.

La planificacion, sequn explico, es clave para evitar conflictos
y ordenar prioridades. “Si hay un plan claro, se respeta y se
evitan discusiones entre productores” indico.

Finalmente, el ingeniero sintetizd el espiritu del modelo en
una idea central: “Aca todos somos un equipo. Se deja Ia poli-
tica de lado y se trabaja. Si hay algo de lo que no se habla en
esta mesa, es de politica: se habla de trabajo”.
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on el fin de brindar la adecuada se-

guridad y confort a los usuarios que

transitan 1as carreteras, se disefian
mezclas asfalticas de bajo espesor, con-
formadas por granulometrias del tipo
abiertas junto con asfalto modificado,
denominadas microaglomerados  dis-
continuos en caliente. De esta forma se
obtienen pardmetros de macro y micro
textura adecuados para el paso de los
vehiculos. Para su elaboracion se utilizan
asfaltos modificados con polimeros vir-
genes, los cuales le otorgan mejoras en
el desempefio frente a asfaltos conven-
cionales. En estudios previos, se evalua
la sustitucion de los polimeros, por el
polvo de neumatico fuera de uso, utili-
zando un residuo que se genera en gran-
des cantidades en Argentina, obteniendo
buenos resultados.
En el presente trabajo se evalla una
mezcla abierta de granulometria discon-
tinua en la cual se analiza la incorpora-
cion de polvo de caucho pretratado en

INFRAESTRUCTURA

NOTA: Por Maria Carolina Buscadlia, Ignacio Zapata Ferrero v Gerar-
do Botasso del Centro de Investigaciones Viales LEMaC UTN FRLP
- CIC PBA vy por Adrian Segura del CINTEMAC UTN FRC.

Evaluacidon de mezclas
asfalticas discontinuas con la
incorporacion de neumatico
fuera de uso pretratado

un entorno del 0,8 % a 1,5 % del total
de la mezcla. De esta forma se reem-
plaza el uso de asfaltos modificados con
polimeros virgenes. Se realizan ensayos
de caracterizacion y desempefo de las
mezclas elaboradas, determinando que
la incorporacion de este material permi-
te obtener resultados satisfactorios para
las especificaciones vigentes.

INTRODUCCION

Las mezclas asfélticas del tipo microa-
glomerado discontinuo en caliente se
elaboran en lineas generales con un
espesor que varia entre los 2 y 4 cm.
Para obtener estos espesores se utilizan
granulometrias conformadas por piedras
partidas con tamafnos mMaximos nomi-
nales de 12 mm. El objetivo general de
utilizar este tipo de mezclas es generar
macro y micro textura. La macro textura
depende de la discontinuidad granulo-
métrica que presente la mezcla asfaltica
y proporciona la sequridad necesaria en-
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Curva granulomeétrica de la mezcla.
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tre el neumadtico y la calzada mediante
la friccion que se genere. Por otra parte,
la micro textura se asocia a la rugosidad
superficial de los agregados y colabora
con la evacuacion del agua que se tiene
en superficie. Estos pardmetros deben
garantizar las condiciones de transito y
confort adecuados a los usuarios.

Sequn las especificaciones técnicas vi-
gentes en Argentina, este tipo de mez-
clas se realizan con asfaltos modificados
con polimeros virgenes. La inclusién de
este tipo de cementos asfalticos preten-
de garantizar las condiciones de vida Util
de este tipo de mezcla. Surge como al-
ternativa la utilizacién de asfaltos modi-
ficados con polvo de neumatico fuera de
uso (NFU). En investigaciones previas se
estudia este tipo de mezcla con asfalto
modificado con neumdtico fuera de uso
(NFU) incorporado por via humeda. Esta
alternativa presenta ventajas considera-
bles frente a la via seca, en la cual se
incorpora el asfalto modificado por el re-

Muestra de polvo de NFU Pretratado.



siduo, prescindiendo de los tiempos ex-
tensos de digestion que requiere el cau-
cho para ser absorbido por el asfalto. Sin
embargo, la utilizacion de grandes can-
tidades de NFU (por encima del 20 %)
presenta inconvenientes con respecto a
la estabilidad al almacenamiento, ya que
es posible que se genere una separacion
entre 1as fases del asfalto modificado,
durante su transporte principalmente.

Frente a estos inconvenientes, surge
como alternativa el NFU pretratado. Esta
tecnologia consiste en modificar el neu-
matico fuera de uso, con algun aditivo, cal
o incluso asfalto en pequena proporcion,
produciendo que el mismo sea incorpo-
rado por via seca, es decir, en conjunto
con los agregados de la mezcla asfaltica,
pero con un tiempo de digestion amplia-
mente menor (en el entorno de los 20 a
30 minutos). Estas tecnologfas han teni-
do un crecimiento importante en Europa,
en el cual se encuentran finalizadas una
importante cantidad de obras.

En este sentido, no se han desarrollado
mezclas asfélticas que incorporen esta
tecnologfa como capas retardantes de
fisuracion refleja en los pavimentos. El
presente trabajo pretende estudiar la
aplicacion de esta tecnologfa en las mez-
clas mencionadas previamente median-
te ensayos de caracterizacion basicay de
desempenfo para evaluar su comporta-
miento. Para dicho estudio se incorporan

tres porcentajes de NFU pretratado al to-
tal de la mezcla.

2 Desarrollo experimental

2.1 Materiales empleados

Sequn los estudios previos, se adopta la
implementacion de un micro-aglomera-
do discontinuo en caliente tipo MAC F-10
sequn las especificaciones de Vialidad
Nacional Argentina del afio 2017. Las
mezclas evaluadas se compusieron por
piedra granitica 6:12, arena de trituracion
0:3 y cal como filler de aporte. Se utiliza
un cemento asféltico convencional cla-
sificado por viscosidad como CA-30. La
curva granulomeétrica resultante se ve en
la Figura 1.

En este estudio se incorpora el NFU pre-
tratado en dosis de 0,8; 1,2 y 1,5 % del

Acondicionamiento y ensayo del Test de Lottman

total de la mezcla asfaltica, entornos que
equivalen a un 12 %, 16 %y 22 % apro-
ximadamente de incorporacion de NFU
por la tecnologia de via humeda. En Ia
Tabla 1 se muestran los resultados de
la dosificacion Marshall. Para el desarro-
llo de las mezclas asfdlticas se siguen
las recomendaciones del fabricante en
lo referido a la incorporacién del NFU
pretratado. El mismo se incorpora a los
agregados, en forma previa al cemento
asfaltico, para dispersarlo en la masa
de los materiales. Luego de adicionar el
asfalto en las proporciones indicadas, se
procede a mezclas los materiales y se
aguardan entre 20 a 30 minutos para
lograr la homogeneizacion de la mezcla.
Las principales caracteristicas del NFU
pretratado se pueden ver en la Tabla 2.
El mismo presenta un aspecto de polvo
fino color negro oscuro el cual se ve en
la Figura 2.

2.2 Métodos utilizados

2.2.1 Disefio Marshall

Mediante el plan de ensayos realizados
se pretende obtener un porcentaje de
incorporacion de NFU Pretratado a las
mezclas asfalticas que tenga la capa-
cidad de resistir las condiciones que se
especifican en los pliegos. De esta forma
se propone la metodologia Marshall para
obtener las propiedades requeridas para
la mezcla asfaltica.



2.2.2 Desempeiio frente al
ahuellamiento

Para la evaluacion de las mezclas asfal-
ticas frente al ahuellamiento se utiliza el
ensayo de rueda cargada (Wheel Trac
king Test). El ensayo consiste en evaluar
la deformacion permanente que sufre
una probeta de 30 ¢m x 30 ¢m X 5cm
como se ve en la Figura 3. La prueba
consiste en 10000 ciclos a una tempe-
ratura de 60 °C. El ensayo se encuentra
estandarizado por la norma UNE 12697-
22. Para el andlisis de los resultados se
extraen dos pardmetros los cuales son
la pendiente de ahuellamiento (WTS) y
la profundidad proporcional de huella
(PRD).

2.2.3 Test de Lottman

Mediante el test de Lottman se evalua
la resistencia a la humedad de probetas
tipo Marshall. el ensayo consiste en eva-
luar probetas acondicionadas a la hume-
dad frente a otro grupo sin acondicionar.
Luego de acondicionadas, ambos grupos
de probetas son evaluadas mediante
traccion indirecta como se ve en la Figu-
ra 4. Finalmente, se evalta el parémetro
que relaciona la tension obtenida entre
ambos grupos, la cual se denomina TSR.
El requerimiento minimo de este pard-
metro es del 80%.

2.2.3 Evaluacién de macro
y micro textura
En ultima instancia, se evaltan las pro-

3,00
——0,8 PRENFU
__ 250 —— 1,2 PRENFU
E
E —— 1,5 PRENFU
& 200
8
=
-
o 150
c
e
o
£ 1,00
2
a
0,50
0,00

INFRAESTRUCTURA

o

piedades superficiales de la mezcla as-
faltica elaborada. Por medio del parche
de arena para la evaluacion de la macro
textura obtenida. Para su estudio se co-
loca una medida determinada de arena
monogranular sobre la superficie de Ia
mezcla y se la dispersa con un pison. Los
didmetros opuestos del circulo obtenido
dan como resultado la micro textura, ex-
presada en mm. Por otra parte, median-
te el péndulo inglés TRRL se obtienen
las mediciones de micro textura super-
ficial. El ensayo consiste en dejar caer
libremente el péndulo en una zona de

0 1000 2000 3000 4000

5000

6000 7000 8000 9000 10000

Cantidad de ciclos

Curvas de ahuellamiento de las muestras.
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Evaluaciéon de macro y micro textura.

la superficie previamente humedecida.
El valor retenido por el péndulo, indica
el resultado de micro textura (Figura 5).

3. RESULTADOS

3.1 DISENO MARSHALL.

En la Tabla 3 se ven los resultados de la
dosificacion Marshall para las dosificacio-
nes elaboradas. La incorporacion del NFU
pretratado no presenta inconvenientes a
la hora de ser incorporado en la dosifi-
cacion como se menciona previamente.
Por otra parte, tampoco se presentaron
dificultades en la trabajabilidad de la
mezcla, punto crucial de mezclas asfalti-
cas elaboradas con altas tasas de caucho
principalmente por via humeda. No se
observan diferencias sustanciales entre
las mezclas elaboradas con NFU pretrata-
do en cuanto a las densidades Marshall.
Se observa que las muestras con mayor
contenido de NFU pretratado asi como
también Ia realizada con asfalto modifi-
cado presentan un valor de vacios por
debajo de los limites para este tipo de
mezclas. Sin embargo, en los estudios
previos no se vislumbraron inconvenien-
tes referidos a sobre compactacion, asi
como tampoco una mayor densificacion
de la mezcla, radicado principalmente en
la cuestion de que no se utilizaran como



Composicion (%) 0,8 PRE NFU 1,2 PRE NFU 1,5 PRE NFU
Piedra partida 6-12 68,04 67,74 67,53
Arena de trituracion 0-3 2237 22,27 22,20
Cal 2,80 2,78 2,78
Asfalto 6,00 6,00 6,00
NFU PRE 0,80 1,20 1,50

Distribucién porcentual de los materiales componentes.

mezclas para carpeta de rodamiento. El
resto de los pardmetros se encuentra
dentro de los valores establecidos por
los pliegos.

3.2 RESISTENCIA AL AHUELLAMIENTO
En cuanto a los ensayos de resistencia al
ahuellamiento, los resultados se pueden
ver en la Tabla 4. La incorporacion de
NFU pretratado en las mezclas permi-
te obtener un desempefo acorde a las
exigencias requeridas en los pliegos. L2
muestra 0,8 PRE NFU es la Unica que pre-
senta valor por encima de los superiores
por una diferencia menor del 10 % en
cuanto a los pardmetros WTS y PRD. Sin
embargo, para las mezclas con mayor
cantidad de adicion se obtienen pard-
metros que cumplen ampliamente las
exigencias.

Las curvas obtenidas por medio del en-
sayo para las muestras estudiadas se
representan en la Figura 6. Las graficas
permiten observar un comportamiento
similar entre las muestras 1,2 y 1,5 de
PRE NFU.

3.3 RESISTENCIA A LA HUMEDAD

A continuacion, se realiza la caracteriza-
cion frente a la resistencia a la humedad
por medio del test de Lotmann. Los re-
sultados se muestran en la Tabla 5 vy se
manifiesta un desempefio aceptable los
diferentes porcentajes de la incorpora-
cion de NFU pretratado. Los resultados
de los tres porcentajes evidencian un
comportamiento similar entre si.

3.4 EVALUACION DE MACRO Y

MICRO TEXTURA

Los resultados de las mediciones de ma-
cro y micro textura se pueden observar
en la Tabla 6. En lo que respecta al par-
che de arena, las especificaciones exigen
un resultado mayor a 0,8, el cual es ob-
tenido con las tres alternativas de incor-
poracion, siendo la primera la que tiene

mejor desempefio. Por otra parte, no se
tienen especificaciones de resultados
minimos en cuanto a la micro textura
en Argentina, pero especificaciones Eu-
ropeas recomiendan un minimo de 0,65.
Este valor deja por fuera la sequnda de
las alternativas por un pequeio margen,
y cumpliendo las otras dos.

4. CONCLUSIONES

En el presente estudio se han desarrolla-
do mezclas asfdlticas del tipo MAC F-10
con la incorporaciéon de neumatico Fuera
de Uso pretratado (PRE NFU). La incorpo-
racion de este aditivo se realiza en forma
previa a la incorporacion del asfalto. En
sus distintos porcentajes se obtuvieron
mezclas con buena trabajabilidad y que
requieren un tiempo de 20 a 30 minutos
de digestion para la incorporacion del
NFU pretratado. Este tiempo es conside-
rablemente menor a los reportados para
la elaboracién por via seca.

En lo que respecta a las evaluaciones
estudiadas, los resultados de ahuella-

Parametro NFU PRETRATADO
Gravedad especifica (g/cm?) 1,15
Punto de inflamacién (°C) 246
Punto de autoignicion (°C) 371

Propiedades del NFU Pretratado.

Dosificacion Marshall,

Parametro 0,8 PRE NFU 1,2 PRE NFU 1,5 PRE NFU
Densidad Marshall (g/cm?®) 2,330 2,351 2,341
Densidad Méxima (g/cm?) 2,485 2,463 2,462
Vacios (%) 6,2 4,5 4,9
Vacios del agregado mineral (%) 20,2 18,6 19,0
Relacion Betiin Vacios (%) 69,2 75,7 741
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Parametro 0,8 PRE NFU 1,2 PRE NFU 1,5 PRE NFU
WTS (mm/10%ciclos) 0,086 0,038 0,042
D10000 (mm) 2,55 1,83 1,78
PRD (%) 5,10 3,66 3,56
Pardmetros del ensayo de WTT.
Parametro 0,8 PRE NFU 1,2 PRE NFU 1,5 PRE NFU
TSR (%) 90,12 85,75 88,85

Resultados de test de Lottman

miento mostraron resultados mds que
aceptables principalmente en las mues-
tras con 1,2 y 1,5 % de adicién. La resis-
tencia a la humedad evaluada por el test
de Lottman arroja resultados mayores al
85 9% cubriendo ampliamente los reque-
rimientos minimos de las especificacio-
nes. También se observaron resultados
satisfactorios de micro y macro textura
para los tres porcentajes en lineas gene-
rales. Por otra parte, se propone como
estudio a sequir la evaluacion de pard-
metros de fisuracion como el IDEAL CT
para cuantificar en forma individual este
tipo de mezclas.

Para finalizar, actualmente se va a llevar
a cabo la utilizacién de este tipo de mez-
clas asfdlticas en un tramo de calles de
la ciudad de La Plata, ubicadas en el cas-
co urbano. Esto se pudo realizar gracias
a la adjudicacion de un Proyecto de In-
novacion Tecnologica de la Provincia de
Buenos Aires (FITBA), del cual participan

el LEMaC - UTN LA PLATA junto con Ia
Municipalidad de La Plata. Este proyecto
contempla la sustentabilidad en los pavi-
mentos urbanos con la utilizacion de NFU
pretratado y por otra parte Didxido de Ti-
tanio (Ti02) con el objetivo de reducir Ia
isla de calor urbana (ICU).
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Hacia la modernizacion del
analisis del estado superficial
de pavimentos en Argentina:
automatizacion, inteligencia
artificial y nuevos paradigmas
de evaluacion.

de Vialidad (DNV) establecio en

1981 una normativa para evaluar
el estado de los pavimentos. Aunque
se incorporaron nuevas tecnologias en
las Ultimas décadas, el proceso nunca
se automatizo y sigue basdndose en un
muestreo reducido del 2% del tramo.
Esto limita la representatividad y man-
tiene la subjetividad en la clasificacion
de fisuras.

En Argentina, la Direccion Nacional

El presente trabajo propone una meto-
dologfa moderna que aprovecha equi-
pos de alto rendimiento como el SPI-
DER-LCMS® y algoritmos de inteligencia
artificial entrenados con datos historicos
de rutas argentinas. El sistema analiza
el 100% de la superficie, caracteriza de-
terioros, recomienda reparaciones Opti-
mas y permite correcciones manuales
por parte de ingenieros. Los resultados
iniciales muestran mayor precision y efi-
ciencia frente al método tradicional.

En una sequnda etapa se plantea actua-
lizar el indice de Estado (IE), incorporan-
do pardmetros de sequridad y capacidad
estructural, con el fin de construir indi-
cadores globales que reflejen mejor la
condicion de la red vial y optimicen Ia
toma de decisiones en mantenimiento.

ETAPA |

Introducciéon y contexto

El Manual de Evaluacion de Pavimentos
de 1981 introdujo un sistema estandari-
zado para calificar el estado de los pa-
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vimentos mediante un indice de 1 a 10.
Este Indice de Estado (IE) se baso en pa-
rametros de rugosidad, ahuellamiento,
fisuracion y desprendimientos. Sin em-
bargo, el cdlculo de fisuras depende de
la clasificacion visual de un evaluador, lo
que introduce subjetividad. Ademas, el
relevamiento se limita a 20 metros por
kilbmetro, comprometiendo |a represen-
tatividad.

Hoy, 45 afos después de su publicacion,
la normativa sigue siendo la misma,
sin haber sido actualizada de manera
sustancial, ni siquiera para integrar los
avances tecnoldgicos de los ultimos
tiempos.

El indice de Estado fue concebido con
un enfoque de mantenimiento a nivel
de red. Su objetivo no es evaluar tramos
individuales de pavimento, sino propor-
cionar una vision general del estado de
toda una red vial. Esto permite identifi-
car de manera rapida los sectores que
requieren atencion prioritaria.

La expresion matematica para calcular
el Indice de Estado de un pavimento
asfaltico se apoya en 4 coeficientes que
representan diferentes pardmetros:

D17 = Deformacion Longitudinal o Rugo-
sidad.

D2 = Deformacién Transversal o Ahue-
llamiento.

D3 = Fisuracion o Clasificacion de Fisuras.
D4 = Desprendimientos de Material o
Baches.

Una limitacion que se observa de este
método es el calculo del coeficiente D3
que, de acuerdo a la normativa vigente,
solo puede obtenerse mediante la clasi-
ficacion visual de las fisuras por parte de
un evaluador que compara la falla en-
contrada con un catdlogo brindado por
el manual. Esto introduce la subjetividad
del observador dentro del analisis.

En las ultimas décadas, la tecnologia ha
avanzado significativamente en el cam-
po de evaluacion vial con la implemen-
tacion de equipos de alto rendimiento.

La incorporacion de equipos como el
SPIDER-LCMS® permite obtener perfi-
les 3D, imagenes de alta resolucion y
datos numeéricos de toda la superficie.
Esto abre Ia posibilidad de automatizar
el andlisis y superar las limitaciones de
la normativa vigente.

OBJETIVOS

En este contexto, la oportunidad de in-
novacién surge no solo del desfasaje en-
tre la tecnologfa disponible y la normati-
va vigente, sino también del desafio de
automatizar todo el proceso.

En esta etapa nos propusimos cumplir
con los siguientes objetivos:

e Evaluar la totalidad de la superficie
en estudio.

* Automatizar el diagndstico mediante
algoritmos de IA.

e Permitir retroalimentacién continua
con nuevos datos.
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e Integrar la participacién del ingenie-
ro vial para correcciones técnicas.

DESARROLLO DEL SOFTWARE DE
EVALUACION DE PAVIMENTOS

El nucleo central de este proyecto es Ia
creacion de una herramienta digital de
evaluacion de pavimentos, que nos per-
mita aprovechar al médximo las ventajas
de los equipos de alto rendimiento.

Este software implementa algoritmos
avanzados de inteligencia artificial lo-
grando analizar el 100% de la superfi-
cie del tramo en estudio, caracterizando
deterioros superficiales de forma precisa
y recomendando reparaciones ¢ptimas
basadas en criterios técnicos y datos his-
toricos.

El sistema digital creado se compone de
diferentes modulos:
1. Relevamiento de la Informacion
Para que el software pueda realizar su
andlisis y procesamiento, se debe con-
tar con datos precisos y detallados sobre
el estado del pavimento. Esta informa-
cion base se obtiene mediante el uso
de equipos de alto rendimiento, como
el equipo SPIDER integrado con tecno-
logia LCMS (Laser Crack Measurement
System®).
El SPIDER-LCMS® discretiza la superficie
en secciones de 10 metros, generando
imdgenes de profundidad, intensidad y
3D, junto con pardmetros numéricos de
estado, de los cuales nos interesan par-
ticularmente:

* Rugosidad (D7): indicador de la requ-

laridad longitudinal del pavimento.
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e Ahuellamiento (D2): indicador de Ia
deformacion del perfil transversal
del pavimento.

e Fisuracion (D3): imagenes de alta re-
solucién que permiten auto-detectar
as fisuras presentes.

e Desprendimientos (D4): se auto-
detectan a partir de las imdgenes vy
datos del pavimento.

2. Médulo de Evaluacion Superficial
El objetivo de este mddulo es obtener
un valor de indice de Estado para cada
una de las secciones de 10 metros.

Este mddulo se encarga de procesar y
organizar la informacion obtenida con el
sistema LCMS.

° Rugosidad (D7), y Ahuellamiento
(D2), obtenidos directamente de la
medicion.

e Fisuracion (D3) y desprendimientos
(D4), que requieren un procesamien-
to adicional.

Los coeficientes D3 y D4 requieren un
andlisis mas profundo, ya que se trata
de deterioros que deben ser identifica-
dos, caracterizados vy clasificados.

ALGORITMO DE AGRUPACION DE
FALLAS

El sistema agrupa fallas cercanas, asig-
nando anchos de influencia (20 cm para
fisuras y 10 cm para desprendimientos)
para evitar que deterioros préximos se
analicen de forma aislada, sugiriendo
una evolucion conjunta.

ALGORITMO DE CARACTERIZACION DE
FALLAS

Para caracterizar las fallas agrupadas, se
extraen pardmetros directos (drea, lon-
gitud total, lados mdaximo/minimo) e in-
directos (densidad de fisuracion, relacion
de desprendimientos) que describen los
deterioros y eliminan la subjetividad del
catdlogo visual tradicional.



Equipo Multifuncién SPIDER - LCMS®

ALGORITMO DE CLASIFICACION DE
FALLAS

El Ultimo paso de este proceso es la cla-
sificacion, tarea que se lleva a cabo me-
diante el uso de un algoritmo de apren-
dizaje automatico (IA).

Se implementd un algoritmo de “Bos-
que Aleatorio” (Random Forest) entre-
nado con una base de datos robusta de
mas de 130.000 fisuras validadas por
expertos. Esta IA ha sido expuesta 2
una diversidad de escenarios viales que
abarcan 1.500 km-carril en 5 provincias
argentinas.

3. Mddulo de Reparaciones

Este mddulo recomienda tareas, tales
como sellado, bacheo superficial 0 pro-
fundo, fresado y repavimentacion. Para
la asignacion, se consideran variables
como densidad de fisuracion y despren-
dimientos para diferenciar entre repara-

afica del sistema desarrollado
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ciones. Incluye procesos de unificacion
de tareas para optimizar recursos.

Las reparaciones contempladas fueron
las siguientes:

Sellado de fisuras.

» Bacheo superficial.

Bacheo profundo.

° Fresado y repavimentacion.

El proceso de andlisis para asignar repa-
raciones es entonces el siguiente:

* Asignacion de tarea de repara-
cion individual con IA,

¢ Unificacion de reparaciones,

* Reduccion de bacheos: se analizan
diferenciales de drea. Se agrupan en
funcion de la densidad de fisuracion,
y se agrupa estos diferenciales en
areas de alta densidad (bacheo) vy
dreas de baja densidad (sellado).

* Unificacion de bacheos con fi-
suras selladas: Cuando existe un
solape entre reparaciones (sellado
y bacheo), se aplica un proceso de
unificacion en el que se elimina au-
tomaticamente Ias tareas de sellado.

* Unificacion entre bacheos: consis-
te en unificar tareas de bacheo que
se solapan entre si. Mantener 2 ba-
cheos o uno solo dependerd del rea
de superposicion.

El proceso de reparaciones requiere un
nivel de precision alto para la toma de
decisiones, por este motivo el software
cuenta con un Mdédulo de Correcciones,
el cual permite al ingeniero ajustar las
tareas de reparacién recomendadas por
el sistema.

4. Médulo de Correcciones
Este mddulo proporciona al ingeniero las
herramientas necesarias para revisar y
ajustar resultados: unificar fisuras, modi-
ficar clasificaciones, ajustar dimensiones
de reparaciones o anadir nuevas tareas.
La informacién que podria ser revisada y
modificada es la relativa a la fisuracion,
para asegurar que las detecciones sean
precisas.

* Correcciones en evaluacion de

fallas:

1. Visualizacion de las principales carac-
teristicas de la fisura superficial:
Al colocar el cursor sobre una fisura, se
despliega informacion que permite ana-
lizar sus principales caracteristicas. Los
datos mds importantes que se pueden
visualizar son el drea de Ia fisura, Ia con-



fianza de la prediccion, y la clasificacion
segun la normativa DNV.

2. Union de fisuras superficiales poten-
cialmente agrupables:

El software ofrece la opcion de unificar
fisuras cercanas de manera manual. Al
hacerlo, el sistema actualiza automati-
camente los pardmetros, y se hace una
re-clasificacion.

3. Cambio en Ia clasificacion de Ias fisu-
ras superficiales:

Se permite modificar manualmente la
clasificacion de una fisura.

4. Filtrado de secciones a corregir:

Esta herramienta permite filtrar y enfo-
car la revision Unicamente en |as seccio-
nes de pavimento que mas lo requieren.
En este modo se restringe la navegacion
solo a las secciones que tienen fisura-
cion, o secciones con una confianza en
la prediccion menor a la establecida
como limite.

 Correcciones en reparaciones de
pavimentos

Cualquier correccion realizada en el M6-
dulo de Evaluacion se reflejard automa-
ticamente en [as reparaciones recomen-
dadas. Pero, adicionalmente, podemos
generar correcciones en el Modulo de
Reparaciones.
A continuacion, se enumeran las dife-
rentes funcionalidades de correccion de
reparaciones:
1. Ajuste manual de reparaciones:
Herramienta que permite modificar ma-
nualmente el tipo de reparacion que fue
asignado previamente de forma auto-
matica.
2. Ajuste de dimensiones de repa-
raciones:
Permite modificar las dimensiones pro-
puestas de una reparacion.
3. Eliminacion o adicion de repara-
ciones:
El ingeniero puede eliminar reparacio-
nes propuestas 0 agregar nuevas tareas.

5. Mddulo de Exportacion de
Resultados

Consolida resultados en imédgenes y pla-
nillas de cdlculo, organizados por seccio-
nes de 10 metros, como unidad minima
de discretizacion.

Se describen, los tipos de informacion
que pueden ser exportados desde el
sistema.

« Informacién gréfica exportada:
v/ Imagen 3D del LCMS con super-
posicion de fisuras clasificadas.
v/ Imagen 3D del LCMS con super-
posicion de tareas de reparacion
propuestas.
« Informacién numeérica exportada:

El software permite exportar toda Ia in-
formacion numérica en formato de pla-
nillas de célculo, donde se organizan los
diferentes pardmetros por pestanas.
Dentro de las pestafias, se encuentran
datos clave como rugosidad, ahuella-
miento, fisuracion y desprendimientos
de material, ademads de las tareas de
reparacion recomendadas.

10m

1-Autodeteccion 2-Aislomiento

La unidad minima de discretizacion de
los datos es de 10 metros, lo que es mds
que suficiente para realizar estudios en
tramos mas amplios o generar discreti-
zaciones personalizadas para cada and-
lisis particular.

RESULTADOS DE ETAPA I

El sistema elimina la subjetividad del
método tradicional, analiza el 100% de
la superficie y agiliza el proceso de diag-
nostico. La comparacion con la metodo-
logfa vigente muestra mayor precision y
capacidad de recomendacion de repara-
ciones, con la ventaja de integrar la ex-
periencia del ingeniero en la etapa final.

Etapa II: Actualizacion del Método

de Calculo del indice de Estado de
Pavimentos en Argentina

Fisuras Detectadas

Desprendimientos
Detectodos

Bandao de Medicion

Severidad Moderada

Severidad Alta

3-Areas de Influencia 4-Agrupacion

Figura 4. Agrupacion automatica de fallas LCMS (izq.) y proceso desarrollado de agrupacion (der.)




Introducciéon

La sequnda etapa busca actualizar el
método de célculo del indice de Estado
(IE) de pavimentos en Argentina. El ob-
jetivo es definir nuevos indicadores de
desempefo que integren tanto aspectos
funcionales (sequridad y confort) como
estructurales (capacidad de soporte). La
propuesta se apoya en la informacién
generada por equipos de alto rendi-
miento, pero también contempla la po-
sibilidad de realizar mediciones manua-
les o visuales, garantizando flexibilidad
y estandarizacion.

Desarrollo de nuevos indicadores
Para el desarrollo de los nuevos indica-
dores nos basaremos tanto en las nece-
sidades detectadas en el dmbito vial a
lo largo de los Ultimos afos, a la norma-
tiva nacional vigente, y a las tendencias
mundiales.

Se propone la siguiente estructura de
indicadores:

* Parametros de Estado (Px): in-
cluyen los cuatro pardmetros tradi-
cionales (rugosidad, ahuellamiento,
fisuracion y desprendimientos), mas
resistencia al deslizamiento, macro-
textura y deflexiones.

¢ indices de Desempefio (IDx):
transforman los pardmetros en valo-
res equivalentes mediante ecuacio-
nes de normalizacion.

* indices Combinados (ICDx): agru-
pan los IDx en cuatro dimensiones:
sequridad, confort, estado superficial
y capacidad estructural.

« indices globales (ICS, IES, ICG):

INFRAESTRUCTURA

Proceso de reduccion de bacheos

resumen el estado funcional y es-
tructural, integrandolos en un indice
de Desempefio Global que ofrece
una vision integral de la red vial.

Consideraciones de Etapa ll

Esta propuesta surge de la necesidad de
correqir deficiencias del método anterior
desde la perspectiva actual. A continua-
cion, se detallan los cambios mas im-
portantes que se busca implementar:

¢ Inclusion de indicadores estructura-
les y de sequridad. Aspectos que no
eran considerados.

* Eliminacion de Ia subjetividad en la
clasificacion de fisuras.

e Evaluacion del 100% de la superfi-
cie, salvo excepciones.

e Simplificacién de cdlculos mediante
férmulas estandarizadas.

* (dlculo de indices mediante formu-
las simplificadas.

e Posibilidad de comparar los nuevos
indices con datos historicos del IE.

Cindice de ) v indices Combinados ) indice de
Desempefio | indice de Confort y Seguridad [ICS] | Desempefio
Fonbition:ie Extada indice Estructural [IES] Global
|Resistencia Deslizamiento [Pro] I—+| 1Dso |—J »| ICD =
——
i Macrotextura [Pum] I—'bl IDwirx |—J Ics
- | [MUEVC ESP ]
| Desprendimientos [Pois] [~ 1Dves [ ICD conromr |y
il
I ‘Ahuellamiento [Paiu] l-"l 1Dasu | ] DG
I Rugosidad [Paus] I—‘il 1Drus Il_'J %] 1CD supeneiciaL .
— — INUEVD IEY]
| Fisuracion [Prs] e o || -
| Deflexiones [Por] | e | {160 semenan. (=,

L 05ID=5 |

Esquema de los nuevos indicadores propuestos '
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La metodologia se encuentra en desa-
rrollo y se plantea abrir Ia discusion a ac-
tores del sector vial para consensuar su
implementacion a nivel nacional. El ob-
jetivo es que los nuevos procedimientos
se conviertan en estandar oficial, mo-
dernizando la evaluacion de pavimentos
en Argentina.

CONCLUSIONES

La modernizacién del analisis vial en
Argentina no es una opcion, SN0 una
necesidad para garantizar la sostenibi-
lidad de la red. Los resultados de este
proyecto demuestran que es posible
integrar la herencia histdrica del indice
de Estado con las capacidades de Ia In-
teligencia Artificial y los equipos de alto
rendimiento.

Al pasar de un muestreo del 2% al and-
lisis del 100% de Ia superficie, los inge-
nieros argentinos cuentan ahora con una
vision completa y objetiva de la realidad
vial. El desafio futuro reside en la gestion
de estos grandes volumenes de datos y
en alcanzar los consensos nacionales
necesarios para que estos nuevos proce-
dimientos se conviertan en el estdndar
oficial de evaluacion para todas las rutas
del pals. Estamos, definitivamente, en el
buen camino hacia una infraestructura
mas inteligente vy eficiente.

En conjunto, ambas etapas representan
un avance significativo hacia la moderni-
zacion del andlisis del estado superficial
de pavimentos en Argentina. La propues-
ta no pretende reemplazar la historia
del indice de Estado vigente, sino com-
plementarla y actualizarla, permitiendo
comparaciones con datos histdricos y
aseqgurando continuidad metodoldgica.
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NOTA: Por David Garro, Coordinador de Estudios

Topograficos en SERMAN & ASOCIADOS.

e obras

ineales y gestion de riesgo
hidrico en Neugquén

Neuquén ha sido el escenario de

proyectos de infraestructura de
gran envergadura que han requerido
enfoques innovadores en relevamien-
tos topograficos y gestion de riesgos
hidricos. Estas iniciativas son clave para
el desarrollo de nuevas instalaciones li-
neales y concentradas vy la proteccion de
dreas expuestas a fenémenos naturales
adversos, como desbordes de rios o des-
lizamientos de tierra.

En los Ultimos afos, la region de

La implementacion de tecnologfas avan-
7adas, como Vehiculos Aéreos No Tripu-
lados (VANT) y sistemas GNSS (Sistema
Global de Navegacion por Satélite), ha
transformado los métodos tradicionales
de topografia, permitiendo generar mo-
delos tridimensionales del terreno con
alta precision. Estos modelos son funda-
mentales para la planificacion eficiente y
sequra de proyectos, ya que facilitan Ia
identificacién de zonas vulnerables y op-
timizan el disefio de obras en regiones
montafiosas con condiciones topografi-
cas complejas.

TOPOGRAFIA Y OBRAS LINEALES:

UN ENFOQUE DE PRECISION

En el 3mbito de las obras lineales como
caminos, rutas, gasoductos y oleoduc
tos, los relevamientos topograficos des-
empefan un papel crucial en la defini-
cion de trazados que sean tanto seguros
como eficientes. Las condiciones mon-
tafiosas de Neuquén presentan desafios
unicos, donde los Modelos Digitales de
Elevacion (MDE) generados mediante
VANT han permitido identificar puntos
criticos susceptibles a movimientos de
tierra o deslizamientos.

» VIAL167 ENE/FEB26
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Ademads, el uso de GNSS con alta preci-
sion aseqgura un nivel de exactitud cen-
timétrico en la ubicacion de puntos de
control, lo que resulta esencial para ga-
rantizar la estabilidad de las instalacio-
nes. Estas herramientas tecnoldgicas no
solo optimizan la ejecucion de las obras,
sino que también minimizan el impacto
ambiental y aseguran una integracion
sostenible con el entorno.

GESTION DE RIESGO HIDRICO:
MITIGANDO AMENAZAS NATURALES
La provincia de Neuquén enfrenta ries-
gos significativos derivados de crecidas
de rios y precipitaciones intensas, lo que
hace indispensable el andlisis preventi-
vo en los proyectos de infraestructura.
Los relevamientos aéreos realizados con
tecnologfa VANT permiten obtener ma-
pas detallados de las zonas propensas

a inundaciones, proporcionando datos
esenciales para la elaboracion de mapas
de riesgo hidrico.

Estos mapas se utilizan en la planifica-
cion de obras con un enfoque preven-
tivo, permitiendo la toma de decisiones
basada en datos y promoviendo Ia sos-
tenibilidad de las soluciones implemen-
tadas. Ademds, los estudios periédicos
realizados en zonas de riesgo contribu-
yen a evaluar Ia evolucion de las condi-
ciones topograficas y a ajustar los planes
de mitigacién en consecuencia.

MONITOREO DE INFRAESTRUCTURAS
EXISTENTES

Otro aspecto destacado en la gestion de
riesgos es el relevamiento y monitoreo
de infraestructuras existentes. Median-
te el uso de software de fotogrametria



avanzada, se pueden generar modelos
tridimensionales que reflejan fielmente
el estado de las estructuras y su entorno.

Estos relevamientos no solo permiten
detectar signos de desgaste 0 dafos
estructurales, sino que también facilitan
la planificacion de acciones de mante-
nimiento preventivo y la proyeccién de
soluciones de refuerzo para infraestruc
turas criticas. Esta combinacion de tec-
nologias aseqgura que las obras no solo
cumplan con los estdndares actuales,
sino que también se adapten a las con-
diciones cambiantes del entorno.

UN ENFOQUE INTEGRAL PARA EL FUTURO
La combinacion de tecnologias de punta
y metodologfas innovadoras en topogra-
fia y analisis de riesgos representa un
avance significativo para la ingenieria en
Argentina. En SERMAN & ASOCIADOS he-
mos trabajado desde hace varios afos

750 m

1000 m

en diversos proyectos y contamos con
un departamento ya especializado en
el uso de estas herramientas. De esta
manera, la empresa busca marcar un

CAMARA ARGENTINA
DE CONSULTORAS
DE INGENIERIA

cadeci@cadeci.org.ar / www.cadeci.org.ar

camino hacia soluciones mas precisas,
sostenibles y resilientes, adaptadas a las
necesidades actuales y futuras de la in-
fraestructura.
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a presidenta de la Direccion

Provincial de Vialidad de

Tierra del Fuegho, lIleana
Zarantonello, expreso que se
encuentran trabajando en dife-
rentes frentes antes de la llega-
da del invierno, con el objetivo
de dejar las rutas en condicio-
nes optimas para un transito
seguro durante la temporada de
mayor exigencia climatica.
Actualmente, “el personal se
encuentra abocado a reparar
sectores criticos de la Ruta Pro-
vincialll9, en la Reserva Forestal
Bombilla. Alli se ha instalado un campamento
movil con maquinaria y personal de guardia
permanente, dada la alta demanda de repara-
ciones. Esta ruta es de gran importancia tanto
para la produccion local como para el turis-
mo, ya que conecta atractivos como Laguna
Margarita, Lago Bombilla y Laguna Palacios.
Entre las tareas destacadas se realiza un en-
sanche en el sector del mirador ubicado en
el km 14, ademas de reposicion de material y

repasos significativos para garantizar una tran-
sitabilidad segura”.

Por otra parte, “se llevan adelante trabajos de
acondicionamiento en la Ruta Provincial 7, en
la ciudad de Rio Grande, incorporada a partir
del ano pasado al circuito de la red vial. Alli
se realizan tareas de repaso, compactacion y
arreglos de talud y contratalud.

Asimismo, “se continta con el traslado de
material hacia la Ruta Provincial 30, en Playa
Larga (Ushuaia), para reparar sectores criticos

y asegurar una mejor movilidad
vehicular para visitantes y turismo
local. Cabe destacar que esta ruta
hacia afios no recibia un manteni-
miento de la magnitud que se esta
realizando en la actualidad, lo que
representa un avance significativo
en la conservacion de la red vial
fueguina”.

Finalmente, Zarantonello subrayo:
“Estamos trabajando con los re-
cursos disponibles y sabemos que
existe la necesidad de intervenir en
otras rutas provinciales. Sin embar-
g0, vamos paso a paso, priorizando
aquellas que requieren atencion inmediata y
que nuestros recursos actuales nos permiten
reparar. Solicitamos a los usuarios transitar con
precaucion, dado que en distintos sectores hay
personal, camiones y magquinaria trabajando.
Recordamos ademas que la velocidad maxima
permitida en rutas de ripio es de 60 km/h. El
compromiso de la DPV es seguir avanzando en la
mejora de la red vial fueguina, garantizando se-
guridad y conectividad para todos los usuarios”.

BUENOS AIRES: AVANZA LA OBRA DE AMPLIACION

DE LA RUTA PROVINCIAL 1003, EN MERLO Y MORON

a Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, depen-

diente del ministerio de Infraestructura y Servicios Publicos,

informa que avanza la obra de ampliacion de la Ruta Provincial
1003, en los partidos de Merlo y Moron.
Las tareas se desarrollan sobre una extension de 7 kilémetros, entre
las Rutas Provinciales 21y 17, y consisten la construccion de la doble
calzada y de colectoras. Ademas, incluyen la implementacion de or-
denadores de transito en intersecciones, la construccion de darsenas
para transporte publico y la colocacion de refugios para pasajeros.
De igual modo, la obra prevé tareas de sefalizacion vertical y de-
marcacion horizontal, un nuevo sistema de desague hidraulico, un
nuevo sistema de iluminacion y cruces semaforizados vehiculares y
peatonales, entre otros trabajos.
“La ejecucion de esta intervencion impulsada por el gobernador
Kicillof responde a las necesidades de las y los vecinos de esa re-
gion, quienes podran acceder a una mayor conectividad y mejorar
los tiempos de viaje”, asegurd el administrador de Vialidad, Roberto
Caggiano.
Y complet6: “Gracias a esta obra, se va a poder garantizar una cir-
culacion mas segura y eficiente para miles de usuarios que transitan

diariamente por este corredor, generando un impacto positivo en su
calidad de vida”

Vale destacar que la intervencion se enmarca en el “Programa de
Seguridad Vial en el Area Metropolitana de la provincia de Buenos
Aires”, correspondiente al Préstamo BID N° 5418/OCAR.
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MENDOZA: AVANZA PAVIMENTACION DEL TRAMO A CACHEUTA

a provincia de Mendoza avanza con una obra clave para la co-

nectividad vial. Vialidad comenz6 la pavimentacion del tercer

tramo de la Ruta Provincial 82, en el sector que une Vistalba con
Cacheuta, mientras contindan los trabajos de ampliacion de puentes
y mejoras integrales en la traza.

Inicio del asfaltado en la nueva traza

Los trabajos de pavimentacion se iniciaron en la rotonda Goberna-
dor Ortiz, donde comenz6 el encarpetado asfaltico de los primeros
cuatro kilometros de esta tercera etapa. La intervencion incluye la
renovacion total de la calzada, luego de la remocion del asfalto an-
terior y la apertura de calles colectoras, junto con obras de cordén,
banquinas y alcantarillado.

La subsecretaria de Infraestructura y Desarrollo Territorial, Marite
Badui, destaco la importancia de este avance. “Uno de los hitos es el
inicio del asfalto sobre la calzada principal. En los proximos dias se
intensificaran los trabajos en direccion a Cacheuta, donde también
se construira un ordenador vial y se pondra en valor la villa”, explico
durante la recorrida oficial.

Puentes mas anchos y mayor seguridad

En paralelo, la obra contempla la ampliacion de cuatro puentes vehi-
culares y la construccion de dos puentes peatonales. Estas estructu-
ras permitiran mejorar la circulacion, especialmente con la incorpo-
racion de calles colectoras y una ciclovia independiente.

El administrador de la Direccion Provincial de Vialidad, Osvaldo Ro-
magnoli, detalld que los puentes se ensancharan a ambos lados sin
modificar la traza principal. Uno de los mas importantes sera el que
se construira sobre el rio Mendoza, en paralelo al histérico Puente
Frasca, principal acceso a la villa.

Las tareas incluyen el montaje de vigas premoldeadas de hasta siete
toneladas, que se colocan con gruas y sostendran el tablero de los
puentes. Luego se ejecutan las prelosas y la carpeta asfaltica final.
En algunos casos, se estan instalando mds de 20 vigas por estructu-
ra, lo que da cuenta de la magnitud del proyecto.

Obras sin interrupciones totales

A pesar del avance de los trabajos, desde Vialidad informaron que
la transitabilidad se mantiene habilitada en todo el tramo. Si bien
se aplican desvios puntuales por tareas especificas, el camino entre
Vistalba y Cacheuta puede recorrerse con normalidad, siempre con
precaucion.

Romagnoli explico que el proceso de asfaltado incluye varias etapas
técnicas: nivelacion final del suelo, aplicacion de imprimacion —una
sustancia que mejora la adherencia— y colocacion de la carpeta as-
faltica. Todo el conjunto de obras busca optimizar la seguridad vial y
ordenar el transito en una zona de alto flujo turistico y productivo.
El proyecto de la Nueva Panamericana es una de las intervenciones
mas importantes en infraestructura vial de Mendoza. Su avance no
solo mejorara la circulacion, sino que también potenciara el desa-
rrollo de la region, facilitando el acceso a destinos turisticos clave
como Cacheuta.

MISIONES: VIALIDAD REACTIVA SU PLANTA DE PREMOLDEADOS
I 1 '

corde al contexto econdmico actual y

en linea con el pedido del Gobernador

de la Provincia de llevar adelante una
administracion austera de los recursos, la
Direccion Provincial de Vialidad reactivd su
fabrica de premoldeados.

Ubicada en predio de los talleres de la DPV,
la fabrica de premoldeados elabora viguetas
y canos de hormigon para su posterior utiliza-
cion en la construccion de puentes y alcanta-
rillas sobre la traza vial provincial.

La elaboracion propia de estos elementos es-
tructurales permite un control directo de la
calidad de los mismos, como asi también una
disminucion significativa de costos, haciendo
previsible la administracion del stock de los
premoldeados fabricados.

“La fabricacion de viguetas en nuestra plan-
ta de premoldeados nos permite contar con
materiales a menor costo, lo que significa un
beneficio directo para las arcas de la DPV”,
explico el Ingeniero Nicolds Mazal, presidente
del organismo vial.

Por otra parte, la ingeniera Patricia Offtack-
zuck, responsable del Programa 100 Puentes
detallo, “Estamos reactivando la fabricacion
de viguetas para puentes emplazados no solo
en jurisdiccion de Vialidad Provincial, sino
también en jurisdicciones municipales, como
el caso de la Municipalidad de Aristobulo del
Valle, quien mediante un convenio de colabo-
racion con la DPV aporta los materiales con
los cuales nosotros elaboramos las viguetas
que luego seran utilizadas en la construccion
de puentes en caminos de ese municipio. Es
importante destacar que vamos a continuar
con esta modalidad de trabajo con otros mu-
nicipios, ya que los convenios de colaboracion
redundan en considerables beneficios para
ambas partes”.
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a Direccion Provincial de Vialidad (DPV) intensifica los trabajos
de mantenimiento y conservacion en el oeste de La Pampa, con
intervenciones clave sobre la Ruta Provincial 14, en el tramo
comprendido entre la Ruta Nacional 143 y la Ruta Provincial 19.
Estas importantes tareas que realiza la Direccion Provincial de Viali-
dad (DPV) buscan garantizar la transitabilidad en una region donde
los caminos de tierra son esenciales para la vida cotidiana, la produc-
cion ganadera y el acceso a servicios basicos.
Desde Santa Isabel, el jefe de Zona de la DPV, Fernando Nicoletti, de-
tallo que los trabajos incluyen mantenimiento integral, estabilizacion
de la traza y acondicionamiento del suelo.
“Estamos haciendo mantenimiento, conservacion y estabilizado de
la ruta. Para eso afectamos todo el equipo de movimiento de suelo:
cargador frontal, camiones volcadores, regadores, motoniveladora y
compactadora”, explicé a la Agencia Provincial de Noticias.
Las condiciones climaticas son determinantes en este tipo de inter-
venciones. En una region atravesada por lluvias irregulares y periodos
de sequia, cada tarea debe planificarse cuidadosamente para asegu-
rar resultados duraderos.
“Es un proyecto que se lleva adelante con personal propio. Estamos
en la etapa inicial y debemos llegar hasta la zona de Jagtel del Monte.
Es un trabajo ambicioso solicitado por el Gobierno provincial”, sefiald

ENTRE RiOS: RESTAN SOLO DETALLES PARA CONCLUIR LA OBRA

Nicoletti, quien destaco ademas el compromiso de los equipos en
territorio.

Remarco el valor social de estas tareas: “Nos sentimos orgullosos
de llevar adelante estas obras, porque mejoran la calidad de vida de
la gente del oeste. Cuando llueve o hay mucho polvo, los caminos
se complican mucho. Nuestra funcion es dejarlos aptos para que
puedan circular con seguridad”.

Conectividad para la produccién

La zona que abarca Arbol Solo, Jagiel del Monte y Paso de los Al-
garrobos concentra una importante actividad ganadera. En estos
territorios, las rutas provinciales representan mucho mas que vias
de circulacion: son el tnico nexo con centros urbanos y servicios
esenciales. Por estos caminos transitan ambulancias, docentes,
transporte escolar y productores que necesitan sacar su produccion.
“La idea de Vialidad es ayudar siempre a los productores, apuntalar
los trabajos y generar una salida eficiente para una produccion gana-
dera que se distribuye a distintos puntos del pais. Somos el apoyo de
la produccion primaria y de la zona de cria”, afirmé Nicoletti.
Sentido social

En contextos rurales dispersos, donde cada kilometro puede marcar
la diferencia entre el acceso o el aislamiento, la obra vial adquiere
un fuerte sentido social. Las mejoras en la Ruta Provincial 14 no solo
optimizan el transporte de hacienda, sino que garantizan el acceso
a derechos basicos como la salud, la educacion y la conectividad
territorial. Desde la DPV indicaron que los trabajos continuaran du-
rante todo el ano, con cuadrillas distribuidas en distintos puntos del
oeste pampeano.

La estrategia combina mantenimiento permanente y planificacion a lar-
go plazo, consolidando la presencia del Estado en regiones donde la in-
fraestructura es clave para sostener la vida y la produccion. De esta ma-
nera, el Gobierno provincial reafirma su compromiso con el desarrollo
equilibrado del territorio, entendiendo que cada obra vial en el interior
profundo no sélo mejora caminos, sino que fortalece comunidades.

a obra cuenta un avance cercano al 98

por ciento e incluyd la prolongacién de

550 metros de avenida 25 de Mayo -des-
de calle Eva Perdn hasta el trazado existente
que comunica el ejido con la ruta provincial
N?16- e importantes obras hidraulicas.
Al respecto, el intendente de dicha localidad,
Francisco Benedetti, senald: «Con mucha
alegria estamos transitando la etapa final de

3 VIAL167 ENE/FEB26

esta obra tan esperada por los larroquenses
que, gracias al compromiso del gobernador
Rogelio Frigerio, se pudo reactivar. Son mejo-
ras complementarias a la ruta provincial N°51
y permiten el desvio del transito pesado hacia
la ruta provincial N°16. Solo restan algunos
detalles y esperamos que se puedan concretar
en los proximos dias».

En ese sentido remarco: «Desde el comienzo
de la gestion, esta era una obra prioritaria y
tenia un 11 por ciento de avance. El afio pa-
sado tuvimos la posibilidad de que nos visite
el gobernador y en una reunion le manifesta-
mos la necesidad de continuarla; hoy la obra
es una realidad concreta, a pocos dias de su
finalizacion».

El diseno de traza consiste en dos calzadas de

DE DESVIO DE TRANSITO PESADO EN LARROQUE

hormigon con cordon integral, separadas con
un cantero central, garantizando de esta ma-
nera la seguridad y resguardo peatonal.
Asimismo, y de manera complementaria, la
obra incluyé la ejecucion de un sistema de
desagties sobre la avenida y en un tramo de
la calle Moreno. Este sistema esta compuesto
por obras hidraulicas que incluyeron 10 cama-
ras de captacion, siete camaras de inspeccion,
dos alcantarillas de cajon de hormigon arma-
do, canales trapeciales revestidos, badenes,
conductos de canos de diferentes diametros,
ademas de la senalizacion vertical y horizontal
en todo el tramo, y la incorporacion de lo-
madas reglamentarias sobre la avenida 25 de
Mayo.
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INTERMODAL

NOTA: Por AIMAS, Asociacion Intermodal de América del Sur.

Deciden qué tren vas a tener
por 50 ahos mas en Argentina

rgentina se dirime entre dos
Amodelos que achicaran la oferta

ferroviaria. Gobernadores y Pre-
sidente deben considerar la opcién 5F,
rentable y para todo el Pafs.
El futuro econémico territorial de Argen-
tina en jueqo:
Open Access ferroviario reduce la red y
quita mas oportunidades en el interior,
no resuelve lo metropolitano y no trans-
porta pasajeros ni pymes en el interior.
Concesion vertical monopalica restringe
su interés a pocos ramales y clientes,
tampoco resuelve lo metropolitano, v
no transporta pasajeros ni pymes en el
interior.
Modelo Ferroviario Integrado 5F: Espe-
cialmente aseqgura movilidad y logistica
en toda la red, facilitando la generacion
de puestos de trabajo en todo el Pals,
atendiendo pasajeros, pymes y mega-
cargadores.

Contexto: Luego de que el Gobierno
de Argentina suspendiera la licitacion
del ferrocarril de cargas en diciembre de
2025 con la promesa de adecuar la mis-
ma para que «encaje» la oferta de un
ferrocarril extranjero que solo invertird si
es ferrocarril vertical monopdlico, acaba
de anunciar que en abril se publicard la

licitacion para que los interesados opten
0 POl «Open access» 0 por «concesion
vertical monopolica».

El Equipo de AIMAS vy otras organiza-
ciones y especialistas, observan graves
pérdidas de capacidad en logistica y
movilidad por 50 afios, de concederse
alguna de las opciones, e insisten en
que Gobernadores y Gobierno Nacional
analicen la propuesta Modelo 5F que si
es rentable y expande la capacidad del
territorio economico por 100 afios.

LO QUE SE DECIDA AFECTARA
OPORTUNIDADES A LOS j()VENES
Intendentes y Gobernadores deben de-
cidir entre dos modelos que prohibirdn
los trenes de pasajeros y no atenderdn
a 1as pymes, y otro que basa su negocio
en atenderlos (el 5F).

Contraste laboral: Unos pocos miles
de puestos de trabajo con algunos acto-
res actuales, frente a millones de pues-
tos de trabajo para jovenes en todo el
Pals.

Las normas que expulsaron a la
juventud: La continuidad de errores
logfsticos histéricos de Argentina desde
1961 podria profundizarse y extenderse
por 50 afios mas con la licitacién ferro-
viaria que se presentard pronto segun

. =
EN TODO EL PAIS .
ALIANZA CAMION TREN BARCO
para la reconstruccion ferroviaria rentable

v
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quien gane la pulseada:

Open access: £n una opcion se reparti-
ran los trozos de la red y de los equipos
entre muchos actores priorizando unos
pocos ramales casi exclusivamente para
atender granos hacia Rosario (a lo que
se sumaran crisis legales diarias por el
modelo open access, que es inviable).
Concesioén vertical: Serd un concesio-
nario monopolico, similar a lo que ya
tenemos un poco mas prolijo y concen-
trado solamente en muy grandes carga-
dores (mineros y granos).

En ambos casos quedard definitivamen-
te prohibido el transporte de pasajeros
y la red quedard en el 20% de lo que
tuvimos. Los camiones son planteados
como la competencia a suplantar, y las
pymes y localidades intermedias queda-
ran fuera, salvo gobernadores y Presi-
dente opten por analizar e implementar
el Modelo 5F.

Una cifra muy simple: El empresariado
argentino del transporte automotor in-
vierte cada dos afios (en vehiculos nue-
vos) mucho mds que todo el plan ferro-
viario (vigente) en 50 afos.

GOBERNADORES Y PRESIDENTE PODRAN
EVITAR UN ERROR

En favor de la juventud de cada rincon
de Argentina, los gobernadores y el Pre-
sidente de Argentina tienen una tercera
opcion en expediente: El Modelo Ferro-
viario Integrado 5F (Que fue ingresado
el 31/12/2025 a la ventanilla electrénica
del Gobierno Nacional), y que 23 de 24
gobernadores disponen en sus oficinas
desde enero de 2024.

Si los gobernadores invocan la Ley
26.352 (“Silla Ferroviaria”), y el gobierno
acepta analizar el 5F solo serdn nece-
sarias 2 semanas para decidir o no por
ese modelo.

5F es el tren todos los dias en todo si-
tio para todo cliente y pasajero, con la
logistica del camion como el 100% del
musculo comercial.

De comprenderlo y fallar positivamente,



Concesion
monopolica

en el primer trimestre de 2027 Argen-
tina comenzard a ver inversiones por
$50.000 millones durante 15 afios en el
ecosistema integrado camion - tren (+
barco y puertos).

5F ES MUY SIMPLE

Se soporta en los trenes de pasajeros
mixtos que aseguran que un solo vagon
sea buen negocio en cualquier punto de
la red en la alianza camion - tren (en
todo pueblo o metropoli, el pasajero, las
pymes y los megacargadores seran un
buen negocio);

La logistica terrestre es el 100% del
musculo comercial detrds de la locomo-
tora (Compiten los negocios, no los tre-
nes, v el camioén es el cliente del ferro-
carril y principal inversor del ecosistema
integrado).

La micro logistica metropolitana, en Ia
que la distribucion y e-commerce a bor-
do de todos los trenes del AMBA asequ-
rard su rentabilidad (mientras un pallet
del Mercado Central o un paquete llegan
en menos de 3 horas, los trenes metro-
politanos pasan a ser mas, mejores, ra-
pidos y rentables).

«Pasar de un Fiat 600 a una Sprinter»:
Reconstruccion total en 15 afios unifi-
cando trocha (ancho de vias) y reco-
nectando con todos los paises vecinos,
puertos y puntos de frontera (La Unica
forma en la que serd rentable con rapida
recuperacion de la inversion, es que pa-
semos al maximo estandar del Siglo XX
-abandonando los estandares del Siglo
XIX..0).

Y 2> RO

En 1960 los gobernadores Raul Uranga y Sylvestre Begnis tomaron la decision de resolver
lo que el unitarimos no querfa.

EMPRESARIOS, PUBLICO, POLITICOS:
PUDIERON Y PODRAN

Cuando por las mismas imposiciones
técnicas de hoy, «la capital» fundamen-
taba que no era necesario construir un
puente entre Parand y Santa Fe, dos go-
bernadores, junto al empresariado vy los
ciudadanos cambiaron el juego y cons-
truyeron el Tunel Subfluvial.

Ademads de comprometer a los equipos
técnicos publicos y privados, a los pe-
riodistas a informarse sobre el Modelo
5F, los gobernadores, intendentes, em-
presarios y dirigentes por si o colecti-
vamente pueden sugerir al Gobierno
Nacional que se tome 2 semanas para
analizar técnicamente junto a los equi-
pos federales, la opcion.

Sin ninguna exageracion: Serd la conde-
na logistica territorial econémica desde
hoy mismo y por 50 afos mas, 0 en este
mismo 2026 en casi todas las provincias
podran comprobar el cambio por la mul-
tiplicacion de propuestas de servicios e
inversion del empresariado local.

Que el Modelo 5F entienda al servicio de
pasajeros como el corazén del negocio
no es una cuestion politica (toda esta-
cion y ramal contard con, al menos, un
servicio diario), sino especialmente eco-
nomica que consolidard casi el 50% de
los negocios y aln mas de Ia proporcién
de ingresos.

Mientras los gobernadores llaman a
Buenos Aires, 13s organizaciones civiles,
los municipios, los representantes tam-
bién pueden sumar accién integrandose
a los foros de AIMAS y/o suscribiendo la

nota de sugerencia a las autoridades v al
Presidente (en el boton de aqui debajo).

UN ALERTA ADICIONAL

La reglamentacion ferroviaria vigente
para implementar el modelo open ac
cess, ni cita, ni refiere ni cumple el Inciso
C del Articulo 2do de la Ley 27132, el
cual es el nucleo de la capacidad comer-
cial del ferrocarril y del beneficio econd-
mico al territorio.

El Modelo 5F se basa especialmente en
el Inciso C del Art 2do de la Ley 27132
(Ver explicacion).

TRES MESES DE ACCION COLECTIVA QUE
COLABORAN EN LA RESOLUCION

Desde el mes de diciembre de 2025,
junto al Prorrectorado de Desarrollo
Territorial UNC, AIGER, Foro por el Tren
Cordobés y AIMAS, hemos desarrolla-
do cientos de reuniones uNo a UNO 0
colectivas y/o publicas difundiendo la
propuesta, escuchando propuestas de
gestion y de mejora (Mds abajo, ver no-
tas de periddicos nacionales y acceso a
notas del blog de AIMAS al respecto).
Les invitamos a leer mas sobre el Mo-
delo 5F, sobre el intermodalismo y a
compartir y debatir la informacion en
sus comunidades, en las redes y con los
gobiernos y el empresariado (Y firmar Ia
nota al Presidente y gobernadores).
Invitamos a conectarse con las organiza-
ciones patrocinantes y sumarse al deba-
te y la gestion en los grupos regionales
e impulsar la decision ante gobernado-
res y Gobierno Nacional.
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Olavarria suma energia
sustentable con fuerte
iIimpronta local

YPF Luz inauguro el Parque Eodlico CASA, un proyecto clave para la industria regional que
combina generacion renovable con participacion activa de profesionales formados en la
Facultad de Ingenieria de Olavarria.

nuevo hito en materia de infraestruc

tura energética con la inauguracion
del Parque Eolico CASA, desarrollado por
YPF Luz. El emprendimiento, compuesto
por nueve aerogeneradores, permitird
abastecer de energia sustentable a la
planta de Cementos Avellaneda vy a otras
industrias, fortaleciendo el perfil producti-
VO con una matriz mas limpia y eficiente.
M3s alld de su relevancia técnica, el pro-
yecto se destaca por el fuerte protagonis-
mo de recursos humanos formados en la
Facultad de Ingenieria de Olavarria (FIO),
cuya participacion atraveso todas las eta-
pas del desarrollo, desde la factibilidad
hasta la ejecucion y el control de calidad.
En ese entramado, uno de los nombres
clave es el de José Luis Maestri, egresa-
do de Ingenierfa Quimica de la FIO y ac
tual CEO de Cementos Avellaneda, quien
tuvo un rol decisivo en la concrecion del
parque. Su participacion refleja el vinculo
entre la formacion académica y la toma
de decisiones estratégicas en el sector
productivo.

|_a ciudad de Olavarria incorporé un
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El aporte de los graduados de la FIO se
extendio a multiples areas. Profesionales
de Ingenieria Electromecdnica que inte-
gran la cooperativa eléctrica local fue-
ron responsables de las mediciones del
recurso edlico, una etapa fundamental
para garantizar la viabilidad del proyec
to. A su vez, ingenieros vinculados a una
constructora local ejecutaron las bases
de los aerogeneradores, una obra de alta
complejidad que requirio provision espe-
cifica de hormigén vy precision técnica en
su disefio y construccion.

Desde el ambito académico, también
hubo una participacion activa en tareas
criticas. Los docentes Fabidn Irassar, Cris-
tina Castellano y Horacio Donza, junto
3 los estudiantes avanzados Brian Niz,
Octavio Iriarte y Milena Prebustini, lle-
varon adelante controles de calidad so-
bre las cimentaciones, un aspecto clave
para la estabilidad y sequridad de toda
la estructura.

La inauguracion contd con la presencia
de la decana de la FIO, Maria Peralta, y
del secretario de Extension, Vinculacion

y Transferencia, Joaquin Domato, quie-
nes destacaron el valor de Ia articulacion
entre universidad, industria y territorio.
Durante la jornada, Peralta intercambi¢
con Maestri visiones sobre |a sustentabi-
lidad energética, los desafios del sector
minero vy las oportunidades de desarro-
llo profesional para los egresados.

El Parque Eolico CASA no solo representa
un avance en la generacion de energias
renovables, sino también un ejemplo
concreto de sinergia entre distintas es-
pecialidades y actores. En ese esquema,
la Facultad de Ingenierfa de Olavarrfa se
posiciona como un actor clave, no solo
en la formacion de profesionales, sino
también en su insercién en proyectos
estratégicos para el desarrollo regional.
De este modo, la obra trasciende lo
estrictamente energético para consoli-
darse como un modelo de articulacion
entre conocimiento, produccion e in-
fraestructura, con impacto directo en
la sostenibilidad y la competitividad del
entramado industrial.




LIDERANDO LA MOVILIDAD
INTELIGENTE EN ARGENTINA

Soluciones de Gestion de Trafico para el Futuro

Senalizacion Luminosa - Carteles de Mensaje Variable - Equipos de Conteo - Free Flow - WIM

Representantes Exclusivos en Argentina

ADEC commsignia KUTUO Milesight

Technologies

—— WWW.reger.com.ar

Ventas y Soporte Técnico : (+54) 911 5405 0512 - Email ventas_its@reger.com.ar
FLEUBA S.R.L. Av. Remedios 5933, Ciudad de Buenos Aires, Argentina




\\?4 LOGISTICA

(o]

Del Cam

NOTA: Por el Lic. Miguel Angel Lobosco, licenciado en Planificacidn Logistica (UNLa).
Especialista en Movilidad urbana sostenible, planificacion y gestion (Escuela de Desar-
rollo e Ingenieria Madrid, Espana). Docente Universitario UPATecO (Salta). Consultor en
Logistica y Transporte v por el Lic. Victor Manuel Paz, licenciado en Logistica (UNDEF) v
Especialista en Transporte (UTN-FRBA). Candidato a Magister en Transporte Carretero
(UTN FRBA). Docente Universitario UPATecO (Salta). Investigador en Corredor Logistico
Inteligente - Region Centro. Consultor en Logistica y Transporte. Ambos: Integrantes de la
Organizacion Mundial de Ciudades y Plataformas Logisticas (OMCyPL). Integrantes de la
Consultora L&P “Logistica vy Planificacion”.

po 4.0 a las Rutas 1.0:

la Autovia 158 como corredor
logistico inteligente de la
Region Centro

ientras el agro de la Region

Centro opera con agricultura de

precision, drones, monitoreo sa-
telital y contratos globales, buena parte
de la infraestructura vial que lo sostiene
permanece anclada en una logica 1.0,
disefiada para otros volumenes y otras
exigencias de servicio. Esa brecha entre
un “Campo 4.0" vy unas “Rutas 1.0” ya
no es solo un problema de incomodidad
operativa: es un limite concreto a la com-
petitividad, a la agregacién de valor en
origen vy a la soberanfa logistica del pais.

LA NUEVA LOGISTICA,

LA NUEVA VULNERABILIDAD

La ultima década dejo claro que la logis-
tica dejo de ser un “costo silencioso” para
transformarse en el corazén de todas las
discusiones sobre competitividad, sequri-
dad y resiliencia nacional. Las cadenas de
suministro global sufrieron disrupciones
que ya nadie puede considerar excep-
cionales: congestiones portuarias, Ccie-
rres de canales estratégicos (como Suez
en 2021), pandemias sanitarias, eventos
climdticos extremos y tensiones geopoli-

ticas que reordenan las rutas comerciales
de un dia para otro.

El Lic. Ricardo Partal Silva, especialista en
logistica y transporte, Presidente del Ob-
servatorio Mundial de Ciudades y Plata-
formas Logisticas (OMCyPL), plantea que
“la logistica dejo de ser el arte de mover
cosas del punto A al punto B para conver-
tirse en el arte de sobrevivir y adaptarse
en un mundo de ruptura permanente”. En
este contexto, |a resiliencia logistica deja
de ser un lujo corporativo para volverse
un requisito de supervivencia economica.

PACIFICO

AUTOVIA 158 SAN FRANCISCO-VILLA MARIA-RIO IV:
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Para un pais como la Argentina, fuerte-
mente dependiente de sus exportaciones
agroindustriales (que generan el 60% de
las divisas), este cambio de era presenta
un doble desafio:

° Externamente: adaptarse a una
geograffa comercial donde las rutas
maritimas pueden alterarse por con-
flictos o restricciones ambientales,
donde Ia transicion energética recon-
figura costos y tiempos de trdnsito,
y donde la demanda de trazabilidad
ESG (ambiental, social y de gober-
nanza) se vuelve requisito de acceso
a mercados.

* Internamente: ordenar una matriz
de infraestructura donde conviven
corredores modernos, rutas conges-
tionadas, cuellos de botella urbanos,
una hidrovia cuya gobernanza aun
estd en discusion y accesos ferrovia-
rios subutilizados.

Es en esta tension global - local donde se
instala la pregunta central: ;C6mo trans-
formar la Region Centro en un hub logis-
tico inteligente, resiliente y soberano? La
respuesta pasa por evolucionar de “rutas
1.0" 3 “corredores 4.0".

Este articulo propone repensar la Ruta

Planificacion de Satélites, algoritmos, 48 horas de Visibilidad de demanda de
produccion prevision transporte: semanal o nula
Trazabilidad de Blockchain, codigo de lote, datos Datos de transporte fragmentados,
producto ESG sin integracion

Tiempo de ciclo de
cosecha

10-15 dias, optimizado por magquina

Consolidacion de carga: 7- 15
dias de espera

Acceso a mercados

Ordenes de compra internacionales
en tiempo real

Dependencia de brokers y
consolidadores locales

Resiliencia frente a

disrupciones

Multiples modelos de negocio
(fresco, congelado, harinas)

Un tinico acceso vial =
vulnerabilidad critica

Nacional 158 —y por extension, otros
ejes estratégicos de la region— no como
una simple carretera a ensanchar, sino
como un “corredor logistico inteligente
4.0": una infraestructura integrada fisica y
digitalmente, capaz de habilitar modelos
sincromodales, conectar con nodos por-
tuarios, ferroviarios y aéreos, y garantizar
la soberania logistica de Ia Regidn Centro
de cara a 2030/2035.

En la ultima década, productores y agro-
industrias del centro del pais incorpora-
ron masivamente tecnologias de agri-
cultura de precision, monitoreo remoto,
digitalizacion de contratos y trazabilidad,
al tiempo que se insertaron en cadenas
globales de alto estdndar sanitario vy
ambiental. Sin embargo, ese “salto 4.0”
convive con accesos rurales fragiles, tra-
vesias urbanas congestionadas y rutas
nacionales que siguen pensadas como

simples canales de transito, y no como
partes de un sistema logistico integrado.
La Ruta Nacional 158 sintetiza esa ten-
sion. Sobre ella se apoyan complejos
lacteos, cerealeros, maniseros, forrajeros
y metalmecdnicos que requieren flujos
confiables, ventanas horarias precisas y
costos logisticos competitivos, mientras
la traza funciona aun con parametros
geométricos, niveles de servicio y condi-
ciones de sequridad que no dialogan con
esa nueva escala.

Aqui aparece un primer cambio concep-
tual: no alcanza con “ensanchar una ruta”,
es necesario redefinirla como corredor lo-
gistico alimentador. Una carretera es, en
esencia, una infraestructura lineal que

EMULSIONES ASFALTICAS
REPARADOR INSTANTANEO

DE PAVIMENTOS

Av. Tomas Flores 1878

B1879DVN : Quilmes Oeste, Bs. As.

Tel. (011) 4270 9800 /7785 /9131
ventas@dakobra.com.ar
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permite el paso de vehiculos; un corredor
logistico, en cambio, inteqra:

e infraestructura vial y ferroviaria;

* nodos logisticos, puertos y zonas de
actividades industriales;

* una capa digital de informacion para
operar de manera inteligente.

El Informe de Corredores de Integracion
de la Region Centro destaca que estos
ejes deben pensarse como sistemas que
articulan hinterlands  productivos con
pasos internacionales, la hidrovia y los
principales puertos, permitiendo que las
cargas elijan en cada momento el en-
caminamiento mas conveniente hacia
Atlantico o Pacifico. En esa logica, 1a 158
deja de ser una ruta entre ciudades para
convertirse en columna vertebral de un
corredor transversal que vincula nodos
productivos con la red biocednica y flu-
vial. La RN 158 pasarfa a convertirse en

un corredor alimentador con vision sis-
témica. En otras palabras, pasar de una
“ruta que soporta transito” a un “corredor
que habilita modelos de negocios”

Las discusiones mas avanzadas sobre lo-
gistica ya no se conforman con la multimo-
dalidad estdtica (camién + tren + barcaza),
sino que plantean la sincromodalidad: el
dador de carga contrata un nivel de ser-
vicio y es el sistema el que decide, en
tiempo real, por qué modo o combinacion
de modos conviene mover la mercaderfa.
Para eso se necesitan datos, plataformas
inteligentes y, sobre todo, corredores pre-
parados fisicamente y digitalmente.

Una carretera logistica 4.0 podria de-
finirse como una infraestructura que
combina:

Indicador Cifra (Informe CFI)
Produccién de granos (% nacional) 45%
Produccion de aceites vegetales (% nacional) 70%
Volumen anual en puertos fluviales ROSAFE 15-18 M ton
PYMES agroindustriales en la regién 2.500+
Brecha de costos logisticos vs. Brasil/Uruguay 18-22% mas caro
Potencial de reduccion de costos (con sincromodalidad) 12-18%
Potencial de reduccion de emisiones (con consolidacion) 35%

PRODUCCION AGRICOLA

Area de influencia
20 km a cada lado

Superficie: 1.082.000 hectdreas

O 1% maiz
@ 3% soja
@ 95% Mani

. + Trigo en invierno
=% Produccidén: 5.620.000 toneladas

71 Valor: 1,243 millones de délares
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* Autovia segura, con accesos controla-
dos y geometria adaptada a flujos de
alto porte;

* Nodos de transferencia y conexion
ferro - carretera - hidrovia;

* Sistemas inteligentes de transporte
(ITS) que permiten monitorear trafico,
pesos, clima y eventos, y alimentar
decisiones sincromodales.

Aplicado a la RN 158, esto implica pro-
yectarla como autovia logistica que so-
porte un esquema donde, por ejemplo,
la alfalfa viaje en camién a un nodo,
continle en tren hasta un puerto fluvial
y desde alli salga al mundo con menor
costo y menor huella de carbono.

Esto supone pensar la autovia 158 como
parte de un sistema integrado, no como
un proyecto aislado:

/ Disefio de accesos jerarquizados que
prioricen flujos logisticos y minimicen
interferencias urbanas.

/ Conexiones eficientes con ramales
ferroviarios aptos para carga de con-
tenedores y graneles.

/ Reservas de suelo para nodos logisti-
cos, centros de transferencia y servi-
cios al transporte.

/ Integracion con programas de pesaje
dindmico, monitoreo de velocidad,
condiciones climaticas y eventos ex-
traordinarios.

v/ Coordinacion institucional entre go-
biernos, operadores privados, trans-
portistas y cargadores.

Los trabajos estratégicos de la Regidn
Centro subrayan que Cdrdoba, Santa Fe
y Entre Rios concentran una fraccion de-
cisiva de la produccién de granos, aceites
y manufacturas agroindustriales del pafs,
asi como una red de puertos fluviales
y nodos industriales que la posicionan
como plataforma exportadora del MER-
COSUR. Sin embargo, también muestran
una brecha de costos logisticos respecto
de competidores regionales, asociada
a congestion portuaria, ineficiencias en



consolidacion de cargas y fragmentacion
de la infraestructura.

La apuesta por un Corredor Logistico
Inteligente Region Centro, que articule
puertos, aeropuertos y plataformas in-
dustriales con herramientas digitales de
marketplace, consolidacion y trazabili-
dad, busca precisamente reducir esa bre-
cha, bajar costos logisticos v reposicionar
a la region como hub logistico inteligente
del Cono Sur. En este esquema, la autovia
158 no es un proyecto aislado, sino una
pieza critica de un rompecabezas mayor.
Hablar de soberania logistica en este con-
texto implica:

* Reducir la dependencia de pocos
corredores saturados y vulnerables.
Hoy, el 90% de la carga de granos de
la Region Centro sale por Rosario, 3
través de la RN 9 y el corredor Ro-
sario - Buenos Aires. Cualquier con-
gestion, accidente o corte ahi afecta
a toda la cadena.

° Asequrar que los productos estra-
tégicos del pafs (alimentos, energfa,
minerales) tengan multiples rutas de
salida, con flexibilidad para elegir en
tiempo real cudl conviene segun con-
diciones de mercado, clima y politica.

e Construir capacidad de decision pro-
pia respecto de como y por dénde
circulan las cargas. En un mundo don-
de Ia geopolitica puede alterar de un
dia para otro las reglas del juego, la
“Regién Centro” necesita alternativas:
hacia puertos chilenos por el Pacifico,
hacia puertos de Brasil, hacia la hidro-
via Parand - Paraguay.

* Integrar la matriz de transporte na-
cional: coordinar camion, tren, barca-
7a y aire de manera que funcionen
como sistema, no como competido-
res destructivos.

e Fortalecer la institucionalidad regio-
nal para planificar y coordinar. La Re-
gion Centro ya cuenta con espacios
de coordinacién interprovincial (Ob-
servatorio del Impacto de las Nuevas

Tecnologias en el Mundo del Trabgjo,
mesas de integracion logistica, co-
mités ATACALAR). Es necesario que
evolucionen hacia gobernanza de co-
rredores logisticos.

El Informe CFI de Corredores de Integra-
cion (2024) demuestra que la eleccion
de ruta depende de costos relativos, que
varian constantemente. A veces convie-
ne Rosario (cuando el flete maritimo es
alto). Otras, puertos chilenos (cuando
hay congestién en Buenos Aires). Otras,
la hidrovia (cuando Brasil paga premios
por commodity). Una Region Centro que
haya transformado su infraestructura en
“corredor 4.0” podrd tomar esas decisio-
nes con inteligencia en tiempo real, me-
jorando sus mdargenes comerciales

El Nodo Logistico e Intermodal San Fran-
cisco ya ofrece un anticipo de lo que
significa pensar la infraestructura con
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l6gica de sistema. Alli, un antiguo espa-
cio ferroviario se reconvirtio en “puerto
seco” con playas de maniobras, consoli-
dacion de contenedores, compactacion
de megqafardos de alfalfa y servicios
aduaneros, permitiendo exportar direc-
tamente desde el territorio hacia merca-
dos de Medio Oriente.

Este modelo introdujo, ademds, una
nueva relacion entre camién y tren: el
transporte carretero opera en “calesi-
ta” realizando mudltiples viajes cortos al
nodo, mientras el ferrocarril concentra
flujos hacia los puertos. El resultado es
una ecuacion econdémica mas equilibrada
para el transportista, un uso mas eficien-
te del ferrocarril y mayor previsibilidad
para el productor. La limitante, otra vez,
es la capacidad y calidad de la infraes-
tructura vial que alimenta ese nodo, con
la RN 158 en primer plano.

El modelo de San Francisco puede re-
plicarse en otros nodos logisticos de
la region. Por ejemplo: Villa Maria (al-
falfa, granos, lecherfa): potencial para
100.000+ ton/afo consolidadas, General
Deheza (mani, girasol, futuros proyectos
de energfas renovables): 50.000+ ton/
afo, Rio Cuarto (granos, metalmecdni-
ca): 80.000+ ton/afio. Cada uno actuaria
como “puerta de entrada” de su micro-
rregion hacia corredores nacionales e
internacionales. La RN 158 seria el “eje
vertebral” que los conecta.

Una carretera logistica 4.0 puede definir-
se como infraestructura que integra cua-
tro capas:
Capa 1 - Infraestructura geométrica
y de seguridad:
* Autovia con calzadas separadas, me-
dianas de barrera, accesos controlados.
 Radios de curvatura y pendientes
adecuados para camiones articulados
de 28-40 toneladas.
e Intersecciones a distinto nivel
(pasos elevados con ferrocarril,
por ejemplo).
* lluminacion, pavimento de alta dura-
bilidad, sistema de drenaje resiliente
frente a eventos climaticos extremos.
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Capa 2 - Articulacion multimodal-
sincromodal:

 Conexiones eficientes con ramales
ferroviarios, aptos para carga de con-
tenedores y graneles.

e Acceso a nodos logisticos, estacio-
nes de transferencia, centros de con-
solidacion.

* Interfaces con puertos fluviales, ter-
minales aéreas, aduanas en origen.

* Espacios reservados para futuros de-
sarrollos (smart hubs, puntos de re-
carga eléctrica).

Capa 3 - Sistemas inteligentes de
transporte (ITS):

* Monitoreo de velocidad, pesaje dind-
mico, sistemas de identificacion auto-
matica de camiones.

e Informacion de condiciones climati-
cas en tiempo real, alertas por lluvia/
nieve/viento extremo.

° Gestion de incidentes (accidentes,
derrames, congestion).

* Integracién con plataformas de ges-
tion de flota y trazabilidad de cargas.

e (entros de control regional conecta-
dos con autoridades de transito, de-
fensa civil, policia.

Capa 4 - Gobernanza y servicios
integrados:

« Coordinacion entre gobiernos (nacio-
nal, provincial, municipal) y sector
privado.

* Marcos normativos que promuevan
sincromodalidad, no compra que cree
barreras.

* Servicios de aduanas simplificada, fi-
nanciamiento 3gil, sequros, servicios
de mantenimiento.

e Compromiso con indicadores de des-
empefo: tiempo de transito, costo,
emisiones, sequridad vial.

La propia Region Centro avanza, en pa-
ralelo, en institucionalidades como el
Observatorio del Impacto de las Nuevas
Tecnologias en el Mundo del Trabajo, que
analizan digitalizacion, automatizacion e
inteligencia artificial en clave territorial.
Integrar esa mirada con la agenda de
infraestructura permite proyectar, hacia
2030/2035, una red de corredores inte-
ligentes donde produccién, transporte y

datos se piensen de manera integrada.

Conclusion: La puerta que se abre
La metafora “Campo 4.0 / Ruta 1.0” ex-
presa con claridad el punto de partida. La
pregunta que enfrentamos es si el pals se
conformard con convivir con esa brecha
0 si se animard a cerrarla con decisiones
estratégicas.
La RN 158, pensada como corredor logis-
tico inteligente —no solo como obra vial—
, ofrece una oportunidad concreta para:
1.Mostrar que es posible integrar in-
fraestructura dura (autovia), nodos
intermodales (como San Francisco),
y capa digital (plataformas de sincro-
modalidad y trazabilidad).
2.Potenciar la competitividad de la Re-
gion Centro como “Unidad Logistica
Soberana”, con capacidad de elegir
rutas y modos dindmicamente.
3.Generar un modelo replicable en
otros corredores del pafs (RN 8, RN 9,
RN 19, corredor Mesopotamia, acce-
s0s a Pacifico).
4.Consolidar institucionalidad regional
de cara a 2030/2035, cuando la in-
fraestructura logistica serd factor de-
cisivo de competitividad nacional.
5.Abrir la puerta para futuras innovacio-
nes: desde drones de carga hasta au-
topistas eléctricas, desde blockchain
para trazabilidad hasta inteligencia
artificial para optimizacion de flujos.

El desafio no es menor, pero la ventana
temporal estd abierta. Entre 2030 y 2035
el mapa logistico global habrd cambiado
de manera irreversible. La decisién que
tomemos hoy sobre corredores como la
RN 158 definird si la Argentina llega a esa
fecha como simple “precio-tomadora” de
un sistema que no controla, 0 como ac
tor con proyectos concretos de soberania
logistica, apoyados en corredores inteli-
gentes, nodos innovadores y una vision
integrada de su territorio productivo.

La préxima frontera en infraestructura de
transporte no es solo “cudntos kilémetros
de ruta ensanchamos”. Es cémo conver-
timos esos corredores en inteligencias
colectivas capaces de adaptarse, optimi-
zarse y prosperar en un mundo en dis-
rupcion permanente.
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NOTA: Por Nadav Rajzman (CAEM) y Guido D’Angelo (BCR).

¢Qué aporta la mineria a la
economia argentina?

El aporte de la mineria a la economia argentina sube mas de un 8,5%, aunque a varias velo-
cidades y elevada heterogeneidad. Las exportaciones cierran el afo creciendo mas de un

27% y con récords historicos.

intetizamos a continuacion los prin-

cipales aportes del sector minero a

la economia argentina, que conclu-
y6 el 2025 con los siguientes hitos:

/ La actividad con varias velocidades:
oro y plata muestran récord de ex-
portaciones, pero con caida de Ia
produccion; litio con leve suba de las
ventas externas, pero fuerte creci-
miento productivo, mientras rocas y
minerales industriales aun no recu-
peran niveles de 2023.

/ El 2025 cerré con récord de exporta-
ciones mineras y aporte neto de di-
visas. La participacion de la mineria
en las exportaciones llega a maxi-
mos histdricos. El agro y la minerfa
fueron en la Ultima década los Uni-
cos dos aportantes netos de divisas
del pafs.

/ La minerfa es el mayor inversor del
Régimen de Incentivos para Grandes
Inversiones (RIGI), concentrando casi
el 65% del total de aplicaciones al
régimen.

En términos de cuentas nacionales, el
aporte de la minerial al PIB crecid 8,5%
si comparamos el tercer trimestre de
2025 con el mismo periodo del 2024.
Promediando el aporte minero a la eco-
nomia nacional de los primeros nueve
meses del afio, este se registra un 5,7%
por encima del 2024. Sin embargo, la
minerfa espera cerrar un afo a varias
velocidades.

Sin duda destaca el desempefio expor-
tador de la minerfa metalifera. Como
comentabamos a mediados del afo,
el 2025 podria marcar nuevos récords
para la mineria argentina. Cuando fina-
lice el afo, se confirmard el récord de

exportaciones mineras en la Republica
Argentina y quinto afio consecutivo de
crecimiento. Las exportaciones mineras
habrian cerrado el afio cerca de los USS
5.900 millones, equivalentes a un alza
proximo al 27% respecto al 2024. Este
nivel es también la mayor participacion
de la mineria en las exportaciones ar-
gentinas de la que se tenga registro, re-
presentando casi un 7% de las exporta-
ciones argentinas del 2025, cerca de USS
5.900 millones sobre un total exportador
argentino que se estima que se acerque
a USS 86.000 millones en 2025.

Segun los datos disponibles hasta no-
viembre, el oro y la plata representan
aproximadamente 81% de las exporta-
ciones mineras argentinas. No obstante,
los precios en maximos histéricos para
ambos minerales explican en gran me-

dida este récord exportador, ya que los
volumenes fisicos de produccion se en-
cuentran desde 2019 en un contexto de
contraccion. Esto ocurre por la madurez
de esas operaciones -muchas de las
cuales se encuentran en actividad desde
la década del 90- y la falta de incentivos
para realizar nuevas inversiones durante
los Ultimos afios. De las 8 operaciones, al
menos la mitad mantiene un horizonte
de produccion (Life of Mine) de menos
de 4 anos, lo cual vuelve preocupante
la situacion de un rubro con aporte tan
significante a las exportaciones.

Como contracarg, el litio mostré un creci-
miento significativo de su produccion en
Argentina, a pesar de los bajos precios
de referencia internacionales. Las em-
presas han invertido mas de USS 7.000
millones para poner en marcha las siete
plantas productivas que se encuentran
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MINERIA

al cierre de este afno, no obstante, los
valores de exportacion superaran le-
vemente a los de 2023 (USD 835 mi-
llones), uno de los afios de mayor alza
de precios. Este afo finalizard con una
produccion que posiblemente se aproxi-
me al rango de 100-110 mil toneladas
de carbonato litio equivalente. Esto es
un 35%-45% de crecimiento interanual
respecto a 2024 y 140% respecto al ul-
timo maximo de exportaciones (2023).
Finalmente, la produccién de rocas y mi-
nerales industriales es mucho mads he-
terogénea que los rubros mineros ante-
riores. Con presencia en todo el pais, se
calcula que unas 50.000 familias viven de
su actividad, gran parte de ella vinculada
directamente a la construccién, hoy aun
muy golpeada por el freno de la actividad.
Si bien el indicador sintético de la cons-
truccion (ISAC) muestra un alivio respecto
a 2024 (3 octubre muestra un crecimiento
promedio del 8%), en la comparacion con
2023 estd aln 24% por debajo.

UNO DE LOS DOS UNICOS APORTANTES
NETOS DE DIVISAS DEL PAIS

Las exportaciones mineras son esen-
ciales para la produccion, el trabajo y el
comercio exterior de muchas de las pro-
vincias argentinas. En Catamarca, Santa
Cruz, San Juan y Jujuy las exportaciones
mineras representan mas del 80% del
comercio exterior de cada una de estas
provincias, mientras que en Salta repre-
sentan mas del 44%, de acuerdo con
datos de la Secretaria de Minerfa.

La mineria y el agro tienen un factor
estructural comun para la economia
argentina. Ambos emergen como oS
Unicos sectores de la economia nacio-
nal que generan un aporte neto positivo
de divisas al pais. Es decir, generan ex-
portaciones por encima de sus importa-
ciones, siendo ambos sistematicamente
superavitarios en generacion de divisas.
Desde enero del 2003 hasta nuestros
dias la mineria ha tenido todos los me-
ses un balance cambiario positivo. Es
decir, no ha habido un mes en mas de
veinte afos en dénde el sector minero
no haya ingresado mas ddlares de los
que egreso, como bien destacd un infor-
me reciente de la Secretaria de Minerfa.
En los ultimos 20 afos el 75% de las
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Aporte neto de divisas de la mineria
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divisas netas del pafs fueron generadas
por la mineria, mientras que el 92,5%
restante fue aportado por la agroindus-
tria. Mientras que la agroindustria ex-
porta en promedio seis délares por cada
dolar requerido en importaciones en los
ultimos cinco anos, la minerfa exporta 9
dolares por cada doélar de importacion.

EL PROTAGONISTA DE LA INVERSION
EXTRANJERA EN LA ARGENTINA

La minerfa es el mayor inversor del
Régimen de Incentivos para Grandes
Inversiones (RIGI). Casi el 65% de las
aplicaciones al RIGI consiste en inversio-
nes mineras. Dentro de este grupo, los
proyectos que tienen al cobre por mi-
neral principal concentran el 73% de las

aplicaciones mineras al RIGI.

No conforme con ello, Ia mineria es el
principal sector de ingreso neto de divi-
sas por inversion extranjera directa (IED)
si tomamos el periodo 2003 y 2024, de
acuerdo con la Secretaria de Mineria.
Esto se sique verificando para el ler se-
mestre del 2025, tanto si tomamos el
renglon de aportes de capital cémo si
considerdramos a todos los puntos de
IED relevados por el BCRA.

1 Se consideran en conjunto los sectores
Extraccion de minerales metaliferos y
Explotacién de minas y canteras n.c.p.,
integrantes de la letra C - “Explotacidn
de minas y canteras” de las cuentas na-
cionales relevadas por INDEC.
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El indice de transito

NOTA: Por el Ing. Oscar Farifa

Estadisticas viales Region Metropolitana
Circulacion vehicular por autopistas Ao 2018
. Volumen total | Participacionenel
Sopisa Anual (millones) | total del trénsito
¥, /2 A del Sol (Ing. P. Palazzo) 121,7 24.36%
- 4 A del Oeste 95,0 19,02%
A del Sur 77.8 15,58%
A AUBASA 70,9 14,19%
PALABRAS INICIALES A Perito Moreno 436 8,73%
La Revista VIAL publico durante varios A Pte. llia 346 6.93%
afos un informe estadistico con la evo- _ = e
lucion del movimiento del transito en A Camino del Buen Ayre 282 565%
toda la Regidn Metropolitana, en el que A 25 de Mayo 277 5,55%
todo gllq se smte/ﬂza'ba en el denom|: TOTAL 4995 100,0%
nado Indice del Transito. Esto se efectud

en forma continuada hasta el afo 2017,
en base a una metodologia desarrollada
en el Gobierno de la Ciudad de Buenos
Aires y que mensualmente emitia la en-
tonces Direccién General de Transito.

la trama circulatoria de la Ciudad, sino
que se incorporaron progresivamente
los conteos volumétricos en las esta-
ciones peaje de las Autopistas urbanas
operadas por AUSA vy en las Autopistas
de la Region Metropolitana.

Por razones de variada indole la elabo-
racion del mencionado indice fue sus-
pendida, situacién que se ha mantenido
hasta el presente. Esto de alguna forma
fue una pérdida, ya que dicha estadisti-
ca era muy utilizada, habida cuenta que
no solo se consideraban para su célculo
los valores censados en puestos de me-
dicion instalados en varios corredores de

Permanentemente la Direccion de esta
Revista ha venido bregando para dispo-
nery renovar la publicacion de los resul-

Evolucion del Transito por Afle
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Circunvalacion vehicular por Autopistas Afio 2018.

tados del cdlculo de dicho indice, por lo
que promovid su desarrollo a partir de
una nueva metodologlia, especialmente
ajustada a las tecnologias actuales de
censado de las corrientes vehiculares. En
este contexto un grupo de profesionales
participaron en dicha tarea que implico
un verdadero esfuerzo y cuyos resulta-
dos se acompafian en este informe pre-
liminar, que solo en esta oportunidad se
incorpora a la columna de las Crénicas,
dentro del objetivo que su publicacion
futura se difunda en forma reqular en la
seccion respectiva, a partir de las bases
de datos disponibles y eventualmente
las que se puedan ir agregando mas
adelante.

En esta primera etapa se ha intervenido
en la Region Metropolitana de Buenos
Aires, con la informaciéon aportada por
la empresa concesionaria de Autopistas
AUSOL a nivel carreteras y por la Sub-
secretarfa de Transito y Transporte de
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la Municipalidad de La Matanza a nivel cm;:::::::::::::::::?:::'ms
urbano, a los que se les transmite un e T i v o | Ve Ve e e
profundo agradecimiento por dicha co- Autopista {:‘f’;ﬁﬂﬁ‘] mmgl (::ﬁu?f: {mﬂrﬁ m;ﬁ‘-’:j:j mmj:]
laboracion. A del Sol (ing. P. Palazzo) 720 175 1389 151,1 1309 134.4
A del Oeste a7 8 882 108,0 1222 1142 1134
METODOLOGIA DE CALCULO A del Sur %0 819 67,5 769 757 784
Se denomina Indice de Trdnsito @ un [ A ausasa 380 62,4 719 754 73,1 697
valor determinado considerando UNa | A Perito Moreno 259 37,3 23 433 40,1 485
magnitud representativa del compor- | A Pe lia 19.3 288 3.9 377 %2 78
tamiento de las corrientes circulatorias | A Gamino del Buen Ayre 178 281 3.2 351 He 34
en un punto geografico y en un mes | A %deMap 150 224 273 .2 62 247
determinado vy su relacion con otra si- [ 9T <I25 HE Sl 4 e b

milar en el mismo lugar en el mismo

mes de un afo anterior tomado como
base de cdlculo. En este caso se utiliza
el denominado TMDMi (Trdnsito Medio
Diario de un Mes i), de ambos meses y
de la relacién entre ambas magnitudes
se obtiene el indice de cada Puesto de
medicién. A partir de ello se va escalan-
do agrupando los puestos por corredor
circulatorio y finalmente se integran es-
tos Ultimos para la determinacion el de
l]a Region urbana respectiva,

Para mejor proveer se acompafia a con-
tinuacién una breve resefia de dicho
célculo. A partir del indice de Transito
de cada puesto se obtiene el indice de
Transito para cada Corredor a partir de
la Férmula 1.

IT = Z ]TFﬁ o TPJ

© 2T,

ITpi: indice de transito del puesto pl calculado para el mes en estudio.
ITei  indice de transito del corredor i para el mes en estudio
Tpi: transito del puesto i mensual

Por ultimo, el Indice de Transito general para una region o
una Ciudad en un determinado mes del afio queda definido a
partir de la Formula 2.

-
i 1T X,

2T,

IT: Indice de Transito para el mes en Estudio.
ITei:  indice de transito del corredor i
Tei:  transito del corredor |

Por otra parte, se agrega que los valores censales utilizados
para el cdlculo de los indices son los que resultan del procesa-
miento de los registros obtenidos de las diferentes tecnologias
en operacion en cada caso. Para los estudios en las autopistas
por ejemplo se ha trabajado con los registros mensuales de
los vehiculos que pasan por los puestos de cobro de peaje,

» VIAL167 ENE/FEB26

A Sol WA, Qeste I A. Sur

)
S

AUBASA M P.Morenc M lllic @ C. Buen Ayre I 25 Mayo

discriminados en distintas condiciones ya sea pago automa-
tico o manual, exentos, en infraccion etc. En cambio, en los
relevamientos llevados a cabo a nivel de tramas urbanas,
los volumenes vehiculares informados son los detectados en
cada puesto de medicion por minuto a lo largo de las 24 ho-
ras de cada dia. En sintesis, las metodologias empleadas para
cada indice se han ajustado a las caracteristicas especificas de
cada infraestructura.

CALCULO DEL iNDICE DE TRANSITO EN LA RED

DE AUTOPISTAS URBANAS

En principio se ha tomado como afio base el afio 2024 por las
razones que detallan mds adelante y se ha trabajado con los
datos en las Estaciones de peaje en las siguientes autopistas:

Ciudad de Buenos Aires:
Autopista 25 de mayo
Autopsita lllia
Autopista Perito Moreno



Estacion de Peaje en Autopista AUSOL

1.- indice de Transito en Autopistas del Area Metropolitana en Provincia de
Buenos Aires

Indice de Transito Ailo 2025
Area Metropolitana Provincia de Buenos Aires
Autopistas del Oeste, al Sur, Camino del Buen Ayre, AUSOL y AUBASA
= Volumen
- Indice de IT mensual x

IS Transito Mensual del |\ 1umen Mensual|

Grupo 1
Enero 0,9781 39.561.963 38.695.556
Febrero 0,9535 36.628.678 34.925 444
Marzo 1,0048 40.175.752 40.368.596
Abiil 0,9940 39363323 39.127 143
Mayo 09274 39.519.345 36.650.241|
Junio 0,9898 37.383.217| 37.001.908
Julio 1,0158 40.999.710] 41.647 505
Agosto 0,9842 41.053.857 40.405.206
Septiembre 0,9964 40.799.488 40 652.610)
Octubre 0,9930 42401625 42 104.814
Noviembre 0,9853 41.400.025 40.791.445
Diciembre 1,0018 43.737.298 43.816.024
TOTAL 483.024.281 476.186.493

Iindice de transito
s 0,9858

Cuadro con valores del indice del transito ano 2025 de las autopistas del drea metropolitana.

Regién Metropolitana de la
Provincia. de Buenos Aires
Autopista del Oeste
Autopista al Sur
Camino del Buen Ayre
Autopista del Sol Pascual Palazzo
AUBASA

Los datos utilizados son los totales men-
suales por autopista del transito circu-
lante por las estaciones de peaje, con-
siderando tanto los que han hecho uso
del pase con identificacion como los de
pago manual, a lo que se le ha sumado
los automaoviles exentos y los registra-
dos como infractores, sin discriminar por
tipo de vehiculo.

Es asi que previo al cdlculo del indice se
ha llevado a cabo un estudio sobre el
comportamiento del trdnsito que circula
por la red de estas vias rapidas en las
que se registran los mayores niveles de
trénsito del pais. En la Figura N°1 puede
verse la evolucion del transito vehicular
en los Ultimos 25 afios en las ocho auto-
pistas estudiadas.

En primer lugar, se observa que la distri-
bucion del trénsito a lo largo de los afos
tiene un comportamiento similar en
cuanto a los volumenes anuales, como
asi también en la comparacion de lo re-
gistrado entre autopistas, se mantiene
la relacion entre ellas.

La Autopista del Sol tiene siempre los
valores maximos vy la 25 de mayo los
minimos. Se aclara que en los datos ob-
tenidos no se disponian los datos de la
Autopsita lllia entre 2003 y 2006.
Dentro de ese encuadre, se observa que
los valores censales del conjunto tienen
un progresivo crecimiento a partir del
comienzo del siglo hasta el afio 2008 en
que se presenta un amesatamiento de los
registros hasta el periodo 2018 a 2019.

Al afio siguiente 2020 la cafda de la cir-
culacion vehicular es muy importante
debido a Ias limitaciones que se impuso
al desplazamiento de las personas por la
epidemia del COVID. Pasado un prolon-
gado periodo de inmovilidad se observa
un progresivo aumento de los volume-
nes desde 2021 hasta 2023 alcanzan-
dose un maximo historico en ese afo.
Los afios 2024 y el pasado reciente 2025
presentan valores en descenso tendien-



do a una situacion de estabilidad similar
al afio 20718.

Afin de establecer un afio base, se estu-
diaron el 2018 y el 2024, es decir antes
y después del comportamiento anémalo
de minimos y maximos de los volime-
nes registrados, optandose por el Ultimo
dado que, en algunos casos, se tenfan
valores mas confiables y actualizados.
En el cuadro de la Figura N°2 se tienen
la distribucion por autopista de lo com-
putado precisamente en el afio 2018 y
los. valores totales registrados en el pe-
riodo 2020 a 2025 que son los que se
indican en el Cuadro de la Figura N°3.
A fin de visualizar la participacion de
cada autopista en el global en la cir-
culacion vehicular de la region y en la
prestacion del servicio de las respectivas
concesiones se acompafa la Figura N°4
con un grafico comparativo de los tota-
les registrados en la Afio 2025.

RESULTADOS DEL CALCULO DEL iNDICE
DE TRANSITO EN AUTOPISTAS PARA
EL ANO 2025

Se sefiala que el valor sin cambios en
el transito, el indice es iqual a uno,
mientras que como es légico los da-
tos aumenten o disminuyan respecto a
los registrados en el afio base, se ten-
drd como resultado valores no enteros.
Dado que hay varios cambios no signi-
ficativos se ha optado que expresar el
indice con hasta 4 decimales, conforme
puede verse en los resultados detalla-
dos en las tablas adjuntas.

El indice en cada grupo vial se lo ha
calculado para cada uno de los 12 me-
ses del afo 2025 respecto a los meses
del afo base 2024, (indice Mensual por
ejemplo de enero, febrero, etc.), como
asi también se ha determinado el indice
Anual que tiene en cuenta el total del
ano en este caso 2025.

En el estudio efectuado se han deter-
minado los Indices en varios grupos de
Autopistas, conforme se integran en las
Concesiones y en su ubicacion geogrd-
fica dentro de la Region Metropolitana.

CALCULO DEL iNDICE DE TRANSITO EN
AREAS URBANAS- MUNICIPIO DE LA
MATANZA

En cuanto las mediciones del transito
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MOVILIDAD URBANA

indice de Transito Afio 2025
Area Metropolitana Pcia. Buenos Aires

10158

1,0018
09964 9930
06,9853

1,0048
0,9940
0.,9898
09781 0.9842
09535
I 09274
o §©

Cuadro con la evolucion del indice del transito de las autopistas del drea metropolitana afo 2025.

2.- indice de Transito en Autopistas sélo de los Accesos de AUSOL y Oeste en
Provincia de Buenos Aires

Indice de Transito AU SOL Afio 2025
Autopistas del Oeste y Autopista del Sol
. Volumen

Mes afio 2025 ';“r’;z:f Mensual del m:"":n“:'e: s):: s
Grupo AU SOL |
Enero 0,9584 22 636,659 21742893
Febrero 0,9595 21.325.337 20451661
Marzo 0,9968 23.503.275| 23.428.065|
Abril 0,9892 23 483 339 23220718
Mayo 0,8960 23.753.934] 21.233.526|
Junio 10148 22 612671 22947339
Julio 1,0241 24.275.874] 24850923
Agosto 0,9641 24.200.046] 23.331.264|
Septiembre 0,9825 23.866.505 23448841
Octubre 1,0085 25 378.522) 25,504 239|
Noviembre 0,9862 24,275 690| 23940, GBSI
Diciembre 10123 25740989 26.057.602|
TOTAL w12z 28030675

Ind me;eu:mslto 0,9832

Cuadro con I3 evolucion del indice del transito afo 2025 de Ias autopistas de AUSOL



e ot . urbano en la Provincia de Buenos Aires
Indice de Transito Afio 2025 se han utilizado los puestos de medicion
Autopistas del Oeste y AUSOL que operan con equipos de conteo con
radar Doppler instalados en la via pu-
e 1,014 1-0241 10085 10123 | blica en los siguientes corredores de I3
1,0000 0:99680,9892 0,9825 ‘'m 09862 Municipalidad de La Matanza:
0,95840,9595 0,9641 Avda. Crovara
09500 Avda Rivadavia
S— Avda- Brig, Gral J. M. de Rosas
0,9000 Ruta Nacional N° 3
Avda. Mosconi
0.8500 Avda Maradona (Camino de Cintura -
Ruta Provincial N° 4)
0,8000 Avda. C. Casares
PO SR I S Avda. Comodoro Py -
& Ll - & Ruta Provincial N° 21
o b

Cuadro con la evolucién del indice del transito de las autopistas de AUSOL afio 2025 Es importante senalar que los valores
registrados en los mencionados empla-
zamientos son transmitidos al Comando
centralizado de transito de la Comuna,
los que son procesados automdaticamen-

) te y como consecuencia de ello se han
3.- Indice de Transito en Autopistas en la ciudad de Buenos Aires obtenido datos histéricos de transito a lo
largo de varios afios, por lo que Ia infor-
macion disponible ha resultado de mu-

Indice de T ransito Afio 2025 cha utilidad para llevar a cabo estudios
de ingenierfa de transito como los aqui
Ciudad de Buenos Aires CABA 9 a
expuestos.

Autopistas 25 de Mayo, lllia y P. Moreno En el caso que nos ocupa, en la infraes-
tructura urbana del municipio se tienen
Mes aito 2025 Indice de Volurren Mensual |IT mensual * Volumen| pyestos de medicion en los que se cen-
Transito del Grupo 2 Mensual sa por ejemplo un solo carril del total
- 1.0024 9,654 411 9677 582 dg la calzada, r.mentrasren que otros se
miden dos carriles 0 mas. Ello no afecta
Febown aaa ). 20 2670 al calculo porque se consideran los valo-
Marzo 0,9894 10.371.442 10.261.505 res medidos en cada puesto, ya que los
Abril 1,0541 10.498.573 11.066.546 indices de esa posicién se determinan
Mayo 1.0448 10.788.763 11.269.942 tcomo~ cocieintes antre val(lJreg de distin-
i medido en el mism -
Junio 1,188 10.169.015 11.377.094 05 aMnos y 10 MEAICo en €1 MISMO pues
to en afos diferentes. Por esta razon, lo
Julio 1,0998 11.046.409 12.148.841 que se requiere es precision, es decir re-
Agosto 1,0577 10.975.894 11.609.203 petibilidad en el contar en forma similar

Septiem bre 1,0531 10.764.581 11.336.180 en cada puesto. .
O ctubre 1,0345 11.185.002 11.570.885 Por otra parte, frente a las diversas tec
; nologias en operacion en la medicion.
Noviembre 1,0193 10.902.464 11.112.882 es imprescindible disponer de datos
Diciem bre 1,0058 11.024.139 11.088.079 confiables, por lo que filtrar eventuales
TOTALES 126.769.249 132.498.309 errores debe IIevqrse 3 cabo en forma
continua frente a situaciones que alteren
Indice de transito 1,0428 los registros, como problemas atmos-
anual féricos de tormentas, fallas eléctricas,

etc. En este contexto fue necesario de-

Cuadro con valores del indice del trénsito afio 2025 de las autopistas de CABA sarrollar una metodologia especial con

inteligencia artificial, de forma tal que




MOVILIDAD URBANA

Indice de Transito CABA Afio 2025
Autopistas 25 de Mayo, lllia y P. Moreno
1,1500 umm 11000
E 1,05414 o4 1,05771,0531 e
o000 Y22 I osese S hooss _$
0,9500 = 0,9000
s 08500
0,8500 e
0,8000
TR AR R AL PPy

de CABA ano 2025

Cuadro con I3 evaluacion del indice del trénsito de las autopistas

cuando se observan valores despropor-
cionados respecto a los habituales, se
actle automaticamente, filtrando esta
informacion y reemplazando los valores
erréneos por otros sequn las tendencias
normales en el conteo. Hay otros aspec
tos que también son considerados para
evitar otro tipo de errores y de esta for-
ma se han obtenido valores con resulta-
dos muy satisfactorios.

En la extensa region urbana de La Ma-
tanza, se ha trabajado con valores dis-

» VIAL 167 ENE/FEB26

Cuadro con los valores mensuales del indice de Transito afio 2025 en el Municipio de La Matanza

Municipalidad de La Matanza
Volumen X
Mes Afo 2025 Ind‘ice'de Vel ool Indice de cada
Transito del mes mes
Enero 0,9726 2.659.060] 2.586.202
Febrero 0,9488 2.359.984 2.239.153
Marzo 0,9959 2.866.037| 2.854.286
Abril 0,9834 2.765.041 2.723.075
Mayo 0,9598 2.818.215 2.704.923
Junio 0,9960 2.735.731 2.724.788|
Julio 1,0006 2.723.310| 2.724.944
Agosto 0,9807 2.775.480) 2.721.913
Septiembre 0,9352 2.644.750) 2.473.370|
Octubre 0,9714 2.802.924 2.722.760'
Noviembre 0,9102 2.625.745 2.389.953
Diciembre 1,0532 2.730.914 2.876.199]
Total volumen anuall 32.511.191| 31.741.566
Indice de transito anual de la
Region Afio 2025 s

ponibles en distintos puntos en esta
urbe alejados entre si, por lo que se
entiende que los registros son repre-
sentativos del Area Metropolitana de la
Provincia de Buenos Aires. Es indudable
que todo este trabajo se veria muy bien
complementado con la incorporacion de
mediciones disponibles en la Ciudad de
Buenos Aires.

PALABRAS FINALES
Las tablas con los resultados del estu-

Region Metroplitana de Buenos Aires
Indice de Transito Afio 2025

0,9959
0,9834
|:“i”. | | |

FLSPEIILSISS

10532
0,99601,0006

0,9807 09714
| | 0,9352
I I 0,9102

meses afio 2025

Evaluacion del indice del transito Municipalidad de La Matanza

dio llevado a cabo son una sintesis del
esfuerzo que implicé este primer paso
para obtener una herramienta adecuada
que refleje la situacion del transito en la
Region Metropolitana y su evolucion en
forma continua en el tiempo.

En estas Cronicas del Transito, plantea-
mos los problemas de distinta naturaleza
que se observan a diario circulando por
las calles y autopistas de esta enorme
urbe y por supuesto que nos preocupa-
mos por las dificultades para desplazar-
nos por ella. Es de preguntarse si estamos
mejor y peor cada dia, y si las demoras
cotidianas por congestion de transito son
el motivo por el cual los tiene nerviosos
e irascibles a muchos de los conductores
de los vehiculos de un parque automotor
en permanente crecimiento. s por todo
ello que resulta muy ilustrativo medir de
alguna forma la movilidad vial con crite-
rios de Ingenieria de Transito, por lo que
se sintetizan los resultados obtenidos en
el presente estudio:

1.- En las Autopistas de la Region Metro-
politana en su conjunto, el movimiento
vehicular ha bajado ligeramente:
indice 2025: 0,9858

2.-Considerando solo las autopistas de
mayor demanda, Acceso Norte y Acceso
Oeste también bajé ligeramente:
indice 2025: 0,9832

3.- En la Autopistas de la Ciudad de Bue-
nos Aires, es lo unico de lo medido que
aumento:

indice 2025: 1,0428

4.- En el Municipio de la Matanza en el
Area Metropolitana, también descendio
indice 2025: 0,9763

Que todo sea para mejor

Hasta la préxima
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NOTA: Por el Ing. Ferr. Jub. Miguel Angel De Sarro.

Propuesta para una variante
en el transbordo del FCBS al
Subte H en Estacion Saenz

onstruir el pequefo tramo de tunel
Cde la Linea H de SBA que separa la
Estacion Hospitales (actual terminal
de la Linea H) y la Estacion Sadenz (ter-

minal del FCBS) permite cumplir varios
objetivos importantes:

1) Abandonar la obra para llevar el FCBS
a la Estacion Plaza Constitucién con la
disminucion de la capacidad operativa
de la mayor terminal ferroviaria urbana
de Buenos Aires

2) Conectar la Linea H con el corazon del
transbordo automotor en Pompeya (uno
de los fundamentos de su construccion).

3) Mejorar la carga total en la Red de
SBA no aumenta la demanda hacia la Li-
nea “C" en su tramo mds cargado (Cons-
titucion - Av. De Mayo) y mejora Ia de-
manda hacia la Linea “H” con capacidad
0ciosa en el inicio de la traza propuesta
(Pompeya), a la vez que posibilita dismi-
nuir el tiempo de viaje en el FCBS pues
su terminal sequirfa siendo Dr. Sdenz (la
actual).

4) Disminuye el uso del automotor en el
nudo Pompeya por el transbordo direc-
to al Subte no solo de los pasajeros del
FCBS sino de las lineas automotoras que
llegan a Pompeya desde el Sur del GBA.

Esta alternativa, con menor costo futuro
para la Linea Roca, disminuye el tiempo
de viaje (y formaciones) de los usuarios
del FCB hasta el Centro de la Capital y Ias
otras combinaciones de la Linea H.

El redisefiar la Estacién Hospitales (H)
para darle continuidad hasta Sdenz (nue-
va terminal (H) a proyectar, sequramen-
te es menos costosa que la modificacion
de la Playa Cochera actual en Plaza C del
Roca vy el ahorro en el tiempo de viaje y
formaciones que permitirfa terminar al
FCB en Sdenz (sin completar las obras
de la estructura del viaducto (H° A°) que
estd terminado hasta la calle Brandsen)
aun sin enrieladura y sin afectar las vias
de cochera de Ia Linea Roca).

Posiblemente la alternativa mds directa
para la prolongacion del tunel de la Li-
nea H es siguiendo por la calle Didgenes
Taborda hasta llegar a las vias del FCBS,
siguiendo paralelas a estas hasta la Esta-
cion Saenz. Otra alternativa es ir debajo

de la Av. Almafuerte. En ambas variantes
deben agregarse las vias de servicio para
invertir formaciones en la terminal.

El proyecto de factibilidad técnica de Ia
obra (sortear napas fredticas o acuifero)
y el costo de construccion del tunel de
la (H) entre Hospitales y Sdenz deben
verificarse para reemplazar la entrada
del FCBS a Plaza Constitucion y usar el
posible resto del préstamo de la CAF
para esta variante, agregando el posi-
ble faltante de dinero por SBA, dado el
sequro incremento de usuarios que la
conexion directa con el FCBS traerd y el
incremento por el transbordo directo (a
y de) los buses que llegan a Pompeya
dada la comodidad y el menor tiempo
de viaje que él supone.
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REFERENCIAS DE EMPRESAS UBICADAS SOBRE LA RUTA PANAMERICANA - ARGENTINA

ATy

Empresa

DOMICILIO

LOCALIDAD

AMERICAN VIAL

AURELIAVIAL S.ACLF.

RUTA PANAMERICARNA KM 28 [COLECTORA ESTE]

RUTA PANAMERICANA KM. 355 [RAMAL A CAMPANA)

DON TORCUATO

TORTUGLITAS

BISCAYME SERVICIOS 5.4

RUTA PANAMERICAMA KM, 285 [COLECTORA DESTE)

EL TALAR DE PACHECD

RUTA PANAMERICANA KM, 33,5 [RAMAL A CAMPANA) TORTUGUITAS
BUENDS A|RES VENNER 5.A -CASE RUTA PANAMERICANA KM 27,100 [COLECTORA DESTE] s
COMETTO 5.4, RUTA PANAMERICANA KM, 35,7 [RAMAL A CAMPANA] TORTUBUITAS = is,
COVEMA 5.4, RUTA PANAMERICANA KM, 31,8 [RAMAL & PILARI GRAND BOURG :' Ing. !
DIESEL LANGE S.R.L, RUTA PANAMERICANA KM, 35 [RAMAL FILAR) GRAND BOURG K
EMEKA 5.4 RUTA PANAMERICANA KM, 27 50, QUINTANILLA DON TORCUATO -

ESCANDINAVIA DEL PLATA 5.4 RUTA PANAMERICANA KM. 33,600 MALVINAS ARGENTINAS

FERNANDEZ INSUA S &, RUTA PANAMERICAMNA KM. 27,500 [COLECTORA OESTE; ENTRE CAMPOS ¥ BELGRANO| OOM TORCUATO

PANAMERICANA NORTE - COLECTORA DESTE RAMAL PILAR

FINNING ARGENTINA 5.A. AREA DE PROMOCION EL TRIANGULD, KM 34,5

TORTUGUITAS

GRLAS SAN BLAS S A RUTA PANAMERICAMA KM, 27,333 DOM TORCUATO

GRUPO WIALES RUTA PANAMERICAMA KM, 33,5 (COLECTORA ESTE] EL TALAR DE PACHECO
HIDRO-GRUBERT [ AMDRES BERTOTTO S.4.1.C. RUTA PANAMERICAMA KM, 24,400 |COLECTORA ESTE, ESQ. ITUZAINGO) OON TORCUATO
HYDROMAG MADUINAS 5.4, RUTA PANAMERICANA KM, 285 DON TORCUATO
IGARRETA MAGLINAS 5.4 RUTA PANAMERICANA KM, 28,5 DOM TORCUATO
I.M. INGEMIERIA S.R.L RUTA § KM. 71,5 [GAYA 1495, LA JOSEFA] CAMPANA
INDUSTRIAS JUAN F. SECCO 5.4, RUTA PANAMERICAMA KM. 33,5 [RAMAL A CAMPANA) BRAND BOURG
INGACOR 5.4, RUTA PANAMERIGANA KM, 47,700 [COLECTORA DESTE] ESCOBAR
IROM GROUP RUTA PANAMERICAMA KM. 25,351 |[COLECTORA ESTE| DO TORCUATD

[lE I.-Guu-J LIUGONG RUTA PANAMERICANA KM, 53 [COLECTORA OESTE ESCOBAR
MASSA §.A RUTA PANAMERICAMA KM. 32,200 [RAMAL A PILAR] GRAND BOURG
PAHAMERICAN VIAL RUTA B KM. 36,5 GRAND BOURG

PAOLINI GRUAS 5.4, RUTA PANAMERICAMA KM. 2% 882 ICOLECTORA OESTE] EL TALAR DE PACHECO

PATRICIO PALMERD 5.4 RUTA PANAMERICANA KM, 35,5 (ES0. COSTA RICA-RAMAL 4 PILAR] GRAND BOURG
PYRAMIZ-ZMG RUTA PANAMERICANA KM. 32,3 TORTUBUITAS
f J| ZMG RUTA PANAMERICANA (COLECTORA ESCOBAR OESTE 1341 TORTUGUITAS
Q__ s | REPAS 5.4 RUTA PANAMERICANA KM, 28,9 HOM TOREUATD
B RIWEL / OMAQ RUTA PANAMERICANA KM, 285 DOM TORCUATO
SAMIT S A, URLGLAY 3751 [POR RAMAL A TIGRE) SAM FERMANDO

SCANIA ARGENTINA 5.4 RUTA PANAMERICANA KM, 34 [RAMAL & CAMPANA] MALVINAS ARGENTINAS

SUDAMERICANA DE EQUIPOS 5.A, RUTA PANAMERICANA KM. 42,5 [RAMAL A PILAR] PILAR

i = RUTA PANAMERICANA KM, 78,5 [RAMAL A CAMPANA] CAMPAMNA
TECMACO. INTEGRAL S.A: RUTA PANAMERICANA KM, 26,6 (COLECTORA ESTE| DOM TORCUATO
TORTOME 5.4 RUTA PANAMERICAMNA KM, 243 [COLECTORA DESTE| OOM TORCUATO
TRACKMAR S.AC.IL RUTA PANAMERICANA KA. 31,5 (RAMAL & CAMPANA] GRAND BOURG

WELMAD S.A. RUTA PANAMERICAMNA KM, 28,4 DON TORCUATO

2 VIAL 167 ENE/FEB26



la ruta de los equipos
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cania presenta en el
S pais una Edicion Es-

pecial de camiones
en el marco de su 50°
aniversario de presencia
ininterrumpida en Argen-
tina, una serie conmemo-
rativa que sintetiza cinco
décadas de desarrollo jun-
to al transporte nacional
y proyecta el futuro de Ia
industria con foco en efi-
ciencia, sequridad y sus-
tentabilidad. La serie estd
destinada exclusivamente
al mercado argentino y ya estd disponi-
ble en los 29 puntos de la red de conce-
sionarios Scania.
La Edicion Especial estd configurada sobre
el tractor 550, disponible en versiones
6X2 y 6x4, orientadas a operaciones de
larga distancia y transporte de cargas ge-
nerales. El modelo integra la cabina S de
piso plano —la mas amplia de la marca—
junto con los motores Scania Super de 13
litros, ofreciendo una solucion disefiada
para maximizar el desempefio, la rentabi-
lidad operativa y el confort en ruta.
Desde el punto de vista técnico, la uni-
dad incorpora una configuracion com-
pleta que incluye transmisién auto-
matizada Opticruise, sistema de freno
auxiliar Retarder, suspensién neumatica
integral y un chasis optimizado para me-
jorar la productividad y reducir el costo
total de operacién. A esto se suma un
paquete de sequridad activa de ultima

generacion (ADAS 2.0), que eleva los
estdndares en prevencién de incidentes
y asistencia al conductor en condiciones
de alta exigencia.

En linea con la evolucién tecnoldgica
de la industria, la nueva generacion de
motores Scania Super permite alcanzar
mayores niveles de eficiencia energéti-
ca y reduccion de emisiones, reforzando
el compromiso de la compafia con un
transporte mas sustentable. Esta plata-
forma combina potencia, menor consu-
mo de combustible y mayor disponibi-
lidad operativa, atributos clave para el
negocio del transporte de larga distancia.
Uno de los diferenciales de esta serie es
su identidad visual exclusiva, desarrolla-
da por el drea de Brand Management de
Scania en Suecia con participacion del
equipo argentino. La estética —en color
blanco con detalles en celeste— incorpo-
ra referencias al sol de la bandera argen-
tina, como simbolo del vinculo histérico

entre la marca y el pais, y re-
fuerza el cardcter conmemora-
tivo de la edicion.

El desarrollo del modelo com-
bind un trabajo articulado en-
tre los equipos de Argentina y
Brasil, con definicion local de
las especificaciones técnicas.
En este proceso, la planta de
Tucuman cumple un rol central
dentro del sistema productivo
global, ya que allf se fabrican
la totalidad de las piezas de Ia
caja de cambios y una parte
significativa de los diferencia-
les que luego se integran en el ensam-
blado final en Brasil.

“Esta Edicion Especial representa mucho
mas que un lanzamiento de producto: es
la sintesis de 50 afios de trabajo junto al
transporte argentino y una muestra con-
creta de cdmo sequimos evolucionando
con soluciones que combinan eficien-
cia, tecnologia y sequridad para nues-
tros clientes. Es también una forma de
proyectar el futuro de la industria, con
propuestas cada vez mas sustentables y
adaptadas a las exigencias del negocio”,
destaco Sebastian Figueroa, CEO y presi-
dente de Scania Argentina.

De esta manera, la Edicion Especial 50°
Aniversario se posiciona como un pro-
ducto que combina legado e innovacion,
integrando tecnologfa de vanguardia con
una propuesta concreta de valor para el
transporte: mayor eficiencia, mas sequri-
dad y maxima disponibilidad operativa.

ARLOG ANUNCIA SU PROPUESTA DE
CAPACITACION PARA MARIO Y ABRIL 2026

a Asociacion Argen-
tina de Logistica
Empresaria (ARLOG)
lanza la version virtual
de los cursos correspon-

/ Tablero de Control Logistico. Inicia el 16 de marzo.

v/ Programa de Formacién Integral para Supervisores
de Logistica (Sequnda Edicion). Inicia el 7 de abril.

v/ Programa Intensivo en Centros de Distribucién.
Mddulo 1. (Centros de Distribucion, Disefio y Operatoria). Ini-
cia el 27 de abril.

ARL OGS

dientes a marzo y abril de 2026.

Como contribucién a la mejora del desempefio, al desarrollo de
los procesos que agreguen valor y a la promocion de nuevas
practicas logisticas, ARLOG presenta en esta oportunidad los
siguientes cursos:

Consultas a: socios@arlog.org 0 011-3203-1181. www.arlog.org
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ABREN LA INSCRIPCION A UNA DIPLOMATURA UNIVERSITARIA

EN TRANSPORTE Y SEGURIDAD VIAL

a Universidad Tecnoldgica
|_Naciona| (UTN), mediante su

Centro Tecnolégico de Trans-
porte, Transito y Sequridad Vial
(C3T), anunci6 la apertura de la
inscripcion 3 la Octava Cohorte
de la Diplomatura Universitaria
en Transporte, Movilidad, Sequri-
dad Vial y Logistica. 1
Se trata de una propuesta aca-
démica orientada a la formacién de profesionales en dreas
clave como la planificacion, gestién, operacion y control de
sistemas de transporte. El programa aborda la tematica desde
una perspectiva integral, incorporando enfoques econémicos,
sociales, politicos, ambientales y tecnolégicos, en linea con
los desafios actuales del sector.
La diplomatura estd estructurada en cinco maédulos tedricos,
a lo que se suma un Trabajo Practico Integrador. Este Ultimo
consiste en el desarrollo de una propuesta aplicada a una pro-
blematica real vinculada al transporte y la movilidad, lo que

-
OCTAVA COHORTE - 2026
e _ - - .-.

LALINEA MAS COMPLETA DE PRODUCTOS
PARA SENALIZACION VIAL HORIZONTAL

DIPLOMATURA UNIVERSITARIA

En Transporte, E
Movilidad, Seguridad
Vial y Logistica

I

permite a los participantes articu-
lar los conocimientos adquiridos
con situaciones concretas.
Desde la organizacion destacaron
que ya se encuentra disponible el
== programa completo, con informa-
< cion detallada sobre Ia modalidad
a de cursada, aranceles y conteni-
4 ElFa. B dos. Asimismo, quienes deseen
inscribirse pueden realizar una
preinscripcion a través de un formulario online.
Para consultas, el equipo de coordinacion del C3T habilité ca-
nales de contacto directo, entre ellos una linea de WhatsApp
(11 6730 9413), ademds de la comunicacion por este mismo
medio.
La iniciativa se consolida como una instancia de formacion
especifica en un contexto donde la movilidad, |a logistica y la
sequridad vial ocupan un lugar central en la agenda publica
y profesional.

MATERIALES PROBADOS Y APROBADOS.

PRESENCIA NACIONAL E INTERNACIONAL

CALIDAD CERTIFICADA.,

Empresa certificada 1ISO 9001 desde 2019
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Termovial*

N FRIOOLCTE D CRFIACTL

4. 4

Lumicot’ :

UM PRODUCTE DF CRESTACEL, 1

Pintura acrilica
base solvente

Material Termoplastico
en sus distintas variantes

Revestimiento plastico

en frio (Metil metacrilato)
para marcacion de areas

Primex*
a4 RRAEETD DE CASTACEL
Imprimaciones para
harmigdn y asfalta

OTROS PRODUCTOS: Termoplastico preformado, Adhesivo bituminoso, Tachas, etc.

tacol.com.ar
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uma Energy reunié a sus mas de
P4OO operadores de todo el pais

en un encuentro en el que se
analizaron los planes de crecimiento
de la empresa, orientados a mejorar la
experiencia de los consumidores.
La Convencion Anual de Operadores,
cuyo lema fue “Energia que evolucio-
na”, repasd las principales acciones
que la firma desarrollg en la Argentina
durante 2025 y los proyectos definidos
para este ano.

EL MUNDO CAMBIO
PERO NUESTRO
COMPROMISO ES
EL DE SIEMPRE.

MARCANDO EL CAMINO DESDE 5982

Senalamiento
& Seguridad

WWW.SENALAMIENTOY.SEGURIDAD.COM, AR
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En este marco, Santiago Zubizarreta,
Head of Retail, habld sobre el contex-
to global y Ia situacion de Argentina, al
tiempo que destaco las inversiones que
ha impulsado Trafigura en el pafs.

Por su parte, Alejandro Stevenazzi, ge-
rente comercial, presentd los avances
de la red, las nuevas aperturas, las
tiendas de conveniencia Super 7 y Shop
Express, y premio a los operadores que
tuvieron mejor rendimiento en 2025 y
que viajaran al proxima Copa del Mun-
do de la FIFA. Ademads,
expuso el crecimiento de
la alianza gastronomi-
ca con Dean & Dennys,
empresa con la que ac
tualmente se desarrollan
tres modelos de nego-
cios para quienes opten
por esta cadena en sus
estaciones de servicio.
Por otro lado, Lucas
Smart, gerente de Mar-
keting, dio detalles sobre
el gran progreso de Puma
Pris en el pafs y abordd
las novedades que traerd
en el corto plazo respec
to de la navegabilidad
y la funcionalidad. “Se-
quimos convencidos con
este programa de fideli-
dad. Algo que muchos no
consideraban hace algun
tiempo, hoy es una he-
rramienta  fundamental
para proteger el volu-
men de sus estaciones”,
afirma.

L3 app forma parte de Ia
estrategia integral que
tiene la compania al mo-
mento de digitalizar sus
operaciones e innovar en
la prestacion de sus ser-
vicios para brindar una
mejor experiencia, dado
que el cliente, ademas
de obtener beneficios
econdmicos, puede abo-
nar de una manera rapi-
day sequra.




ALBERTA LANZA UNA PLATAFORMA DE RESERVAS DE ALOJAMIENTO

Y ESPACIOS LOGISTICOS PARA EMPRESAS EN VACA MUERTA

HOUSING + - Q% +549299 596172

#% ALBERTA

ESPAROL (AR) ~ INICIAR SESION

PORTAL DE RESERVAS
CORPORATIVO.

Aloja a tu equipo de forma agil y seg=s
Chequed complejos y disponibilidad.

@ Chatea con nosotros

Iberta, la empresa perteneciente a la cadena de retail
Apatagénica Blancoamor, dedicada a abastecer con pro-
ductos y servicios a las compafifas que se instalan en
Vaca Muerta, anuncia el lanzamiento de una central de reser-

vas de alojamiento y logistica (https://housing.alberta.com.
ar/) dedicada al segmento corporativo en Vaca Muerta.

Al estilo de Ias plataformas mas conocidas de alojamiento,
este nuevo desarrollo permite matchear oferta de espacios
habitacionales y demanda de los mismos por parte de em-
presas, actuando como intermediario. En la actualidad, ya dis-
pone de 200 casas y departamentos disponibles para alquilar

A su vez, por el hecho de estar dedicada al sector corporativo,
Alberta brinda el servicio de hoteleria y facilita la gestion de
las empresas al ocuparse de la facturacion, un aspecto que
muchas veces resulta engorroso de resolver dado que mu-
chas de ellas cuentan con procesos estrictos de validacion de
proveedores.

Ademads, la propuesta estd destinada no sélo a espacios ha-
bitacionales para empleados que deben trabajar en las inme-
diaciones de Vaca Muerta, sino que incluye también |a alter-
nativa de espacios logisticos, que se pueden alquilar por este
mismo medio en Ias principales ciudades aledafas.

“El lanzamiento de esta plataforma apunta a dar respuesta a
una necesidad que se viene observando de unos afios 3 esta

parte, con el crecimiento de las inversiones en Vaca Muerta:
las empresas requieren de mayor cantidad de camas, en al-
gunos €asos por plazos puntuales, lo que 3 su vez estd gene-
rando la proliferacion de proyectos inmobiliarios en la zona”,
afirma el CEO de Alberta, Federico Kreplak.

Parques, equipamiento, seguridad

La nueva plataforma de Alberta se suma a una variada ofer-
ta de productos y servicios que la firma fue lanzando en los
ultimos afos. Entre ellos, parques logisticos, con presencia en
Neuquén, Afielo y Ferndndez Oro, que brindan infraestructura
para el transito pesado, almacenamiento y manejo de cargas.

Recientemente Alberta habia anunciado el lanzamiento de un
software de gestion hotelera y previamente la creacion de
una unidad de sequridad privada, habilitada en la provincia,
que ofrece vigilancia fisica, control de accesos y monitoreo
remoto para complejos habitacionales e industriales.

Otro de los servicios que brinda Alberta en la zona es Facility
management, mantenimiento, limpieza y servicios auxiliares,
pensados para garantizar el funcionamiento de instalaciones
y campamentos.

En enero, la firma anuncio, junto a IDERO, la adjudicacion
para construir y equipar obradores en General Acha, Doblas y
Chacharramendi, tres de Ias localidades que forman parte del
gasoducto TGS, que transporta gas producido en Vaca Muerta.
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LISTA DE ANUNCIANTES

DESCRIPCION EMPRESA DESCRIPCION
Agro Norte Venta de maquinarias. 15 Senalamlento Senahzacpn, demarcacion y tecnologias Feb-00
_ 'y Seguridad para pesaje.
ANEV Seguridad Vial. 13 Shell Asfaltos. 59RCT
CADEC Camara Argentina de Consultoras de Ingenieria. 29 Stabilizia Estabilizacion de suelos. 60 CT
Cantera Piatti Piedra partida granitica gris. I IMG Maguinaria. 21
Especialistas en equipos para ensayos de |
Clapen materiales. %
CIeano;ol Senalizacion y conservacion vial. 4
Argentina
Con Aid Argentina | Estabilizacion de suelos. 9
Covema Maquinaria . www.revistavial.com
Cristacol Senalamiento horizontal vial 55
Dakobra Senalizacion vial. 39
IMR&S Maquinaria. 27
OTR MAX Neumaticos. 33
SISTEMA :
Reger Especialistas en desarrollos de sistemas ITS. 37 RIACHUEL(
Repas Equipos de construccion. 2RT YA ESTA O N |_| N E
- 7

nuestra version

DIGITAL
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STABILIZIA

BUILDING PROGRESS

Caminos rurales transitables
siempre al mejor costo
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STABILIZIA DEL PLATA S.A.S

Pasaje Falucho 344 - PARANA, ENTRE Ri0OS -ARGENTINA
Contacto: (V) Tel. +54 9 343-4627757
e-mail: administracion-ar@stabilizia.com
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