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CAMINOS
RURALES

Condicionados por el clima, el uso intensivo y la falta de planificación sostenida, la red terciaria exige 

una mirada técnica e integral. Así, la incorporación de criterios adecuados permite optimizar recursos, 

mejorar la durabilidad y asegurar la circulación durante todo el año. Desde el manejo hídrico hasta la 

elección de materiales, cada decisión impacta en la conectividad, la producción y la calidad de vida 

de cada una de las comunidades
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Modernización del análisis del 
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H
ablar de eficiencia y modernización 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-

lómetro intervenido y en la optimiza-

ción de recursos que hoy son escasos; 

la modernización, por su parte, exige 

dejar de ver al camino como una traza 

aislada para entenderlo como parte de 

un ecosistema complejo donde el manejo 

hídrico, la tecnología de mantenimiento y 

la logística minero-agropecuaria deben converger. Sin esta 

visión renovada, cualquier intento de progreso quedará es-

tancado en viejas fórmulas que ya no logran dar respuesta a 

la Argentina de hoy.

Iniciamos este 2026 transitando un período de escasas noti-

cias para el sector de la obra pública, una quietud que pre-

ocupa mientras los kilómetros de rutas que requieren man-

tenimiento, reparación o rediseño estructural siguen allí, sin 

resolver... 

Iniciamos este 2026 transitando un período de escasas noti-

cias para el sector de la obra pública, una quietud que pre-

ocupa mientras los kilómetros de rutas que requieren man-

tenimiento, reparación o rediseño estructural siguen allí, sin 

resolver. El sector está haciendo un esfuerzo extraordinario 

para no perder a su gente, adaptándose a reglas de jue-

go que, aunque presentadas como nuevas, ya se perciben 

agotadas ante la imperiosa necesidad de una reactivación 

basada en la inversión real. Mientras se anuncian cosechas 

récord y una producción cárnica con niveles de excelencia 

que no se veían en años, la logística sufre. No hablamos solo 

de la red pavimentada, sino de la red de la producción: esa 

infraestructura que no se ve porque se desarrolla en el inte-

rior profundo del país y que carece del protagonismo que su 

importancia merece. Cabe preguntarnos entonces cómo se 

pretende responder a la demanda de una red vial acorde al 

crecimiento de la cosecha o de qué manera la administración 

nacional atenderá, en tiempo y forma, el aumento de los 

proyectos mineros impulsados por un RIGI que suma cada 

vez más adeptos.

A esta altura de las circunstancias, no encon-

trar respuestas ya no es una opción. Sin pre-

tender invadir el complejo terreno de la 

gestión económica, nuestra intención es 

llamar la atención sobre un hecho in-

negable: el sector productivo, sea cual 

fuere su rubro, no está recibiendo la 

respuesta que necesita en materia de 

comunicaciones. Es una verdad proba-

da que, cuanto más tiempo pasa, más 

se degradan los caminos y más costosa 

resulta su recuperación. Argentina con-

tinúa teniendo oportunidades únicas 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 y talleres que promovemos buscan 

generar los ámbitos adecuados para los diferentes sectores 

que componen la cadena de producción. A todos nos cabe 

una cuota de responsabilidad, especialmente sobre los ca-

minos rurales, que suelen ser el último eslabón 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 hídrico no se integra dentro del esquema de mante-

nimiento y no se contempla el desarrollo de las cuencas, no 

habrá avance posible; en regiones como la pampa húmeda, 

el agua es un elemento determinante que debe resolverse 

en conjunto con la traza vial. Bajo esta premisa, mantenemos 

nuestro compromiso de llevar el Taller de Caminos Rurales 

de forma itinerante, acercándolo a los productores, a quienes 

realizan el mantenimiento y a quienes gestionan los cami-

nos. La próxima cita de este encuentro fundamental tendrá 

lugar en Benito Juárez, los días 16 y 17 de abril. El 2026 ya 

está en marcha y 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 días durante los 365 días del año, con la convicción de 

que estamos preparados para enfrentar los desafíos que este 

nuevo ciclo nos plantea.

Hasta la próxima entrega
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Se desarrollará del 15 al 21 de mayo de 2026 en el Palais des congrès de Montreal.

El evento reunirá a líderes, innovadores y profesionales de todo el mundo.  

MÁS INFO » https://wtc2026.ca/

ITA WTC2026

El encuentro fundamental para profesionales, investigadores, técnicos y empresas 

del sector se desarrollará del 4, 5 y 6 de noviembre de 2026 en Villa Carlos Paz, 

Córdoba, Argentina. 

MÁS INFO » https://cpasfalto.com.ar/

XLI REUNIÓN DEL ASFALTO

Se llevará a cabo en el Polideportivo Municipal de Benito Juárez durante el 16 y 17 

de abril. El objetivo principal es transferir tecnología y conocimiento a través de di-

sertaciones interactivas, creando un espacio dinámico de aprendizaje e intercambio 

de experiencias entre los distintos actores vinculados al mantenimiento y desarrollo 

de los caminos rurales.

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

X TALLER DE CAMINOS RURALES

El evento que reúne a profesionales y técnicos del sector vial y del transporte se 

realizará del 15 al 18 de septiembre 2026 en Mendoza. Este congreso se celebra 

cada cuatro años y tiene como objetivo intercambiar experiencias y debatir sobre 

problemáticas y avances en el ámbito vial. En esta oportunidad se presentarán 

investigaciones y trabajos en diversas áreas relacionadas con la vialidad y el trans-

porte. 

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

XIX CONGRESO ARGENTINO DE 
VIALIDAD Y TRÁNSITO 2026 
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Caminos rurales: innovación, 
gestión y mirada hidráulica en 
el 10° Taller de Benito Juárez
El encuentro reunirá a especialistas, municipios y organismos de todo el país con una agen-
da que combina mantenimiento vial, planicación, suelos y recursos hídricos. Así, el ingenie-
ro Gastón Blanc destaca la creciente federalización del espacio y la importancia de integrar 
técnica y gestión para garantizar la transitabilidad permanente.

E
n la agenda de la infraestructura 
productiva, los caminos rurales ocu-
pan un lugar estratégico: son el pri-

mer eslabón de la logística, el vínculo 
directo entre el campo y los centros de 
consumo. En ese escenario, el 10° Taller 
de Caminos Rurales, que se realizará los 
días 16 y 17 de abril en Benito Juárez, 
se posiciona como un espacio clave para 
actualizar conocimientos, compartir ex-
periencias y discutir políticas públicas 
vinculadas al sector.
De esta manera, el ingeniero Gastón 
Blanc, al frente de la Subsecretaría Vial e 
Hidráulica del Municipio de Junín, anticipó 
una edición que combina consolidación y 
crecimiento. “Este taller marca un punto 
importante porque suma nuevas institu-
ciones, amplía su alcance y profundiza en 
temas que son centrales para la gestión 
diaria de la red vial rural”, señaló.

La apertura contará con la participación 
de autoridades locales y provinciales, 
y se espera la presencia de referentes 
del ámbito agropecuario y de la gestión 
pública. En ese marco, la articulación en-
tre distintos niveles del Estado aparece 
como un componente fundamental para 
abordar una problemática que trascien-
de jurisdicciones.
Desde lo técnico, el programa inicia con 
un bloque orientado al mantenimiento 
de equipos viales, una temática que, aun-
que muchas veces subestimada, resulta 
determinante en la eciencia operativa. 
Las exposiciones estarán centradas en 
estrategias de mantenimiento preventivo 
y correctivo, con participación de empre-
sas líderes del sector, y en la incorpora-
ción de herramientas de gestión digital. 
La utilización de software especíco para 
la planicación y seguimiento de tareas 

representa hoy un salto cualitativo en la 
administración de recursos.
Sin embargo, uno de los ejes estructura-
les del taller volverá a ser la hidráulica. 
“No hay camino rural que funcione sin 
una adecuada infraestructura hidráu-
lica”, resumió Blanc. Bajo esa premisa, 
se desarrollará un bloque técnico que 
abordará desde el dimensionamiento de 
alcantarillas hasta el análisis de cuencas 
de aporte, pasando por criterios de dise-
ño y mantenimiento.
Un punto especialmente relevante será 
la participación de la autoridad del agua 
provincial, que expondrá sobre los pro-
cedimientos para la regularización de 
canales y las acciones frente a interven-
ciones no autorizadas. Se trata de una 
problemática recurrente en el territo-
rio, donde la falta de planicación o la 
ejecución de obras sin control generan 
impactos directos sobre la red vial y el 
sistema productivo.
A su vez, el taller incorporará nuevas 
miradas sobre el rol del ingeniero en la 
gestión de caminos rurales, así como 
también sobre la caracterización de 
suelos desde el punto de vista vial. Este 
último aspecto resulta clave para de-
nir soluciones constructivas adecuadas 
a cada contexto, optimizando costos y 
mejorando la durabilidad de las inter-
venciones.
En la segunda parte de la jornada, el 
foco estará puesto en la gestión. Expe-
riencias municipales, como las de Tandil 
y Benito Juárez, permitirán analizar dis-
tintos modelos organizativos, incluyen-
do esquemas basados en consorcios y 
cooperativas. En paralelo, Junín presen-

INFRAESTRUCTURA 
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Ing. Gastón Blanc, al frente de la Subsecretaría Vial e Hidráulica del Municipio de Junín. 
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tará un enfoque propio en materia de 
conservación de caminos, que introduce 
una lógica diferente en la administración 
y mantenimiento de la red.
“Es un sistema que apunta a ser más 
eciente 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”, explicó Blanc.
La presencia del Consejo Federal de In-
versiones (CFI) aporta una dimensión 
nacional al encuentro, con programas 
de planicación y capacitación que se 
desarrollan en distintas provincias. Este 
componente refuerza el carácter federal 
del taller, que año a año suma partici-
pantes de diferentes puntos del país.
En materia técnica, también se abor-
darán alternativas de estabilización de 
suelos, tanto granulares como iónicas, 
con el objetivo de analizar soluciones 
de menor costo que permitan mejorar 
la calidad de los caminos. Estas tecno-

logías, junto con el diseño de paquetes 
estructurales adecuados, representan 
una herramienta clave en contextos de 
recursos limitados.
Uno de los momentos más esperados 
será el desarrollo de un tramo experi-
mental, ubicado en cercanías del predio 
principal. Allí se pondrán en práctica 
distintos métodos constructivos, permi-
tiendo observar en campo los resultados 
de las técnicas presentadas en las expo-
siciones teóricas. Esta instancia se com-
plementará con una explicación previa 
sobre los criterios de diseño y los cál-
culos involucrados en cada alternativa.
El segundo día incluirá mesas redondas 
orientadas al intercambio entre técnicos, 
operadores y representantes del sector 
agropecuario. Estos espacios buscan ge-
nerar un diálogo directo entre quienes 
planican, ejecutan y utilizan los cami-
nos, incorporando miradas diversas y 
promoviendo soluciones consensuadas.
Blanc también destaca el creciente inte-

rés que despierta el taller, con consultas 
e inscripciones de municipios de distin-
tas provincias, como Córdoba, Chaco, La 
Rioja y Formosa. “Esto nos impulsa a 
pensar en una agenda más amplia, con 
la posibilidad de realizar varios encuen-
tros a lo largo del año e incluso avanzar 
hacia nuevas sedes”, adelanta.
En ese sentido, la organización ya pro-
yecta futuras ediciones que podrían 
llevar el taller a otras regiones del país, 
consolidando su perl federal y am-
pliando su alcance.
Con una propuesta que integra ingenie-
ría, gestión 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. Más que un ámbito de capaci-
tación, se trata de una plataforma para 
construir conocimiento colectivo y avan-
zar hacia soluciones sostenibles que ga-
ranticen la conectividad y el desarrollo 
productivo.
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Gestión en territorio: el modelo Junín de caminos rurales

E
l esquema de conservación vial rural 

que impulsa el Municipio de Junín 

suma un componente innovador: un 

sistema mixto que articula recursos pú-

blicos y privados, con fuerte participación 

de consorcios y actores productivos. Así 

lo explicó Daniel Olari, responsable de la 

implementación del modelo de terceriza-

ción, quien destaca que “entre el 70 y el 

75% del aporte es privado, mientras que 

el resto lo realiza el municipio, lo que per-

mite sostener una planicación activa y 

exible”.

El modelo no se limita a la conservación 

rutinaria. Incluye una planicación previa 

basada en el análisis de cada traza y com-

bina tareas de mantenimiento —limpieza 

de cunetas, reposición 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 kilómetros de mejorados, con interven-

ciones en accesos productivos clave como 

Agustín Roca y zonas vinculadas a coope-

rativas y acopios de granos. También se 

priorizaron corredores sociales, como el 

acceso al complejo educativo de Mariápo-

lis, por donde circulan a diario más de mil 

estudiantes. “Ahí 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 identicar priorida-

des en función de la producción, la co-

nectividad y el uso social de cada camino. 

“Cada traza tiene su propia lógica. No hay 

una receta única: hay que entender su 

comportamiento y trabajar en consecuen-

cia”, explica.

El modelo también incorpora una variable 

logística relevante: el uso de materiales 

transportados por ferrocarril desde otras 

provincias, lo que reduce costos y facilita la 

técnica, también es adaptarse a lo que 

pasa en el territorio”, resumió.

PROGRAMA TENTATIVO: 

10° Taller de Caminos Rurales

Día 1 – 16 de Abril

08:00 hs.

Ingreso de Sponsors - 

Armado de sus banners

08:30 hs.

Acreditaciones y desayuno. Inscripción de 

asistentes.

09:00 hs.

Presentación del 10mo Taller de Caminos 

Rurales por parte de las Autoridades:

• Sra. Analía Wlazlo, directora de Revista 

VIAL - organizadora del Taller 

• Mag. Ing. María Haydée Peralta, de-

cana de la Facultad de Ingeniería de 

Olavarría - UNCPBA 

• Felipe Larralde, Presidente de la Aso-

ciación de Productores, Miembro de la 

Mesa Ejecutiva de la Comisión Vial y 

Productor Agropecuario 

• Sr. Tomas Palazón, Director de la So-

ejecución de obras. Este esquema permite 

que actores privados, como cooperativas o 

cerealera, aporten insumos, fortaleciendo 

la articulación público-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 demandarán el traslado de unas 

8.000 toneladas de material pétreo. El ob-

jetivo es garantizar condiciones de acceso 

seguras y permanentes para alumnos y 

docentes durante todo el año.

En paralelo, el modelo pone el foco en la 

capacitación continua. Operadores y téc-

nicos participan en instancias formativas 

que se sostienen en el tiempo, fortale-

ciendo la profesionalización del sector. “La 

experiencia es fundamental, pero también 

lo es la formación constante”, señaló Olari.

La planicación, sin embargo, convive 

con una variable inevitable: el clima. Las 

lluvias pueden alterar los cronogramas y 

obligan a ajustar permanentemente las 

intervenciones. “No es solo una cuestión 

El Ing. Gastón Blanc junto a Daniel Olari. 
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ciedad Rural Argentina (SRA) 

• Ing. Gustavo Núñez, presidente de la 

Cámara de la Piedra de la provincia de 

Buenos Aires 

• Sr. Julio César Marini, Intendente de la 

Municipalidad de Benito Juárez 

• Dr. Javier Rodriguez, Ministro de Desa-

rrollo Agrario de la Pcia. de Bs As 

10:10 hs. – Bloque 1

Disertaciones Técnicas

Moderador: Ing. Luis Chavat

• “Herramientas para la gestión integral 

del mantenimiento en redes viales de 

caminos rurales – Caso Partido de Ola-

varría.”

Ing. Gustavo Vullo 

10:50 hs.

Preguntas Bloque 1

11:00 hs.

Coffee Break

11:30 hs. – Bloque 2

Disertaciones Técnicas

Moderadora: Dra. Agustina de Miguel

• “Nuevo enfoque en la pcia de Bs As 

para el abordaje de obras hidráulicas 

no autorizadas”

Ing. Ada Jimena Blaya Dillon 

• “Entre cuencas y caminos: desafíos del 

drenaje en zonas rurales.”

Ing. Macarena Menon Bellagamba 

(Facultad de Ingeniería UNICEN) 

• “Principales lineamientos y criterios 

para el diseño y vericación de obras 

hidráulicas en el ámbito de la infraes-

tructura vial rural.”

Ing. Marcelo Rastelli 

12:30 hs.

Preguntas Bloque 2

12:40 hs. – Bloque 3

Disertaciones Técnicas

Moderador: Ing. Gastón Francisco Blanc

• “El rol del ingeniero en la planicación 

de la red vial.”

Ing. Civil Mariano Arrignon 

• “Los caminos rurales en la estructura-

ción territorial federal y el programa 

de capacitación.”

Ing. Rodolfo Fiadone y Lic. Federico 

Frascheri (CFI) 

• “Estabilizaciones iónicas 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 aplicación 

en caminos de la red vial rural.”

Ing. Eduardo Williams (UNLP) e Ing. 

Gastón Francisco Blanc 

• “Lineamiento para el proceso cons-

tructivo para estabilización de cami-

nos rurales.”

Ing. Luis Chavat e Ing. Gastón Francisco 

Blanc 

18:50 hs.

Preguntas Bloque 6

19:00 hs.

Brindis

Día 2 – 17 de Abril

Tramo Experimental 

(36°57’24.4”S 60°19’12.4”W)

09:00 hs.

Pruebas de circulación con camiones de 

bajo porte y utilitarios eléctricos.

Demostraciones de ejecución de estabili-

zados y tareas de conservación.

• Limpieza de alcantarillas con retro pala 

• Alteo de caminos con extracción lateral 

• Medición in-situ de compactación 

11:00 hs.

Exposición de stands, equipos viales 

y tecnologías:

• Simulador de equipos viales 

• Laboratorio de materiales 

(campaña y Facultad) 

• Equipos de Alein International 

• Tipos de estabilización de suelos 

12:40 hs.

Técnicas de operación con motoniveladora

Instructores: Daniel Olari y German Verteche

13:30 hs.

Mesa redonda con profesionales, 

funcionarios y entidades agropecuarias

Cierre: Almuerzo

• “La importancia de la caracterización 

de suelos desde el punto de vista vial 

para ejecutar obras programadas y 

mejorativas”

Ing. Bernardino Capra 

13:40 hs.

Preguntas Bloque 3

13:50 hs.

Almuerzo en el lobby del salón. 

Intercambio con las empresas.

14:50 hs. – Bloque 4

Disertaciones Técnicas

Moderador: Ing. Bruno Acciaresi

• “Gestión en caminos rurales bajo 

sistema de gestión por cooperativa”

Ing. Ceriani Pablo 

(Cooperativa Vial de Tandil) 

• “Gestión en Caminos Rurales”

Comisión Vial del Municipio de Benito 

Juárez – Ing. Luis Chavat 

• “Avances en la conservación de cami-

nos rurales bajo este nuevo sistema 

de gestión.”

Dra. Agustina De Miguel e Ing. Gastón 

Francisco Blanc (Municipalidad de Junín) 

15:50 hs.

Preguntas Bloque 4

16:00 hs. – Bloque 5

Disertaciones Técnicas

Moderador: Ing. Bernardino Capra

• “Programa estratégico de mejora de 

caminos rurales: El desafío bonaerense 

frente al abandono del estado nacional”

Lic. Jonatan Sánchez 

• “Agenda de Infraestructura para el de-

sarrollo productivo de la PBA: Gestión 

y Conservación de Caminos Rurales.”

Arq. Julián Gonzales Duran 

• Exposición complementaria: Dr. José 

Manuel Arenas Díaz 

17:00 hs.

Preguntas Bloque 5

17:10 hs.

Coffee Break

17:40 hs. – Bloque 6

Disertaciones Técnicas

Moderador: Ing. Mariano Arrignon
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Caminos rurales: “El desafío 
es planicar y fortalecer el 
trabajo conjunto”
El licenciado Jonatan Sánchez Sosa, responsable de Infraestructura Rural y Arraigo del 
Ministerio de Desarrollo Agrario de la provincia de Buenos Aires, destacó el valor de los 
talleres rurales como espacios de formación, intercambio y construcción de políticas para 
mejorar la red en toda la Provincia.

de Desarrollo Agrario de la provincia de Buenos Aires. 

E
n un contexto donde la conectividad 
rural resulta clave para la produc-
ción, el arraigo y el desarrollo de 

las economías 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 Sánchez Sosa, respon-
sable de Infraestructura Rural y Arraigo 
del Ministerio de Desarrollo Agrario de 
la provincia de Buenos Aires, subrayó la 
importancia de sostener estas instancias 
como parte de una política integral.

Según explicó, desde el Ministerio el 
enfoque no se limita a la ejecución de 
obras, sino que también incluye la ge-
neración de conocimiento y el fortaleci-
miento de capacidades locales. “Nues-
tro propósito es no solo poder aportar 
recursos a los municipios para mejorar 
los caminos rurales, sino también dar el 
debate e incorporar formación para me-
jorar las capacidades del personal y de 
los equipos jerárquicos”, señaló.

La continuidad de los talleres —que ya 
alcanzan su décima edición— reeja, 
en ese sentido, una decisión de instalar 
la temática en la agenda pública. “Re-
tomar estos espacios, que ya existían, 
y llevarlos adelante en distintos puntos 
de la provincia es fundamental, porque 
permite federalizar la discusión en un 
territorio tan amplio y diverso como el 
bonaerense”, armó.

Uno de los aspectos más valorados por 
el funcionario es el intercambio que se 
genera en cada jornada. Lejos de tratarse 
de encuentros meramente expositivos, 
los talleres promueven una dinámica 
participativa en la que conuyen miradas 
y experiencias. “No es solamente escu-
char una exposición. Estos espacios per-
miten que, antes y después de cada pre-
sentación, se puedan pensar alternativas 
en conjunto para atender la situación de 
los caminos rurales”, explicó.

En ese ámbito, se abordan problemáti-
cas múltiples: desde cuestiones hidráuli-
cas y técnicas —como el tratamiento de 
distintos tipos de suelo— hasta aspectos 
de gestión y planicación. También se 
incorporan nuevas tecnologías y se de-
sarrollan instancias prácticas 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”, destacó.

En relación a su participación en el próxi-
mo taller, Sánchez Sosa adelantó que el 
eje estará puesto en las políticas públi-
cas que impulsa la cartera agraria y en 
los modelos de administración que bus-
can integrar al sector productivo. “Que-
remos dar a conocer las políticas que se 
vienen llevando adelante y promover 
formas de gestión donde haya partici-
pación del sector agropecuario en la te-
mática de los caminos rurales”, sostuvo.

Cada municipio, remarcó, presenta una 
realidad distinta, atravesada por su 
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es una realidad permanente, y obliga 
a priorizar y planicar con mayor preci-
sión”, expresó. En esa línea, destacó la 
importancia de generar mesas de parti-
cipación, al menos de carácter consulti-
vo, donde se puedan identicar las prin-
cipales demandas y denir estrategias 
de intervención. “Es clave avanzar en 
planicaciones anuales o interanuales 
que permitan atender lo urgente, pero 
también proyectar soluciones a media-
no y largo plazo”, agregó.

Dentro de las herramientas que impul-
sa el Ministerio, el programa de mejora 
de caminos rurales se posiciona como 
una de las principales políticas públicas. 
A través de él, se canalizan recursos y 
se acompaña a los municipios en la eje-
cución de obras, en un contexto econó-
mico complejo. “Venimos atravesando 
dicultades importantes, pero a pesar 
de eso la provincia no detuvo la obra 
pública. Es importante también poder 

propia idiosincrasia, recursos y carac-
terísticas productivas. Sin embargo, el 
intercambio de experiencias permite 
identicar puntos en común y fortale-
cer estrategias. “Lo que vemos es que 
cuando se generan estos espacios, se 
fortalecen las herramientas de gestión 
y se mejora la capacidad de respuesta”, 
indicó.

En cuanto al diagnóstico de la red vial 
rural bonaerense, el funcionario reco-
noció que existe una gran heterogenei-
dad. “Hay distintos resultados según los 
municipios, pero en estos años hemos 
trabajado fuertemente aportando re-
cursos para la mejora de más de 5.500 
kilómetros de caminos rurales, lo que 
representa un incremento signicativo 
en relación a etapas anteriores”, detalló.

Aun así, advirtió que uno de los princi-
pales desafíos continúa siendo la limi-
tación de recursos. “La ‘sábana corta’ 

transmitir cuáles fueron los desafíos que 
tuvimos que afrontar para sostener es-
tas políticas”, remarcó.

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

Finalmente, Sánchez Sosa convocó a los 
distintos actores a participar de los talle-
res, destacando su valor como espacios 
de construcción colectiva. “Son jornadas 
donde el sector público y el privado se 
encuentran, intercambian experiencias y 
generan aprendizajes. Eso nos permite 
salir con más herramientas para trabajar 
mejor en el futuro”, concluyó.
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Benito Juárez: el modelo que 
transformó la gestión de los 
caminos rurales
Con planicación a largo plazo, nanciamiento propio y una sólida articulación público-
privada, el distrito bonaerense consolidó un sistema vial eciente que hoy es referencia 
para otros municipios. Diálogo con el Ing. Luis Chavat, director del equipo vial del distrito. 

L
a problemática de los caminos rura-
les suele repetirse —falta de mante-
nimiento, nanciamiento insucien-

te y respuestas tardías—, el Partido de 
Benito Juárez logró construir un modelo 
de gestión que rompe con esa lógica. 
Con más de 1.500 kilómetros de red vial 
y un esquema sostenido en el tiempo, 
el distrito no solo mantiene hoy sus ca-
minos en condiciones, sino que además 
se posiciona como un caso de estudio a 
nivel provincial.
En ese marco, la localidad será sede 
del décimo Taller de Caminos Rurales, 
un espacio que reunirá a técnicos, fun-
cionarios, productores y empresas del 
sector. “Hemos logrado generar bloques 
bien diferenciados y con mucha infor-
mación técnica y de gestión, tanto de la 
Provincia como de los municipios y de 
empresas privadas, para que sea rico en 
todos los sentidos para quienes partici-
pen”, explicó el ingeniero Luis Chavat, 
director del equipo vial de Benito Juárez. 
El encuentro, que se desarrollará los días 
16 y 17, incluirá disertaciones, muestras 
dinámicas y exposición de maquinaria. 
Entre los ejes, se destacan la incorpo-
ración de organismos provinciales y el 
abordaje de temas sensibles como las 
obras hidráulicas clandestinas. “Se su-
maron áreas clave de la Provincia, como 
Infraestructura y la Autoridad del Agua, 
lo que permite ampliar la mirada sobre 
problemáticas que impactan directa-
mente en los caminos rurales”, señaló.
Además, el taller mostrará uno de los as-
pectos más distintivos del sistema local: 
la organización territorial del trabajo. “Te-
nemos al personal trabajando en casillas 
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en el campo de lunes a sábados; esa ló-
gica operativa también se va a exponer, 
junto con el equipamiento vial”, agregó.

UN SISTEMA QUE RESPONDE, 
INCLUSO EN CONTEXTOS ADVERSOS
El desempeño del sistema cobra mayor 
relevancia si se lo analiza en el contexto 
reciente. Durante 2025, el distrito atrave-
só condiciones climáticas extremas que 
pusieron a prueba la infraestructura vial.
“Fue un año complejo, con precipitacio-
nes que superaron en 300 milímetros 
la media anual, seguido por un vera-
no extremadamente seco que generó 
voladuras y un desgaste prematuro de 
los caminos”, explicó Chavat. A esto se 
sumó una cosecha récord de na, que 
incrementó la circulación y exigió aún 
más la red.

Sin embargo, el resultado fue favorable. 
“Hoy los caminos están en buenas con-
diciones y no tenemos ninguno intransi-
table”, armó. Actualmente, se ejecutan 
obras de entoscado y reentoscado, jun-
to con tareas de mantenimiento clave. 
“Estamos trabajando en la limpieza para 
evitar acumulación de agua en calzada 
y en la compactación para eliminar la 
piedra suelta, que genera daños en los 
vehículos”, detalló.

PLANIFICACIÓN, TECNOLOGÍA 
Y DESCENTRALIZACIÓN
Lejos de conformarse con el estado ac-
tual, el municipio apunta a optimizar el 
sistema mediante la incorporación de 
tecnología y una reorganización opera-
tiva más eciente.
“La idea es sumar tecnología, mejorar el 

El Ing. Luis Chavat, director del equipo vial de Benito Juárez. 
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“Hoy hay 28 combis que recorren 5.500 kilómetros diarios y 
trasladan a 600 chicos desde los campos hasta las escuelas. 
Sin caminos, eso no sería posible”, remarcó.
En ese sentido, el mantenimiento de la red vial se vincula di-
rectamente con derechos básicos: educación, salud, seguridad 
y conectividad territorial.

REPLICAR EL MODELO: DESAFÍOS Y CONDICIONES
La experiencia de Benito Juárez despierta interés en otros mu-
nicipios, aunque su implementación no es automática.
“Es posible replicarlo, pero depende mucho de la idiosincrasia 
de cada lugar. Lo fundamental es el compromiso y tener un 
plan director a cinco años”, sostuvo Chavat.
La planicación, según explicó, es clave para evitar conictos 
y ordenar prioridades. “Si hay un plan claro, se respeta y se 
evitan discusiones entre productores”, indicó.
Finalmente, el ingeniero sintetizó el espíritu del modelo en 
una idea central: “Acá todos somos un equipo. Se deja la polí-
tica de lado y se trabaja. Si hay algo de lo que no se habla en 
esta mesa, es de política: se habla de trabajo”. 
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equipamiento y dar un salto de calidad en la gestión”, indicó 
el ingeniero. En ese sentido, ya se han incorporado camiones, 
vibrocompactadores y motoniveladoras, y se prevé continuar 
con esa línea de inversión.
Uno de los cambios más relevantes proyectados es la des-
centralización de los equipos. “Queremos tener personal jo 
por zona, con equipos asignados a cada cuartel, para evitar 
traslados y mejorar los tiempos de respuesta”, explicó. Actual-
mente, el partido está dividido en 11 cuarteles, con equipos 
especícos para construcción, mantenimiento y bacheo, orga-
nizados entre zona norte y sur.

LA CLAVE: DECISIÓN POLÍTICA Y COMPROMISO SOSTENIDO
El corazón del modelo radica en la articulación entre el Estado 
y el sector productivo. A diferencia de otros esquemas, en 
Benito Juárez los productores no solo nancian el sistema, sino 
que también participan activamente en la toma de decisiones.
“Hay dos cosas fundamentales: la decisión política de abrir el 
diálogo y el compromiso del productor. Cuando las cosas están 
mal, todos aparecen; el desafío es sostener ese compromiso 
cuando las cosas están bien”, subrayó Chavat.
La gestión se organiza a través de una mesa ejecutiva in-
tegrada por productores y el equipo técnico, que dene la 
planicación y el uso de los recursos. “El intendente está infor-
mado, pero las decisiones las tomamos en la mesa ejecutiva”, 
precisó.
Este esquema, que lleva más de 20 años en funcionamiento, 
ha logrado sostener la participación activa del sector privado 
incluso en contextos favorables. “Después de 24 años segui-
mos teniendo la mesa completa todos los martes”, destacó.

FINANCIAMIENTO, PREVISIBILIDAD Y TRANSPARENCIA
El modelo se sustenta principalmente en una tasa vial que 
pagan los productores por hectárea, con un sistema de actua-
lización propio que combina variables económicas del sector.
“Generamos un índice que permite que el productor pague 
en función de cómo le va, mientras nosotros nos protegemos 
frente a la inación”, explicó el ingeniero. Este mecanismo in-
cluye una banda de otación vinculada al valor del ganado, lo 
que aporta previsibilidad al sistema.
Los recursos se administran mediante cuentas especícas, con 
una distribución que destina el 70% a la comisión vial y 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 la 
comisión a los productores. Es como rendir examen perma-
nentemente”, señaló Chavat, en referencia a un esquema de 
control directo y constante.

IMPACTO SOCIAL: CAMINOS QUE GARANTIZAN DERECHOS
Más allá de la producción, el sistema tiene un fuerte impacto 
social. Uno de los objetivos fundacionales fue garantizar el 
acceso a la educación rural.



Figura 1. Curva granulométrica de la mezcla. Figura 2. Muestra de polvo de NFU Pretratado.
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Evaluación de mezclas 
asfálticas discontinuas con la 
incorporación de neumático 
fuera de uso pretratado

C
on el n de brindar la adecuada se-
guridad y confort a los usuarios que 
transitan las carreteras, se diseñan 

mezclas asfálticas de bajo espesor, con-
formadas por granulometrías del tipo 
abiertas junto con asfalto modicado, 
denominadas microaglomerados dis-
continuos en caliente. De esta forma se 
obtienen parámetros de macro y micro 
textura adecuados para el paso de los 
vehículos. Para su elaboración se utilizan 
asfaltos modicados con polímeros vír-
genes, los cuales le otorgan mejoras en 
el desempeño frente a asfaltos conven-
cionales. En estudios previos, se evalúa 
la sustitución de los polímeros, por el 
polvo de neumático fuera de uso, utili-
zando un residuo que se genera en gran-
des cantidades en Argentina, obteniendo 
buenos resultados.
En el presente trabajo se evalúa una 
mezcla abierta de granulometría discon-
tinua en la cual se analiza la incorpora-
ción de polvo de caucho pretratado en 
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un entorno del 0,8 % a 1,5 % del total 
de la mezcla. De esta forma se reem-
plaza el uso de asfaltos modicados con 
polímeros vírgenes. Se realizan ensayos 
de caracterización y desempeño de las 
mezclas elaboradas, determinando que 
la incorporación de este material permi-
te obtener resultados satisfactorios para 
las especicaciones vigentes. 

INTRODUCCIÓN 

Las mezclas asfálticas del tipo microa-
glomerado discontinuo en caliente se 
elaboran en líneas generales con un 
espesor que varía entre los 2 y 4 cm. 
Para obtener estos espesores se utilizan 
granulometrías conformadas por piedras 
partidas con tamaños máximos 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 asfáltica 
y proporciona la seguridad necesaria en-

tre el neumático y la calzada mediante 
la fricción que se genere.  Por otra parte, 
la micro textura se asocia a la rugosidad 
supercial de los agregados y colabora 
con la evacuación del agua que se tiene 
en supercie. Estos parámetros deben 
garantizar las condiciones de tránsito y 
confort adecuados a los usuarios.
Según las especicaciones técnicas vi-
gentes en Argentina, este tipo de mez-
clas se realizan con asfaltos modicados 
con polímeros vírgenes. La inclusión de 
este tipo de cementos asfálticos preten-
de garantizar las condiciones de vida útil 
de este tipo de mezcla. Surge como al-
ternativa la utilización de asfaltos modi-
cados con polvo de neumático fuera de 
uso (NFU). En investigaciones previas se 
estudia este tipo de mezcla con asfalto 
modicado con neumático fuera de uso 
(NFU) incorporado por vía húmeda. Esta 
alternativa presenta ventajas considera-
bles frente a la vía seca, en la cual se 
incorpora el asfalto modicado por el re-
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siduo, prescindiendo de los tiempos ex-
tensos de digestión que requiere el cau-
cho para ser absorbido por el asfalto. Sin 
embargo, la utilización 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 separación 
entre las fases del asfalto modicado, 
durante su transporte principalmente. 

Frente a estos inconvenientes, surge 
como alternativa el NFU pretratado. Esta 
tecnología consiste en modicar el neu-
mático fuera de uso, con algún aditivo, cal 
o incluso asfalto en pequeña proporción, 
produciendo que el mismo sea incorpo-
rado por vía seca, es decir, en conjunto 
con los agregados de la mezcla asfáltica, 
pero con un tiempo de digestión amplia-
mente menor (en el entorno de los 20 a 
30 minutos). Estas tecnologías han teni-
do un crecimiento importante en Europa, 
en el cual se encuentran nalizadas una 
importante cantidad de obras.

En este sentido, no se han desarrollado 
mezclas asfálticas que incorporen esta 
tecnología como capas retardantes de 
suración reeja en los pavimentos. El 
presente trabajo pretende estudiar la 
aplicación de esta tecnología en las mez-
clas mencionadas previamente median-
te ensayos de caracterización básica y de 
desempeño para evaluar su comporta-
miento. Para dicho estudio se incorporan 
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tres porcentajes de NFU pretratado al to-
tal de la mezcla.

2 Desarrollo experimental

2.1 Materiales empleados

Según los estudios previos, se adopta la 
implementación de un micro-aglomera-
do discontinuo en caliente tipo MAC F-10 
según las especicaciones de Vialidad 
Nacional Argentina del año 2017. Las 
mezclas evaluadas se compusieron por 
piedra granítica 6:12, arena de trituración 
0:3 y cal como ller de aporte. Se utiliza 
un cemento asfáltico convencional cla-
sicado por viscosidad como CA-30. La 
curva granulométrica 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 

total de la mezcla asfáltica, entornos que 
equivalen a un 12 %, 16 % y 22 % apro-
ximadamente de incorporación de NFU 
por la tecnología de vía húmeda. En la 
Tabla 1 se muestran los resultados de 
la dosicación Marshall. Para el desarro-
llo de las mezclas asfálticas se siguen 
las recomendaciones del fabricante en 
lo referido a la incorporación del NFU 
pretratado. El mismo se incorpora a los 
agregados, en forma previa al cemento 
asfáltico, 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 homogeneización de la mezcla.
Las principales características del NFU 
pretratado se pueden ver en la Tabla 2. 
El mismo presenta un aspecto de polvo 
no color negro oscuro el cual se ve en 
la Figura 2.

2.2 Métodos utilizados

2.2.1 Diseño Marshall
Mediante el plan de ensayos realizados 
se pretende obtener un porcentaje de 
incorporación de NFU Pretratado a las 
mezclas asfálticas que tenga la capa-
cidad de resistir las condiciones que se 
especican en los pliegos. De esta forma 
se propone la metodología Marshall para 
obtener las propiedades requeridas para 
la mezcla asfáltica.

Figura 3. 

Figura 4. Acondicionamiento y ensayo del Test de Lottman
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2.2.2 Desempeño frente al 
ahuellamiento
Para la evaluación de las mezclas asfál-
ticas frente al ahuellamiento se utiliza el 
ensayo de rueda cargada (Wheel Trac-
king Test). El ensayo consiste en evaluar 
la deformación permanente que sufre 
una probeta de 30 cm x 30 cm 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 análisis de los resultados se 
extraen dos parámetros 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 evalúa 
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 
tracción indirecta como se ve en la Figu-
ra 4. Finalmente, se evalúa el parámetro 
que relaciona la tensión obtenida entre 
ambos grupos, la cual se denomina TSR. 
El requerimiento mínimo de este pará-
metro es del 80%. 

2.2.3 Evaluación de macro 
y micro textura
En última instancia, se evalúan las pro-
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piedades superciales de la mezcla as-
fáltica elaborada. Por medio del parche 
de arena para la evaluación de la macro 
textura obtenida. Para su estudio se co-
loca una medida determinada de arena 
monogranular sobre la supercie de la 
mezcla y se la dispersa con un pisón. Los 
diámetros opuestos del círculo 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-
cial. El ensayo consiste en dejar caer 
libremente el péndulo en una zona de 
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la supercie previamente humedecida. 
El valor retenido por el péndulo, indica 
el resultado de micro textura (Figura 5).

3. RESULTADOS

3.1 DISEÑO MARSHALL. 

En la Tabla 3 se ven los resultados de la 
dosicación Marshall para las dosicacio-
nes elaboradas. La incorporación del NFU 
pretratado no presenta inconvenientes a 
la hora de ser incorporado en la dosi-
cación como se menciona previamente. 
Por otra parte, tampoco se presentaron 
dicultades en la trabajabilidad de la 
mezcla, punto crucial de mezclas asfálti-
cas elaboradas con altas tasas de caucho 
principalmente por vía húmeda. 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 así como 
también la realizada con asfalto modi-
cado presentan un valor de vacíos por 
debajo de los límites para este tipo de 
mezclas. Sin embargo, en los estudios 
previos no se vislumbraron inconvenien-
tes referidos a sobre compactación, así 
como tampoco una mayor densicación 
de la mezcla, radicado principalmente en 
la cuestión de que no se utilizaran como 

Figura 5. Evaluación de macro y micro textura.

Figura 6. Curvas de ahuellamiento de las muestras.



Tabla 1. Distribución porcentual de los materiales componentes.
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mezclas para carpeta de rodamiento. El 
resto de los parámetros 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 incorporación de 
NFU pretratado en las mezclas permi-
te obtener un desempeño acorde a las 
exigencias requeridas en los pliegos. La 
muestra 0,8 PRE NFU es la única que pre-
senta valor por encima de los superiores 
por una diferencia menor del 10 % en 
cuanto a los parámetros WTS y PRD. Sin 
embargo, para las mezclas con mayor 
cantidad de adición se obtienen pará-
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 grácas 
permiten observar un comportamiento 
similar entre las muestras 1,2 y 1,5 de 
PRE NFU.

3.3 RESISTENCIA A LA HUMEDAD

A continuación, se realiza la caracteriza-
ción frente a la resistencia a la humedad 
por medio del test de Lotmann. Los re-
sultados se muestran en la Tabla 5 y se 
maniesta un desempeño aceptable los 
diferentes porcentajes de la incorpora-
ción de NFU pretratado. Los resultados 
de los tres porcentajes evidencian un 
comportamiento similar entre sí. 

3.4 EVALUACIÓN 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 especicaciones exigen 
un resultado mayor a 0,8, el cual es ob-
tenido con las tres alternativas de incor-
poración, siendo la primera la que tiene 

mejor desempeño. Por otra parte, no se 
tienen especicaciones de resultados 
mínimos en cuanto a la micro textura 
en Argentina, pero especicaciones Eu-
ropeas recomiendan un mínimo de 0,65. 
Este valor deja por fuera la segunda de 
las alternativas por un pequeño margen, 
y cumpliendo las otras dos.

4. CONCLUSIONES 

En el presente estudio se han desarrolla-
do mezclas asfálticas del tipo MAC F-10 
con la incorporación de neumático Fuera 
de Uso pretratado (PRE NFU). La incorpo-
ración de este aditivo se realiza en forma 
previa a la incorporación del asfalto. En 
sus distintos porcentajes se obtuvieron 
mezclas con buena trabajabilidad y que 
requieren un tiempo de 20 a 30 minutos 
de digestión para la incorporación del 
NFU pretratado. Este tiempo es conside-
rablemente menor a los reportados para 
la elaboración por vía seca.
En lo que respecta a las evaluaciones 
estudiadas, los resultados de ahuella-
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miento mostraron resultados más que 
aceptables principalmente en las mues-
tras con 1,2 y 1,5 % de adición. La resis-
tencia a la humedad evaluada por el test 
de Lottman arroja resultados mayores al 
85 % cubriendo ampliamente los reque-
rimientos mínimos de las especicacio-
nes. También se observaron resultados 
satisfactorios de micro y macro textura 
para los tres porcentajes en líneas gene-
rales. Por otra parte, se propone como 
estudio a seguir la evaluación de pará-
metros de suración como el IDEAL CT 
para cuanticar en forma individual este 
tipo de mezclas.
Para nalizar, actualmente se va a llevar 
a cabo la utilización de este tipo de mez-
clas asfálticas en un tramo de calles de 
la ciudad de La Plata, ubicadas en el cas-
co urbano. Esto se pudo realizar gracias 
a la adjudicación de un Proyecto de In-
novación Tecnologica de la Provincia de 
Buenos Aires (FITBA), del cual participan 

el LEMaC – UTN LA PLATA junto con la 
Municipalidad de La Plata. Este proyecto 
contempla la sustentabilidad en los pavi-
mentos urbanos con la utilización de NFU 
pretratado y por otra parte Dióxido de Ti-
tanio (TiO2) con el objetivo de reducir la 
isla de calor urbana (ICU).
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NOTA: Por el Ing. Gustavo Mezzelani 

Hacia la modernización del 
análisis del estado supercial 
de pavimentos en Argentina: 
automatización, inteligencia 
articial y nuevos paradigmas 
de evaluación.

En Argentina, la Dirección Nacional 
de Vialidad (DNV) estableció en 
1981 una normativa para evaluar 

el estado de los pavimentos. Aunque 
se incorporaron nuevas tecnologías en 
las últimas décadas, el proceso nunca 
se automatizó y sigue basándose en un 
muestreo reducido del 2% del tramo. 
Esto limita la representatividad y man-
tiene la subjetividad en la clasicación 
de suras.

El presente trabajo propone una meto-
dología moderna que aprovecha equi-
pos de alto rendimiento como el SPI-
DER-LCMS® y algoritmos de inteligencia 
articial entrenados con datos históricos 
de rutas argentinas. El sistema analiza 
el 100% de la supercie, caracteriza de-
terioros, recomienda reparaciones ópti-
mas y permite correcciones manuales 
por parte de ingenieros. Los resultados 
iniciales muestran mayor precisión y e-
ciencia frente al método tradicional.

En una segunda etapa se plantea actua-
lizar el Índice de Estado (IE), incorporan-
do parámetros de seguridad y capacidad 
estructural, con el n de construir indi-
cadores globales que reejen mejor la 
condición de la red vial y optimicen la 
toma de decisiones en mantenimiento.

ETAPA I

Introducción y contexto

El Manual de Evaluación de Pavimentos 
de 1981 introdujo un sistema estandari-
zado para calicar el estado de los pa-

vimentos mediante un índice de 1 a 10. 
Este Índice de Estado (IE) se basó en pa-
rámetros de rugosidad, ahuellamiento, 
suración y desprendimientos. Sin em-
bargo, el cálculo de suras depende de 
la clasicación visual de un evaluador, lo 
que introduce subjetividad. Además, el 
relevamiento se limita a 20 metros por 
kilómetro, comprometiendo la represen-
tatividad.

Hoy, 45 años después de su publicación, 
la normativa sigue siendo la misma, 
sin haber sido actualizada de manera 
sustancial, ni siquiera para integrar los 
avances tecnológicos de los últimos 
tiempos.
El Índice 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 visión general del estado de 
toda una red vial. Esto permite identi-
car de manera rápida los sectores que 
requieren atención prioritaria.

La expresión matemática para calcular 
el Índice de Estado de un pavimento 
asfáltico se apoya en 4 coecientes que 
representan diferentes parámetros:
D1 = Deformación Longitudinal o Rugo-
sidad.
D2 = Deformación Transversal o Ahue-
llamiento.
D3 = Fisuración o Clasicación de Fisuras.
D4 = Desprendimientos de Material o 
Baches.

Una limitación que se observa de este 
método es el cálculo del coeciente D3 

que, de acuerdo a la normativa vigente, 
solo puede obtenerse mediante la clasi-
cación visual de las suras por parte de 
un evaluador que compara la falla en-
contrada con un catálogo brindado por 
el manual. Esto introduce la subjetividad 
del observador dentro del análisis.

En las últimas décadas, la tecnología ha 
avanzado signicativamente en el cam-
po de evaluación vial con la implemen-
tación de equipos de alto rendimiento.

La incorporación de equipos como el 
SPIDER-LCMS® permite obtener per-
les 3D, imágenes de alta resolución y 
datos numéricos de toda la supercie. 
Esto abre la posibilidad de automatizar 
el análisis y superar las limitaciones de 
la normativa vigente.

OBJETIVOS

En este contexto, la oportunidad de in-
novación surge no solo del desfasaje en-
tre la tecnología disponible y la normati-
va vigente, sino también del desafío de 
automatizar todo el proceso.
En esta etapa nos propusimos cumplir 
con los siguientes objetivos:

• Evaluar la totalidad de la supercie 
en estudio.

• Automatizar el diagnóstico mediante 
algoritmos de IA.

• Permitir retroalimentación continua 
con nuevos datos.
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Figura 1. Ejemplos catálogo de fallas de la DNV
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• Integrar la participación del ingenie-
ro vial para correcciones técnicas.

DESARROLLO DEL SOFTWARE DE 

EVALUACIÓN DE PAVIMENTOS

El núcleo central de este proyecto es la 
creación de una herramienta digital de 
evaluación de pavimentos, que nos per-
mita aprovechar al máximo las ventajas 
de los equipos de alto rendimiento.
Este software implementa algoritmos 
avanzados de inteligencia articial lo-
grando analizar el 100% de la super-
cie del tramo en estudio, caracterizando 
deterioros superciales de forma precisa 
y recomendando reparaciones óptimas 
basadas en criterios técnicos y datos his-
tóricos. 

El sistema digital creado se compone de 
diferentes módulos:
1. Relevamiento de la Información

Para que el software pueda realizar su 
análisis y procesamiento, se debe con-
tar con datos precisos y detallados sobre 
el estado del pavimento. Esta informa-
ción base se obtiene mediante el uso 
de equipos de alto rendimiento, como 
el equipo SPIDER integrado con tecno-
logía LCMS (Laser Crack Measurement 
System®).
El SPIDER-LCMS® discretiza la supercie 
en secciones de 10 metros, generando 
imágenes de profundidad, intensidad y 
3D, junto con parámetros numéricos de 
estado, de los cuales nos interesan par-
ticularmente:

• Rugosidad (D1): indicador de la regu-
laridad longitudinal del pavimento.

• Ahuellamiento (D2): indicador de la 
deformación del perl transversal 
del pavimento.

• Fisuración (D3): imágenes de alta re-
solución que permiten auto-detectar 
las suras presentes.

• Desprendimientos (D4): se auto-
detectan a partir de las imágenes y 
datos del pavimento.

2. Módulo de Evaluación Superficial

El objetivo de este módulo es obtener 
un valor de Índice de Estado para cada 
una de las secciones de 10 metros.
Este módulo se encarga de procesar y 
organizar la información obtenida con el 
sistema LCMS. 

• Rugosidad (D1), y Ahuellamiento 
(D2), obtenidos directamente de la 
medición.

• Fisuración (D3) y desprendimientos 
(D4), que requieren un procesamien-
to adicional.

Los coecientes D3 y D4 requieren un 
análisis más profundo, ya que se trata 
de deterioros que deben ser identica-
dos, caracterizados y clasicados.

ALGORITMO DE AGRUPACIÓN DE 

FALLAS

El sistema agrupa fallas cercanas, asig-
nando anchos de inuencia (20 cm para 
suras y 10 cm para desprendimientos) 
para evitar que deterioros próximos se 
analicen de forma aislada, sugiriendo 
una evolución conjunta.

ALGORITMO DE CARACTERIZACIÓN DE

FALLAS

Para caracterizar las fallas agrupadas, se 
extraen parámetros directos (área, lon-
gitud total, lados máximo/mínimo) e in-
directos (densidad de suración, relación 
de desprendimientos) que describen los 
deterioros y eliminan la subjetividad del 
catálogo visual tradicional.



Figura 2. Equipo Multifunción SPIDER - LCMS®

Figura 3. 
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ALGORITMO DE CLASIFICACIÓN DE 

FALLAS

El último paso de este proceso es la cla-
sicación, tarea que se lleva a cabo me-
diante el uso de un algoritmo de apren-
dizaje automático (IA).
Se implementó un algoritmo de “Bos-
que Aleatorio” (Random Forest) entre-
nado con una base de datos robusta de 
más de 130.000 suras validadas por 
expertos. Esta IA ha sido expuesta a 
una diversidad de escenarios viales que 
abarcan 1.500 km-carril en 5 provincias 
argentinas.

3. Módulo de Reparaciones

Este módulo recomienda tareas, tales 
como sellado, bacheo supercial o pro-
fundo, fresado y repavimentación. Para 
la asignación, se consideran variables 
como densidad de suración y despren-
dimientos para diferenciar entre repara-

ciones. Incluye procesos de unicación 
de tareas para optimizar recursos.
Las reparaciones contempladas fueron 
las siguientes:

• Sellado de suras.
• Bacheo supercial.
• Bacheo profundo.
• Fresado y repavimentación.

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

• Asignación de tarea de repara-
ción individual con IA,

• Unicación de reparaciones,
• Reducción de bacheos: se analizan 

diferenciales de área. Se agrupan en 
función de la densidad de suración, 
y se agrupa estos diferenciales en 
áreas de alta densidad (bacheo) y 
áreas de baja densidad (sellado).

• Unicación de bacheos con -
suras selladas: Cuando existe un 
solape entre reparaciones (sellado 
y bacheo), se aplica un proceso de 
unicación en el que se elimina au-
tomáticamente las tareas de sellado.

• Unicación entre bacheos: consis-
te en unicar tareas de bacheo que 
se solapan entre sí. Mantener 2 ba-
cheos o uno solo dependerá del área 
de superposición.

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

4. Módulo de Correcciones

Este módulo proporciona al ingeniero las 
herramientas necesarias para revisar y 
ajustar resultados: unicar suras, modi-
car clasicaciones, ajustar dimensiones 
de reparaciones o añadir nuevas tareas.
La información que podría ser revisada y 
modicada es la relativa a la suración, 
para asegurar que las detecciones sean 
precisas.

• Correcciones en evaluación de 
fallas:

1. Visualización de las principales carac-
terísticas de la sura supercial:
Al colocar el cursor sobre una sura, se 
despliega información que permite ana-
lizar sus principales características. Los 
datos más importantes que se pueden 
visualizar son el área de la sura, la con-
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anza de la predicción, y la clasicación 
según la normativa DNV.
2. Unión de suras superciales poten-
cialmente agrupables:
El software ofrece la opción de unicar 
suras cercanas de manera manual. Al 
hacerlo, el sistema actualiza automáti-
camente los parámetros, y se hace una 
re-clasicación.
3. Cambio en la clasicación de las su-
ras superciales:
Se permite modicar manualmente la 
clasicación de una sura.
4. Filtrado de secciones a corregir:
Esta herramienta permite ltrar y enfo-
car la revisión únicamente en las seccio-
nes de pavimento que más lo requieren. 
En este modo se restringe la navegación 
solo a las secciones que tienen sura-
ción, o secciones con una conanza en 
la predicción menor a la establecida 
como límite.

• Correcciones en reparaciones de 
pavimentos

Cualquier corrección realizada en el Mó-
dulo de Evaluación se reejará automá-
ticamente en las reparaciones recomen-
dadas. Pero, adicionalmente, podemos 
generar correcciones en el Módulo de 
Reparaciones.
A continuación, se enumeran las dife-
rentes funcionalidades de corrección de 
reparaciones:
1. Ajuste manual de reparaciones: 
Herramienta que permite modicar ma-
nualmente el tipo de reparación que fue 
asignado previamente de forma auto-
mática.
2. Ajuste de dimensiones de repa-
raciones:
Permite modicar las dimensiones pro-
puestas de una reparación.
3. Eliminación o adición de repara-
ciones:
El ingeniero puede eliminar reparacio-
nes propuestas o agregar nuevas tareas.

5. Módulo de Exportación de 

Resultados

Consolida resultados en imágenes y pla-
nillas de cálculo, organizados por seccio-
nes de 10 metros, como unidad mínima 
de discretización.

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

• Información gráca exportada:
3 Imagen 3D del LCMS con super-

posición de suras clasicadas.
3 Imagen 3D del LCMS con super-

posición de tareas de reparación 
propuestas.

• Información numérica exportada:

El software permite exportar toda la in-
formación numérica en formato de pla-
nillas de cálculo, donde se organizan los 
diferentes parámetros por pestañas.
Dentro de las pestañas, se encuentran 
datos clave como rugosidad, ahuella-
miento, suración y desprendimientos 
de material, además de las tareas de 
reparación recomendadas. 

La unidad mínima de discretización de 
los datos es de 10 metros, lo que es más 
que suciente para realizar estudios en 
tramos más amplios o generar discreti-
zaciones personalizadas para cada aná-
lisis particular.

RESULTADOS DE ETAPA I

El sistema elimina la subjetividad del 
método tradicional, analiza el 100% de 
la supercie y agiliza el proceso de diag-
nóstico. La comparación con la metodo-
logía vigente muestra mayor precisión y 
capacidad de recomendación de repara-
ciones, con la ventaja de integrar la ex-
periencia del ingeniero en la etapa nal.

Etapa II: Actualización del Método 
de Cálculo del Índice de Estado de 
Pavimentos en Argentina

25

Figura 4. Agrupación automática de fallas LCMS (izq.) y proceso desarrollado de agrupación (der.)
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Introducción
La segunda etapa busca actualizar el 
método de cálculo del Índice de Estado 
(IE) de pavimentos en Argentina. El ob-
jetivo es denir nuevos indicadores de 
desempeño que integren tanto aspectos 
funcionales (seguridad y confort) como 
estructurales (capacidad de soporte). La 
propuesta se apoya en la información 
generada por equipos de alto rendi-
miento, pero también contempla la po-
sibilidad de realizar mediciones manua-
les o visuales, garantizando exibilidad 
y estandarización.

Desarrollo de nuevos indicadores
Para el desarrollo de los nuevos indica-
dores nos basaremos tanto en las nece-
sidades detectadas en el ámbito vial a 
lo largo de los últimos años, a la norma-
tiva nacional vigente, y a las tendencias 
mundiales.
Se propone la siguiente estructura de 
indicadores:

• Parámetros de Estado (Px): in-
cluyen los cuatro parámetros tradi-
cionales (rugosidad, ahuellamiento, 
suración y desprendimientos), más 
resistencia al deslizamiento, macro-
textura y deexiones.

• Índices de Desempeño (IDx):
transforman los parámetros en valo-
res equivalentes mediante ecuacio-
nes de normalización.

• Índices Combinados (ICDx): agru-
pan los IDx en cuatro dimensiones: 
seguridad, confort, estado supercial 
y capacidad estructural.

• Índices globales (ICS, IES, ICG):

resumen el estado funcional y es-
tructural, integrándolos en un Índice 
de Desempeño Global que ofrece 
una visión integral de la red vial.

Consideraciones de Etapa II
Esta propuesta surge de la necesidad de 
corregir deciencias del método anterior 
desde la perspectiva actual. A continua-
ción, se detallan los cambios más im-
portantes que se busca implementar:

• Inclusión de indicadores estructura-
les y de seguridad. Aspectos que no 
eran considerados.

• Eliminación de la subjetividad en la 
clasicación de suras.

• Evaluación del 100% de la super-
cie, salvo excepciones.

• Simplicación de cálculos mediante 
fórmulas estandarizadas.

• Cálculo de índices mediante fórmu-
las simplicadas.

• Posibilidad de comparar los nuevos 
índices con datos históricos del IE.

La metodología se encuentra en desa-
rrollo y se plantea abrir la discusión a ac-
tores del sector vial para consensuar su 
implementación a nivel nacional. El ob-
jetivo es que los nuevos procedimientos 
se conviertan en estándar ocial, mo-
dernizando la evaluación de pavimentos 
en Argentina.

CONCLUSIONES

La modernización del análisis vial en 
Argentina no es una opción, sino una 
necesidad para garantizar la sostenibi-
lidad de la red. Los resultados de este 
proyecto demuestran que es posible 
integrar la herencia histórica del Índice 
de Estado con las capacidades de la In-
teligencia Articial y los equipos de alto 
rendimiento.
Al pasar de un muestreo del 2% al aná-
lisis del 100% de la supercie, los inge-
nieros argentinos cuentan ahora con una 
visión completa y objetiva de la realidad 
vial. El desafío futuro reside en la gestión 
de estos grandes volúmenes de datos y 
en alcanzar los consensos nacionales 
necesarios para que estos nuevos proce-
dimientos se conviertan en el estándar 
ocial de evaluación para todas las rutas 
del país. Estamos, denitivamente, en el 
buen camino hacia una infraestructura 
más inteligente y eciente.
En conjunto, ambas etapas representan 
un avance signicativo hacia la moderni-
zación del análisis del estado supercial 
de pavimentos en Argentina. La propues-
ta no pretende reemplazar la historia 
del Índice de Estado vigente, sino com-
plementarla y actualizarla, permitiendo 
comparaciones con datos históricos y 
asegurando continuidad metodológica.

Figura 5. Proceso de reducción de bacheos

Figura 6. Esquema de los nuevos indicadores propuestos
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NOTA: Por David Garro, Coordinador de Estudios 

Topográcos en SERMAN & ASOCIADOS.

Innovación en topografía 
para proyectos de obras 
lineales y gestión de riesgo 
hídrico en Neuquén

E
n los últimos años, la región de 
Neuquén ha sido el escenario de 
proyectos de infraestructura de 

gran envergadura que han requerido 
enfoques innovadores en relevamien-
tos topográcos y gestión de riesgos 
hídricos. Estas iniciativas son clave para 
el desarrollo de nuevas instalaciones li-
neales y concentradas y la protección de 
áreas expuestas a fenómenos naturales 
adversos, como desbordes de ríos o des-
lizamientos de tierra.

La implementación de tecnologías avan-
zadas, como Vehículos Aéreos No Tripu-
lados (VANT) y sistemas GNSS (Sistema 
Global de Navegación por Satélite), ha 
transformado los métodos tradicionales 
de topografía, permitiendo generar mo-
delos tridimensionales del terreno con 
alta precisión. Estos modelos son funda-
mentales para la planicación eciente y 
segura de proyectos, ya que facilitan la 
identicación de zonas vulnerables y op-
timizan el diseño de obras en regiones 
montañosas con condiciones topográ-
cas complejas.

TOPOGRAFÍA Y OBRAS LINEALES: 
UN ENFOQUE DE PRECISIÓN
En el ámbito de las obras lineales como 
caminos, rutas, gasoductos y oleoduc-
tos, los relevamientos topográcos des-
empeñan un papel crucial en la deni-
ción de trazados que sean tanto seguros 
como ecientes. Las condiciones mon-
tañosas de Neuquén presentan desafíos 
únicos, donde los Modelos Digitales de 
Elevación (MDE) generados mediante 
VANT han permitido identicar puntos 
críticos susceptibles a movimientos de 
tierra o deslizamientos.

Además, el uso de GNSS con alta preci-
sión asegura un nivel de exactitud cen-
timétrico en la ubicación de puntos de 
control, lo que resulta esencial para ga-
rantizar la estabilidad de las instalacio-
nes. Estas herramientas tecnológicas no 
solo optimizan la ejecución de las obras, 
sino que también minimizan el impacto 
ambiental y aseguran una integración 
sostenible con el entorno.

GESTIÓN DE RIESGO HÍDRICO: 
MITIGANDO AMENAZAS NATURALES
La provincia de Neuquén enfrenta ries-
gos signicativos derivados de crecidas 
de ríos y precipitaciones intensas, lo que 
hace indispensable el análisis preventi-
vo en los proyectos de infraestructura. 
Los relevamientos aéreos realizados con 
tecnología VANT permiten obtener ma-
pas detallados de las zonas propensas 

a inundaciones, proporcionando datos 
esenciales para la elaboración de mapas 
de riesgo hídrico.

Estos mapas se utilizan en la planica-
ción de obras con un enfoque preven-
tivo, permitiendo la toma de decisiones 
basada en datos y promoviendo la sos-
tenibilidad de las soluciones implemen-
tadas. Además, los estudios periódicos 
realizados en zonas de riesgo contribu-
yen a evaluar la evolución de las condi-
ciones topográcas y a ajustar los planes 
de mitigación en consecuencia.

MONITOREO DE INFRAESTRUCTURAS 
EXISTENTES
Otro aspecto destacado en la gestión de 
riesgos es el relevamiento y monitoreo 
de infraestructuras existentes. Median-
te el uso de software de fotogrametría 
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en diversos proyectos y contamos con 
un departamento ya especializado en 
el uso de estas herramientas. De esta 
manera, la empresa busca marcar un 

avanzada, se pueden generar modelos 
tridimensionales que reejan elmente 
el estado de las estructuras y su entorno.

Estos relevamientos no solo permiten 
detectar signos de desgaste o daños 
estructurales, sino que también facilitan 
la planicación de acciones de mante-
nimiento preventivo y la proyección de 
soluciones de refuerzo para infraestruc-
turas críticas. Esta combinación de tec-
nologías asegura que las obras no solo 
cumplan con los estándares actuales, 
sino que también se adapten a las con-
diciones cambiantes del entorno.

UN ENFOQUE INTEGRAL PARA EL FUTURO

La combinación de tecnologías de punta 
y metodologías innovadoras en topogra-
fía y análisis de riesgos representa un 
avance signicativo para la ingeniería en 
Argentina. En SERMAN & ASOCIADOS he-
mos trabajado desde hace varios años 

camino hacia soluciones más precisas, 
sostenibles y resilientes, adaptadas a las 
necesidades actuales y futuras de la in-
fraestructura.
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La Dirección de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, depen-
diente del ministerio de Infraestructura y Servicios Públicos, 
informa que avanza la obra de ampliación de la Ruta Provincial 

1003, en los partidos de Merlo y Morón.
Las tareas se desarrollan sobre una extensión de 7 kilómetros, entre 
las Rutas Provinciales 21 y 17, y consisten la construcción de la doble 
calzada y de colectoras. Además, incluyen la implementación de or-
denadores de tránsito en intersecciones, la construcción de dársenas 
para transporte público y la colocación de refugios para pasajeros. 
De igual modo, la obra prevé tareas de señalización vertical y de-
marcación horizontal, un nuevo sistema de desagüe hidráulico, un 
nuevo sistema de iluminación y cruces semaforizados vehiculares y 
peatonales, entre otros trabajos.
“La ejecución de esta intervención impulsada por el gobernador 
Kicillof responde a las necesidades de las y los vecinos de esa re-
gión, quienes podrán acceder a una mayor conectividad y mejorar 
los tiempos de viaje”, aseguró el administrador de Vialidad, Roberto 
Caggiano.
Y completó: “Gracias a esta obra, se va a poder garantizar una cir-
culación más segura y eficiente para miles de usuarios que transitan 

BUENOS AIRES: AVANZA LA OBRA DE AMPLIACIÓN 
DE LA RUTA PROVINCIAL 1003, EN MERLO Y MORÓN

diariamente por este corredor, generando un impacto positivo en su 
calidad de vida”
Vale destacar que la intervención se enmarca en el “Programa de 
Seguridad Vial en el Área Metropolitana de la provincia de Buenos 
Aires”, correspondiente al Préstamo BID Nº 5418/OC-AR.

VIAL 167 ENE / FEB 26

La presidenta de la Dirección 
Provincial de Vialidad de 
Tierra del Fuegho, Ileana 

Zarantonello, expresó 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 óptimas para un tránsito 
seguro durante la temporada de 
mayor exigencia climática. 
Actualmente, “el personal se 
encuentra abocado a reparar 
sectores críticos de la Ruta Pro-
vincial119, en la Reserva Forestal 
Bombilla. Allí se ha instalado un campamento 
móvil con maquinaria y personal de guardia 
permanente, dada la alta demanda de repara-
ciones. Esta ruta es de gran importancia tanto 
para la producción 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, además de reposición de material y 

TIERRA DEL FUEGO: LA DPV DESARROLLA TAREAS EN DISTINTOS SECTORES DE LA PROVINCIA

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 Río Grande, incorporada a partir 
del año pasado al circuito de la red vial. Allí 
se realizan tareas de repaso, compactación y 
arreglos de talud y contratalud.
Asimismo, “se continúa con el traslado de 
material hacia la Ruta Provincial 30, en Playa 
Larga (Ushuaia), para reparar sectores críticos 

y asegurar una mejor movilidad 
vehicular para visitantes y turismo 
local. Cabe destacar que esta ruta 
hacía años no recibía un manteni-
miento de la magnitud que se está 
realizando en la actualidad, lo que 
representa un avance significativo 
en la conservación de la red vial 
fueguina”.
Finalmente, Zarantonello subrayó: 
“Estamos trabajando con los re-
cursos disponibles y sabemos que 
existe la necesidad de intervenir en 
otras rutas provinciales. Sin embar-
go, vamos paso a paso, priorizando 

aquellas que requieren atención inmediata y 
que nuestros recursos actuales nos permiten 
reparar. Solicitamos a los usuarios transitar con 
precaución, dado que en distintos sectores hay 
personal, camiones y maquinaria trabajando. 
Recordamos además que la velocidad máxima 
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”.
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L
a provincia de Mendoza avanza con una obra clave para la co-

nectividad vial. Vialidad comenzó la pavimentación del tercer 

tramo de la Ruta Provincial 82, en el sector que une Vistalba con 

Cacheuta, mientras continúan los trabajos de ampliación de puentes 

y mejoras integrales en la traza.

Inicio del asfaltado en la nueva traza
Los trabajos de pavimentación se iniciaron en la rotonda Goberna-

dor Ortiz, donde comenzó el encarpetado asfáltico de los primeros 

cuatro kilómetros de esta tercera etapa. La intervención incluye la 

renovación total de la calzada, luego de la remoción del asfalto an-

terior y la apertura de calles colectoras, junto con obras de cordón, 

banquinas y alcantarillado.

La subsecretaria de Infraestructura y Desarrollo Territorial, Marite 

Badui, destacó la importancia de este avance. “Uno de los hitos es el 

inicio del asfalto sobre la calzada principal. En los próximos días se 

intensificarán los trabajos en dirección a Cacheuta, donde también 

se construirá un ordenador vial y se pondrá en valor la villa”, explicó 

durante la recorrida oficial.

MENDOZA: AVANZA PAVIMENTACIÓN DEL TRAMO A CACHEUTA

Puentes más anchos y mayor seguridad
En paralelo, la obra contempla la ampliación de cuatro puentes vehi-

culares y la construcción de dos puentes peatonales. Estas estructu-

ras permitirán mejorar la circulación, especialmente con la incorpo-

ración de calles colectoras y una ciclovía independiente.

El administrador de la Dirección Provincial de Vialidad, Osvaldo Ro-

magnoli, detalló que los puentes se ensancharán a ambos lados sin 

modificar la traza principal. Uno de los más importantes será el que 

se construirá sobre el río Mendoza, en paralelo al histórico Puente 

Frasca, principal acceso a la villa.

Las tareas incluyen el montaje de vigas premoldeadas de hasta siete 

toneladas, que se colocan con grúas y sostendrán el tablero de los 

puentes. Luego se ejecutan las prelosas y la carpeta asfáltica final. 

En algunos casos, se están instalando más 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 desvíos puntuales por tareas específicas, el camino entre 

Vistalba y Cacheuta puede recorrerse con normalidad, siempre con 

precaución.

Romagnoli explicó que el proceso de asfaltado incluye varias etapas 

técnicas: nivelación final del suelo, aplicación de imprimación —una 

sustancia que mejora la adherencia— y colocación de la carpeta as-

fáltica. Todo el conjunto de obras busca optimizar la seguridad vial y 

ordenar el tránsito en una zona de alto flujo turístico y productivo.

El proyecto de la Nueva Panamericana es una de las intervenciones 

más importantes en infraestructura vial de Mendoza. Su avance no 

solo mejorará la circulación, sino que también potenciará el desa-

rrollo de la región, facilitando el acceso a destinos turísticos clave 

como Cacheuta.

Ubicada en predio de los talleres de la DPV, 

la fábrica de premoldeados elabora viguetas 

y caños de hormigón para su posterior utiliza-

ción en la construcción de puentes y alcanta-

rillas sobre la traza vial provincial.

La elaboración propia de estos elementos es-

tructurales permite un control directo de la 

calidad de los mismos, como así también una 

disminución significativa de costos, haciendo 

previsible la administración del stock de los 

premoldeados fabricados.

“La fabricación 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”, 

explicó el Ingeniero Nicolás Mazal, presidente 

del organismo vial.

Por otra parte, la ingeniera Patricia Offtack-

zuck, responsable del Programa 100 Puentes 

detalló, “Estamos reactivando la fabricación 

de viguetas para puentes emplazados no solo 

en jurisdicción de Vialidad Provincial, sino 

también en jurisdicciones municipales, como 

el caso de la Municipalidad de Aristóbulo del 

Valle, quien mediante un convenio de colabo-

ración con la DPV aporta los materiales con 

los cuales nosotros elaboramos las viguetas 

que luego serán utilizadas en la construcción 

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 colaboración 

redundan en considerables beneficios para 

ambas partes”.

MISIONES: VIALIDAD REACTIVA SU PLANTA DE PREMOLDEADOS

A
corde al contexto económico actual y 

en línea con el pedido del Gobernador 

de la Provincia de llevar adelante una 

administración austera de los recursos, la 

Dirección Provincial de Vialidad reactivó su 

fábrica de premoldeados.
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La Dirección Provincial de Vialidad (DPV) intensifica los trabajos 
de mantenimiento y conservación 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 Dirección Provincial de Viali-
dad (DPV) buscan garantizar la transitabilidad en una región donde 
los caminos de tierra son esenciales para la vida cotidiana, la produc-
ción ganadera y el acceso a servicios básicos.
Desde Santa Isabel, el jefe de Zona de la DPV, Fernando Nicoletti, de-
talló que los trabajos incluyen mantenimiento integral, estabilización 
de la traza y acondicionamiento del suelo.
“Estamos haciendo mantenimiento, conservación y estabilizado de 
la ruta. Para eso afectamos todo el equipo de movimiento de suelo: 
cargador frontal, camiones volcadores, regadores, motoniveladora y 
compactadora”, explicó a la Agencia Provincial de Noticias.
Las condiciones climáticas son determinantes en este tipo de inter-
venciones. En una región atravesada por lluvias irregulares y períodos 
de sequía, 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 Jagüel del Monte. 
Es un trabajo ambicioso solicitado por el Gobierno provincial”, señaló 

LA PAMPA: VIALIDAD PROVINCIAL 
TRABAJA EN LA RUTA 14

Nicoletti, quien destacó además el compromiso de los equipos en 
territorio.
Remarcó 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 función es dejarlos aptos para que 
puedan circular con seguridad”.
Conectividad para la producción
La zona que abarca Árbol Solo, Jagüel del Monte y Paso de los Al-
garrobos concentra una importante actividad ganadera. En estos 
territorios, las rutas provinciales representan mucho más que vías 
de circulación: son el único nexo con centros urbanos y servicios 
esenciales. Por estos caminos transitan ambulancias, docentes, 
transporte escolar y productores que necesitan sacar su producción.
“La idea de Vialidad es ayudar siempre a los productores, apuntalar 
los trabajos y generar una salida eficiente para una producción gana-
dera que se distribuye a distintos puntos del país. Somos el apoyo de 
la producción primaria y de la zona de cría”, afirmó Nicoletti.
Sentido social
En contextos rurales dispersos, donde cada kilómetro 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 sólo 
optimizan el transporte de hacienda, sino que garantizan el acceso 
a derechos básicos como la salud, la educación y la conectividad 
territorial. Desde la DPV indicaron que los trabajos continuarán du-
rante todo el año, con cuadrillas distribuidas en distintos puntos del 
oeste pampeano.
La estrategia combina mantenimiento permanente y planificación a lar-
go plazo, consolidando la presencia del Estado en regiones donde la in-
fraestructura es clave para sostener la vida y la producción. 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 sólo mejora caminos, sino que fortalece comunidades.

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 Nº51 
y permiten el desvío del tránsito pesado hacia 
la ruta provincial Nº16. Solo restan algunos 
detalles y esperamos que se puedan concretar 
en los próximos días».
En ese sentido remarcó: «Desde el comienzo 
de la gestión, esta era una obra prioritaria y 
tenía un 11 por ciento de avance. El año pa-
sado tuvimos la posibilidad de que nos visite 
el gobernador y en una reunión le manifesta-
mos la necesidad de continuarla; hoy la obra 
es una realidad concreta, a pocos días de su 
finalización».
El diseño de traza consiste en dos calzadas de 

hormigón con cordón integral, separadas con 
un cantero central, garantizando de esta ma-
nera la seguridad y resguardo peatonal.
Asimismo, y de manera complementaria, la 
obra incluyó la ejecución de un sistema de 
desagües sobre la avenida y en un tramo de 
la calle Moreno. Este sistema está compuesto 
por obras hidráulicas que incluyeron 10 cáma-
ras de captación, siete cámaras de inspección, 
dos alcantarillas de cajón de hormigón arma-
do, canales trapeciales revestidos, badenes, 
conductos de caños de diferentes diámetros, 
además de la señalización vertical y horizontal 
en todo el tramo, y la incorporación de lo-
madas reglamentarias sobre la avenida 25 de 
Mayo.

ENTRE RÍOS: RESTAN SOLO DETALLES PARA CONCLUIR LA OBRA 
DE DESVÍO DE TRÁNSITO PESADO EN LARROQUE

La obra cuenta un avance cercano al 98 
por ciento e incluyó la prolongación de 
550 metros de avenida 25 de Mayo -des-

de calle Eva Perón hasta el trazado existente 
que comunica el ejido con la ruta provincial 
Nº16- e importantes obras hidráulicas. 
Al respecto, el intendente de dicha localidad, 
Francisco Benedetti, señaló: «Con mucha 
alegría estamos transitando la etapa final de 





A
rgentina se dirime entre dos 
modelos que achicarán la oferta 
ferroviaria. Gobernadores y Pre-

sidente deben considerar la opción 5F, 
rentable y para todo el País.
El futuro económico territorial de Argen-
tina en juego: 
Open Access ferroviario reduce la red y 
quita más oportunidades en el interior, 
no resuelve lo metropolitano y no trans-
porta pasajeros ni pymes en el interior.
Concesión vertical monopólica restringe 
su interés a pocos ramales y clientes, 
tampoco resuelve lo metropolitano, y 
no transporta pasajeros ni pymes en el 
interior.
Modelo Ferroviario Integrado 5F: Espe-
cialmente asegura movilidad y logística 
en toda la red, facilitando la generación 
de puestos de trabajo en todo el País, 
atendiendo pasajeros, pymes y mega-
cargadores.

Contexto: Luego de que el Gobierno 
de Argentina suspendiera la licitación 
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 invertirá si 
es ferrocarril vertical monopólico, acaba 
de anunciar que en abril se publicará la 
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NOTA: Por AIMAS, Asociación Intermodal de América del Sur.

Deciden qué tren vas a tener 
por 50 años más en Argentina

licitación para que los interesados opten 
o por «open access» o por «concesión 
vertical monopólica».
El Equipo de AIMAS y otras organiza-
ciones y especialistas, observan graves 
pérdidas de capacidad en logística y 
movilidad por 50 años, de concederse 
alguna de las opciones, e insisten en 
que Gobernadores y Gobierno Nacional 
analicen la propuesta Modelo 5F que sí 
es rentable y expande la capacidad del 
territorio económico por 100 años.

LO QUE SE DECIDA AFECTARÁ 
OPORTUNIDADES A LOS JÓVENES
Intendentes y Gobernadores deben de-
cidir entre dos modelos que prohibirán 
los trenes de pasajeros y no atenderán 
a las 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 jóvenes en todo el 
País.
Las normas que expulsaron a la 
juventud: La continuidad de errores 
logísticos históricos de Argentina desde 
1961 podría profundizarse y extenderse 
por 50 años más con la licitación ferro-
viaria que se presentará pronto según 

INTERMODAL 

quien gane la pulseada:
Open access: En una opción se reparti-
rán 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 sumarán crisis legales diarias por el 
modelo open access, que es inviable).
Concesión vertical: Será un concesio-
nario monopólico, similar a lo que ya 
tenemos un poco más prolijo y concen-
trado solamente en muy grandes carga-
dores (mineros y granos).
En ambos casos quedará denitivamen-
te prohibido el transporte de pasajeros 
y la red quedará en el 20% de lo que 
tuvimos. Los camiones son planteados 
como la competencia a suplantar, y las 
pymes y localidades intermedias queda-
rán 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 años (en vehículos nue-
vos) mucho más que todo el plan ferro-
viario (vigente) en 50 años.

GOBERNADORES Y PRESIDENTE PODRÁN 
EVITAR UN ERROR
En favor de la juventud de cada rincón 
de Argentina, los gobernadores y el Pre-
sidente de Argentina tienen una tercera 
opción en expediente: El Modelo Ferro-
viario Integrado 5F (Que fue ingresado 
el 31/12/2025 a la ventanilla electrónica 
del Gobierno Nacional), y que 23 de 24 
gobernadores disponen en sus ocinas 
desde enero de 2024.
Si los gobernadores invocan la Ley 
26.352 (“Silla Ferroviaria”), y el gobierno 
acepta analizar el 5F, solo serán nece-
sarias 2 semanas para decidir o no por 
ese modelo. 
5F es el tren todos los días en todo si-
tio para todo cliente y pasajero, con la 
logística del camión como el 100% del 
músculo comercial.
De comprenderlo y fallar positivamente, 
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en el primer trimestre de 2027 Argen-
tina comenzará a ver inversiones por 
$50.000 millones durante 15 años en el 
ecosistema integrado camión – tren (+ 
barco y puertos).

5F ES MUY SIMPLE
Se soporta en los trenes de pasajeros 
mixtos que aseguran que un solo vagón 
sea buen negocio en cualquier punto de 
la red en la alianza camión – tren (en 
todo pueblo o metrópoli, el pasajero, las 
pymes y los megacargadores serán un 
buen negocio);
La logística terrestre es el 100% del 
músculo comercial detrás de la locomo-
tora (Compiten los negocios, no los tre-
nes, y el camión es el cliente del ferro-
carril y principal inversor del ecosistema 
integrado). 
La micro logística metropolitana, en la 
que la distribución y e-commerce a bor-
do de todos los trenes del AMBA asegu-
rará su rentabilidad (mientras un pallet 
del Mercado Central o un paquete llegan 
en menos de 3 horas, los trenes metro-
politanos pasan a ser más, mejores, rá-
pidos y rentables). 
«Pasar de un Fiat 600 a una Sprinter»: 
Reconstrucción total en 15 años uni-
cando trocha (ancho de vías) y reco-
nectando con todos los países vecinos, 
puertos y puntos de frontera (La única 
forma en la que será rentable con rápida 
recuperación de la inversión, es que pa-
semos al máximo estándar del Siglo XXI 
-abandonando los estándares del Siglo 
XIX…-).

EMPRESARIOS, PÚBLICO, POLÍTICOS: 
PUDIERON Y PODRÁN
Cuando por las mismas imposiciones 
técnicas de hoy, «la capital» fundamen-
taba que no era necesario construir un 
puente entre Paraná y Santa Fe, dos go-
bernadores, junto al empresariado y los 
ciudadanos cambiaron el juego y cons-
truyeron el Túnel Subuvial.
Además de comprometer a los equipos 
técnicos públicos y privados, a los pe-
riodistas a informarse sobre el Modelo 
5F, los gobernadores, intendentes, em-
presarios y dirigentes por sí o colecti-
vamente pueden sugerir al Gobierno 
Nacional que se tome 2 semanas para 
analizar técnicamente junto a los equi-
pos federales, la opción.
Sin ninguna exageración: Será la conde-
na logística territorial económica desde 
hoy mismo y por 50 años más, o en este 
mismo 2026 en casi todas las provincias 
podrán comprobar el cambio por la mul-
tiplicación de propuestas de servicios e 
inversión del empresariado local.
Que el Modelo 5F entienda al servicio de 
pasajeros como el corazón del negocio 
no es una cuestión política (toda esta-
ción y ramal contará con, al menos, un 
servicio diario), sino especialmente eco-
nómica que consolidará casi el 50% de 
los negocios y aún mas de la proporción 
de ingresos.
Mientras los gobernadores llaman a 
Buenos Aires, las organizaciones civiles, 
los municipios, los representantes tam-
bién pueden sumar acción integrándose 
a los foros de AIMAS y/o suscribiendo la 

nota de sugerencia a las autoridades y al 
Presidente (en el botón de aquí debajo).

UN ALERTA ADICIONAL
La reglamentación ferroviaria vigente 
para implementar el modelo open ac-
cess, ni cita, ni reere ni cumple el Inciso 
C del Artículo 2do de la Ley 27.132, el 
cual es el núcleo de la capacidad comer-
cial del ferrocarril y del benecio econó-
mico al territorio.
El Modelo 5F se basa especialmente en 
el Inciso C del Art 2do de la Ley 27.132 
(Ver explicación).

TRES MESES DE ACCIÓN COLECTIVA QUE 
COLABORAN EN LA RESOLUCIÓN
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 o 
colectivas y/o públicas difundiendo la 
propuesta, escuchando propuestas de 
gestión y de mejora (Más abajo, ver no-
tas de periódicos nacionales y acceso a 
notas del blog de AIMAS al respecto).
Les invitamos a leer más sobre el Mo-
delo 5F, sobre el intermodalismo y a 
compartir y debatir la información en 
sus comunidades, en las redes y con los 
gobiernos y el empresariado (Y rmar la 
nota al Presidente y gobernadores).
Invitamos a conectarse con las organiza-
ciones patrocinantes y sumarse al deba-
te y la gestión en los grupos regionales 
e impulsar la decisión ante gobernado-

En 1960 los gobernadores Raúl Uranga y Sylvestre Begnis tomaron la decisión de resolver 
lo que el unitarimos no quería. 
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Olavarría suma energía 
sustentable con fuerte 
impronta local

El aporte de los graduados de la FIO se 
extendió a múltiples áreas. Profesionales 
de Ingeniería Electromecánica que inte-
gran la cooperativa eléctrica local fue-
ron responsables de las mediciones del 
recurso eólico, 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 requirió provisión espe-
cíca de hormigón y precisión técnica en 
su diseño y construcción.
Desde el ámbito académico, también 
hubo una participación activa en tareas 
críticas. Los docentes Fabián Irassar, Cris-
tina Castellano y Horacio Donza, junto 
a 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 seguridad de toda 
la estructura.
La inauguración contó con la presencia 
de la decana de la FIO, María Peralta, y 
del secretario de Extensión, Vinculación 

L
a ciudad de Olavarría incorporó un 
nuevo hito en materia de infraestruc-
tura energética con la inauguración 

del Parque Eólico CASA, desarrollado por 
YPF Luz. El emprendimiento, compuesto 
por nueve aerogeneradores, permitirá 
abastecer de energía sustentable a la 
planta de Cementos Avellaneda y a otras 
industrias, fortaleciendo el perl producti-
vo con una matriz más limpia y eciente.
Más allá de su relevancia técnica, el pro-
yecto se destaca por el fuerte protagonis-
mo de recursos humanos formados en la 
Facultad de Ingeniería de Olavarría (FIO), 
cuya participación atravesó todas las eta-
pas del desarrollo, desde la factibilidad 
hasta la ejecución y el control de calidad.
En ese entramado, uno de los nombres 
clave es el de José Luis Maestri, egresa-
do de Ingeniería Química de la FIO y ac-
tual CEO de Cementos Avellaneda, quien 
tuvo un rol decisivo en la concreción del 
parque. Su participación reeja el vínculo 
entre la formación académica y la toma 
de decisiones estratégicas en el sector 
productivo.

y Transferencia, Joaquín Domato, quie-
nes destacaron el valor de la articulación 
entre universidad, industria y territorio. 
Durante la jornada, Peralta intercambió 
con Maestri visiones sobre la sustentabi-
lidad energética, los desafíos del sector 
minero y las oportunidades de desarro-
llo profesional para los egresados.
El Parque Eólico CASA no solo representa 
un avance en la generación de energías 
renovables, sino también un ejemplo 
concreto de sinergia entre distintas es-
pecialidades y actores. En ese esquema, 
la Facultad de Ingeniería de Olavarría se 
posiciona como un actor clave, no solo 
en la formación de profesionales, sino 
también en su inserción en proyectos 
estratégicos para el desarrollo regional.
De este modo, la obra trasciende lo 
estrictamente energético para consoli-
darse como un modelo de articulación 
entre conocimiento, producción e in-
fraestructura, con impacto directo en 
la sostenibilidad y la competitividad del 
entramado industrial.
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MEDIO AMBIENTE

YPF Luz inauguró el Parque Eólico CASA, un proyecto clave para la industria regional que 
combina generación renovable con participación activa de profesionales formados en la 
Facultad de Ingeniería de Olavarría. 
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NOTA: Por el Lic. Miguel Ángel Lobosco, licenciado en Planicación Logística (UNLa). 
Especialista en Movilidad urbana sostenible, planicación y gestión (Escuela de Desar-
rollo e Ingenieria Madrid, España). Docente Universitario UPATecO (Salta). Consultor en 
Logística y Transporte y por el Lic. Víctor Manuel Paz, licenciado en Logística (UNDEF) y 
Especialista en Transporte (UTN-FRBA). Candidato a Magister en Transporte Carretero 
(UTN FRBA). Docente Universitario UPATecO (Salta). Investigador en Corredor Logístico 
Inteligente – Región Centro. Consultor en Logística y Transporte. Ambos: Integrantes de la 
Organización Mundial de Ciudades y Plataformas Logísticas (OMCyPL). Integrantes de la 
Consultora L&P “Logística y Planicación”. 

Del Campo 4.0 a las Rutas 1.0: 
la Autovía 158 como corredor 
logístico inteligente de la 
Región Centro

LA NUEVA LOGÍSTICA, 
LA NUEVA VULNERABILIDAD
La última década dejó claro que la logís-
tica dejó de ser un “costo silencioso” para 
transformarse en el corazón de todas las 
discusiones sobre competitividad, seguri-
dad y resiliencia nacional. Las cadenas de 
suministro global sufrieron disrupciones 
que ya nadie puede considerar excep-
cionales: congestiones portuarias, cie-
rres de canales estratégicos (como Suez 
en 2021), pandemias sanitarias, eventos 
climáticos extremos y tensiones geopolí-

M
ientras el agro de la Región 
Centro opera con agricultura de 
precisión, drones, monitoreo sa-

telital y contratos globales, buena parte 
de la infraestructura vial que lo sostiene 
permanece anclada en una lógica 1.0, 
diseñada para otros volúmenes y otras 
exigencias de servicio. Esa brecha entre 
un “Campo 4.0” y unas “Rutas 1.0” ya 
no es solo un problema de incomodidad 
operativa: es un límite concreto a la com-
petitividad, a la agregación de valor en 
origen y a la soberanía logística del país.

ticas que reordenan las rutas comerciales 
de un día para otro.
El Lic. Ricardo Partal Silva, especialista en 
logística y transporte, Presidente del Ob-
servatorio Mundial de Ciudades y Plata-
formas Logísticas (OMCyPL), plantea que 
“la logística dejó 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, la resiliencia logística deja 
de ser un lujo corporativo para volverse 
un requisito de supervivencia económica.

LOGÍSTICA

VIAL 167 ENE / FEB 26
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Para un país como la Argentina, fuerte-
mente dependiente de sus exportaciones 
agroindustriales (que generan el 60% de 
las divisas), este cambio de era presenta 
un doble desafío:

• Externamente: adaptarse a una 
geografía comercial donde las rutas 
marítimas pueden alterarse por con-
ictos o restricciones ambientales, 
donde la transición energética recon-
gura costos y tiempos de tránsito, 
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 hidrovía cuya gobernanza aún 
está en discusión y accesos ferrovia-
rios subutilizados.

Es en esta tensión global – local donde se 
instala la pregunta central: ¿Cómo trans-
formar la Región Centro en un hub logís-
tico inteligente, resiliente y soberano? La 
respuesta pasa por evolucionar de “rutas 
1.0” a “corredores 4.0”.

CAMPO 4.0 SOBRE RUTAS 1.0: 
LA BRECHA QUE LIMITA EL POTENCIAL
Este artículo propone repensar la Ruta 

Nacional 158 —y por extensión, otros 
ejes estratégicos de la región— no como 
una simple carretera a ensanchar, sino 
como un “corredor logístico inteligente 
4.0”: una infraestructura integrada física y 
digitalmente, capaz de habilitar modelos 
sincromodales, conectar con nodos por-
tuarios, ferroviarios y aéreos, y garantizar 
la soberanía logística de la Región Centro 
de cara a 2030/2035.
En la última década, productores y agro-
industrias del centro del país incorpora-
ron masivamente tecnologías de agri-
cultura de precisión, monitoreo remoto, 
digitalización de contratos y trazabilidad, 
al tiempo que se insertaron en cadenas 
globales de alto estándar sanitario y 
ambiental. Sin embargo, ese “salto 4.0” 
convive con accesos rurales frágiles, tra-
vesías urbanas congestionadas y rutas 
nacionales que siguen pensadas como 

simples canales de tránsito, y no como 
partes de un sistema logístico integrado.
La Ruta Nacional 158 sintetiza esa ten-
sión. Sobre ella se apoyan complejos 
lácteos, cerealeros, maniseros, forrajeros 
y metalmecánicos que requieren ujos 
conables, ventanas horarias precisas y 
costos logísticos competitivos, mientras 
la traza funciona aún con parámetros 
geométricos, niveles de servicio y condi-
ciones de seguridad que no dialogan con 
esa nueva escala.

DE CARRETERA CONVENCIONAL A 
CORREDOR LOGÍSTICO ALIMENTADOR:
CAMBIO DE LENTES
Aquí aparece un primer cambio concep-
tual: no alcanza con “ensanchar una ruta”, 
es necesario redenirla como corredor lo-
gístico alimentador. Una carretera es, en 
esencia, una infraestructura lineal que 
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permite el paso de vehículos; un corredor 
logístico, en cambio, integra:

• infraestructura vial y ferroviaria;
• nodos logísticos, puertos y zonas de 

actividades industriales;
• una capa digital de información para 

operar de manera inteligente.

El Informe de Corredores de Integración 
de la Región Centro destaca que estos 
ejes deben pensarse como sistemas que 
articulan hinterlands productivos con 
pasos internacionales, la hidrovía y los 
principales puertos, permitiendo que las 
cargas elijan en cada momento el en-
caminamiento más conveniente hacia 
Atlántico o Pacíco. En esa lógica, la 158 
deja de ser una ruta entre ciudades para 
convertirse en columna vertebral de un 
corredor transversal que vincula nodos 
productivos con la red bioceánica y u-
vial. La RN 158 pasaría a convertirse en 

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

SINCROMODALIDAD: DEL TRANSPORTE 
“PLANCHADO” A LA DECISIÓN EN 
TIEMPO REAL 
Las discusiones más avanzadas sobre lo-
gística ya no se conforman con la multimo-
dalidad estática (camión + 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 combinación 
de modos conviene mover la mercadería. 
Para eso se necesitan datos, plataformas 
inteligentes y, sobre todo, corredores pre-
parados físicamente y digitalmente.

Una carretera logística 4.0 podría de-
nirse como una infraestructura que 
combina:

• Autovía segura, con accesos controla-
dos y geometría adaptada a ujos de 
alto porte;

• Nodos de transferencia y conexión 
ferro - carretera - hidrovía;

• Sistemas inteligentes de transporte 
(ITS) que permiten monitorear tráco, 
pesos, clima y eventos, y alimentar 
decisiones sincromodales.

Aplicado a la RN 158, esto implica pro-
yectarla como autovía logística que so-
porte un esquema donde, por ejemplo, 
la alfalfa viaje en camión a un nodo, 
continúe en tren hasta un puerto uvial 
y desde allí salga al mundo con menor 
costo y menor huella de carbono.

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

3Diseño de accesos jerarquizados que 
prioricen ujos logísticos y minimicen 
interferencias urbanas.

3Conexiones ecientes con ramales 
ferroviarios aptos para carga de con-
tenedores y graneles.

3Reservas de suelo para nodos logísti-
cos, centros de transferencia y servi-
cios al transporte.

3Integración con programas de pesaje 
dinámico, monitoreo de velocidad, 
condiciones climáticas y eventos ex-
traordinarios.

3Coordinación institucional entre go-
biernos, operadores privados, trans-
portistas y cargadores.

REGIÓN CENTRO COMO UNIDAD 
LOGÍSTICA SOBERANA
Los trabajos estratégicos de la Región 
Centro subrayan que Córdoba, Santa Fe 
y Entre Ríos concentran una fracción de-
cisiva de la producción de granos, aceites 
y manufacturas agroindustriales del país, 
así como una red de puertos uviales 
y nodos industriales que la posicionan 
como plataforma exportadora del MER-
COSUR. Sin embargo, también muestran 
una brecha de costos logísticos respecto 
de competidores regionales, asociada 
a congestión portuaria, ineciencias en 

LOGÍSTICA
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consolidación de cargas y fragmentación 
de la infraestructura.

La apuesta por un Corredor Logístico 
Inteligente Región Centro, que articule 
puertos, aeropuertos y plataformas in-
dustriales con herramientas digitales de 
marketplace, consolidación y trazabili-
dad, busca precisamente reducir esa bre-
cha, bajar costos logísticos y reposicionar 
a la región como hub logístico inteligente 
del Cono Sur. En este esquema, la autovía 
158 no es un proyecto aislado, sino una 
pieza crítica de un rompecabezas mayor.
Hablar de soberanía logística en este con-
texto implica:

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

• Asegurar que los productos estra-
tégicos del país (alimentos, energía, 
minerales) tengan múltiples rutas de 
salida, con exibilidad para elegir en 
tiempo real cuál conviene según con-
diciones de mercado, clima y política.

• Construir capacidad de decisión pro-
pia respecto de cómo y por dónde 
circulan las cargas. En un mundo don-
de la geopolítica puede alterar de un 
día para otro las reglas del juego, la 
“Región Centro” necesita alternativas: 
hacia puertos chilenos por el Pacíco, 
hacia puertos de Brasil, hacia la hidro-
vía Paraná - Paraguay.

• Integrar la matriz de transporte na-
cional: coordinar camión, tren, barca-
za y aire de manera que funcionen 
como sistema, no como competido-
res destructivos.

• Fortalecer la institucionalidad regio-
nal para planicar y coordinar. La Re-
gión Centro ya cuenta con espacios 
de coordinación interprovincial (Ob-
servatorio del Impacto de las Nuevas 

Tecnologías en el Mundo del Trabajo, 
mesas de integración logística, co-
mités ATACALAR). Es necesario que 
evolucionen hacia gobernanza de co-
rredores logísticos.

El Informe CFI de Corredores de Integra-
ción (2024) demuestra que la elección 
de ruta depende de costos relativos, que 
varían constantemente. A veces convie-
ne Rosario (cuando el ete marítimo es 
alto). Otras, puertos chilenos (cuando 
hay congestión en Buenos Aires). Otras, 
la hidrovía (cuando Brasil paga premios 
por commodity). Una Región Centro que 
haya transformado su infraestructura en 
“corredor 4.0” podrá tomar esas decisio-
nes con inteligencia en tiempo real, me-
jorando sus márgenes comerciales

CASO DE ESTUDIO: SAN FRANCISCO

COMO POLO DE INNOVACIÓN

El Nodo Logístico e Intermodal San Fran-
cisco ya ofrece un anticipo de lo que 
signica pensar la infraestructura con 
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lógica de sistema. Allí, un antiguo espa-
cio ferroviario se reconvirtió en “puerto 
seco” con playas de maniobras, consoli-
dación de contenedores, compactación 
de megafardos de alfalfa y servicios 
aduaneros, permitiendo exportar direc-
tamente desde el territorio hacia merca-
dos de Medio Oriente.
Este modelo introdujo, además, una 
nueva relación entre camión y tren: el 
transporte carretero opera en “calesi-
ta”, realizando múltiples viajes cortos al 
nodo, mientras el ferrocarril concentra 
ujos hacia los puertos. El resultado es 
una ecuación económica más equilibrada 
para el transportista, un uso más ecien-
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 logísticos de 
la región. Por ejemplo: Villa María (al-
falfa, granos, lechería): potencial para 
100.000+ ton/año consolidadas, General 
Deheza (maní, girasol, futuros proyectos 
de energías renovables): 50.000+ ton/
año, Río Cuarto (granos, metalmecáni-
ca): 80.000+ ton/año. Cada uno actuaría 
como “puerta de entrada” de su micro-
rregión hacia corredores nacionales e 
internacionales. La RN 158 sería el “eje 
vertebral” que los conecta.

DE LA RN 158 A UNA RED DE 
CORREDORES INTELIGENTES 2030/2035
Una carretera logística 4.0 puede denir-
se como infraestructura que integra cua-
tro capas:
Capa 1 – Infraestructura geométrica 
y de seguridad:

• Autovía con calzadas separadas, me-
dianas de barrera, accesos controlados.

• Radios de curvatura y pendientes 
adecuados para camiones articulados 
de 28–40 toneladas.

• Intersecciones a distinto nivel 
(pasos elevados con ferrocarril, 
por ejemplo).

• Iluminación, pavimento de alta dura-
bilidad, sistema de drenaje resiliente 
frente a eventos climáticos extremos.
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Capa 2 – Articulación multimodal–
sincromodal:

• Conexiones ecientes con ramales 
ferroviarios, aptos para carga de con-
tenedores y graneles.

• Acceso a nodos logísticos, estacio-
nes de transferencia, centros de con-
solidación.

• Interfaces con puertos uviales, 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 diná-
mico, sistemas de identicación auto-
mática de camiones.

• Información de condiciones climáti-
cas en tiempo real, alertas por lluvia/
nieve/viento extremo.

• Gestión de incidentes (accidentes, 
derrames, congestión).

• Integración con plataformas de ges-
tión de ota y trazabilidad de cargas.

• Centros de control regional conecta-
dos con autoridades de tránsito, de-
fensa civil, policía.

Capa 4 – Gobernanza y servicios 
integrados:

• Coordinación entre gobiernos (nacio-
nal, provincial, municipal) y sector 
privado.

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

• Servicios de aduanas simplicada, -
nanciamiento ágil, seguros, servicios 
de mantenimiento.

• Compromiso con indicadores de des-
empeño: tiempo de tránsito, costo, 
emisiones, seguridad vial.

La propia Región Centro avanza, en pa-
ralelo, en institucionalidades como el 
Observatorio del Impacto de las Nuevas 
Tecnologías en el Mundo del Trabajo, que 
analizan digitalización, automatización e 
inteligencia articial en clave territorial. 
Integrar esa mirada con la agenda de 
infraestructura permite proyectar, hacia 
2030/2035, una red de corredores inte-
ligentes donde producción, transporte y 

datos se piensen de manera integrada.

Conclusión: La puerta que se abre
La metáfora “Campo 4.0 / Ruta 1.0” ex-
presa con claridad el punto de partida. La 
pregunta que enfrentamos es si el país se 
conformará con convivir con esa brecha 
o si se animará a cerrarla con decisiones 
estratégicas.
La RN 158, pensada como corredor logís-
tico inteligente —no solo como obra vial—
, ofrece una oportunidad concreta para:

1.Mostrar que es posible integrar in-
fraestructura dura (autovía), nodos 
intermodales (como San Francisco), 
y capa digital (plataformas de sincro-
modalidad y trazabilidad).

2.Potenciar la competitividad de la Re-
gión Centro como “Unidad Logística 
Soberana”, con capacidad de elegir 
rutas y modos dinámicamente.

3.Generar un modelo replicable en 
otros corredores del país (RN 8, RN 9, 
RN 19, corredor Mesopotamia, acce-
sos a Pacíco).

4.Consolidar institucionalidad regional 
de cara a 2030/2035, cuando la in-
fraestructura logística será 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 
articial para optimización de ujos.

El desafío no es menor, pero la ventana 
temporal está abierta. Entre 2030 y 2035 
el mapa logístico global habrá cambiado 
de manera irreversible. La decisión que 
tomemos hoy sobre corredores como la 
RN 158 denirá si la Argentina llega a esa 
fecha como simple “precio–tomadora” de 
un sistema que no controla, o como ac-
tor con proyectos concretos de soberanía 
logística, apoyados en corredores inteli-
gentes, nodos innovadores y una visión 
integrada de su territorio productivo.
La próxima frontera en infraestructura de 
transporte no es solo “cuántos kilómetros 
de ruta ensanchamos”. Es cómo conver-
timos esos corredores en inteligencias 
colectivas capaces de adaptarse, optimi-
zarse y prosperar en un mundo en dis-
rupción permanente.
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¿Qué aporta la minería a la 
economía argentina?
El aporte de la minería a la economía argentina sube más de un 8,5%, aunque a varias velo-
cidades y elevada heterogeneidad. Las exportaciones cierran el año creciendo más de un 
27% y con récords históricos.

S
intetizamos a continuación los prin-
cipales aportes del sector minero a 
la economía argentina, que conclu-

yó el 2025 con los siguientes hitos:

3La actividad con varias velocidades: 
oro y plata muestran récord de ex-
portaciones, pero con caída de la 
producción; litio con leve suba de las 
ventas externas, pero fuerte creci-
miento productivo, mientras rocas y 
minerales industriales aún no recu-
peran niveles de 2023.

3El 2025 cerró con récord de exporta-
ciones mineras y aporte neto de di-
visas. La participación de la minería 
en las exportaciones llega a máxi-
mos históricos. El agro y la minería 
fueron en la última década los úni-
cos dos aportantes netos de divisas 
del país.

3La minería 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 minería1 al PIB creció 8,5% 
si comparamos el tercer trimestre de 
2025 con el mismo período del 2024. 
Promediando el aporte minero a la eco-
nomía nacional de los primeros nueve 
meses del año, este se registra un 5,7% 
por encima del 2024. Sin embargo, la 
minería espera cerrar un año a varias 
velocidades.
Sin duda destaca el desempeño expor-
tador de la minería metalífera. Como 
comentábamos a mediados del año, 
el 2025 podría marcar nuevos récords 
para la minería argentina. Cuando na-
lice el año, se conrmará el récord de 

exportaciones mineras en la República 
Argentina y quinto año consecutivo de 
crecimiento. Las exportaciones mineras 
habrían cerrado el año cerca de los US$ 
5.900 millones, equivalentes a un alza 
próximo al 27% respecto al 2024. Este 
nivel es también la mayor participación 
de la minería 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 US$ 
5.900 millones sobre un total exportador 
argentino que se estima que se acerque 
a US$ 86.000 millones en 2025.

Según 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 máximos históricos para 
ambos minerales explican en gran me-

dida este récord exportador, ya que los 
volúmenes físicos de producción se en-
cuentran desde 2019 en un contexto de 
contracción. 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 últimos años. De las 8 operaciones, al 
menos la mitad mantiene un horizonte 
de producción (Life of Mine) de menos 
de 4 años, lo cual vuelve preocupante 
la situación de un rubro con aporte tan 
signicante a las exportaciones.
Como contracara, el litio mostró un creci-
miento signicativo de su producción en 
Argentina, a pesar de los bajos precios 
de referencia internacionales. Las em-
presas han invertido más de US$ 7.000 
millones para poner en marcha las siete 
plantas productivas que se encuentran 

NOTA: Por Nadav Rajzman (CAEM) y Guido D’Angelo (BCR).
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al cierre de este año, no obstante, los 
valores de exportación superarán le-
vemente a los de 2023 (USD 835 mi-
llones), uno de los años de mayor alza 
de precios.  Este año nalizará con una 
producción 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 úl-
timo máximo de exportaciones (2023).
Finalmente, la producción de rocas y mi-
nerales industriales es mucho más he-
terogénea que los rubros mineros ante-
riores. Con presencia en todo el país, se 
calcula que unas 50.000 familias viven de 
su actividad, gran parte de ella vinculada 
directamente a la construcción, hoy aún 
muy golpeada por el freno de la actividad. 
Si bien el indicador sintético de la cons-
trucción (ISAC) muestra un alivio respecto 
a 2024 (a octubre muestra un crecimiento 
promedio del 8%), en la comparación con 
2023 está aún 24% por debajo.

UNO DE LOS DOS ÚNICOS APORTANTES 
NETOS DE DIVISAS DEL PAÍS
Las exportaciones mineras son esen-
ciales para la producción, 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 más del 80% del 
comercio exterior de cada una de estas 
provincias, mientras que en Salta repre-
sentan más del 44%, de acuerdo con 
datos de la Secretaría de Minería.
La minería y el agro tienen un factor 
estructural común para la economía 
argentina. Ambos emergen como los 
únicos sectores de la economía nacio-
nal que generan un aporte neto positivo 
de divisas al país. Es decir, generan ex-
portaciones por encima de sus importa-
ciones, siendo ambos sistemáticamente 
superavitarios en generación de divisas. 
Desde enero del 2003 hasta nuestros 
días la minería ha tenido todos los me-
ses un balance cambiario positivo. Es 
decir, no ha habido un mes en más de 
veinte años en dónde el sector minero 
no haya ingresado más dólares de los 
que egresó, como bien destacó un infor-
me reciente de la Secretaría de Minería.
En los últimos 20 años el 7,5% de las 

divisas netas del país fueron generadas 
por la minería, mientras que el 92,5% 
restante fue aportado por la agroindus-
tria. Mientras que la agroindustria ex-
porta en promedio seis dólares por cada 
dólar requerido en importaciones en los 
últimos cinco años, la minería exporta 9 
dólares por cada dólar de importación. 

EL PROTAGONISTA DE LA INVERSIÓN 
EXTRANJERA EN LA ARGENTINA
La minería 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, la minería es el 
principal sector de ingreso neto de divi-
sas por inversión extranjera directa (IED) 
si tomamos el período 2003 y 2024, de 
acuerdo con la Secretaría de Minería. 
Esto se sigue vericando para el 1er se-
mestre del 2025, tanto si tomamos el 
renglón de aportes de capital cómo si 
consideráramos a todos los puntos de 
IED relevados por el BCRA.

1 Se consideran en conjunto los sectores 
Extracción de minerales metalíferos y 
Explotación de minas y canteras n.c.p., 
integrantes de la letra C – “Explotación 
de minas y canteras” de las cuentas na-
cionales relevadas por INDEC.
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Figura 2. Circunvalación vehicular por Autopistas Año 2018.

MOVILIDAD URBANA
NOTA: Por el Ing. Oscar Fariña

El índice de tránsito

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 y en las Autopistas 
de la Región Metropolitana.  

Permanentemente la Dirección de esta 
Revista ha venido bregando para dispo-
ner y renovar la publicación de los resul-

Crónica sobre el Tránsito.

PALABRAS INICIALES 

La Revista VIAL publicó durante varios 
años un informe estadístico con la evo-
lución del movimiento del tránsito en 
toda la Región Metropolitana, en el que 
todo ello se sintetizaba en el denomi-
nado Índice del Tránsito. Esto se efectuó 
en forma continuada hasta el año 2011, 
en base a una metodología desarrollada 
en el Gobierno de la Ciudad de Buenos 
Aires y que mensualmente emitía la en-
tonces Dirección General de Tránsito. 

Por razones de variada índole la elabo-
ración del mencionado índice fue sus-
pendida, situación que se ha mantenido 
hasta el presente. Esto de alguna forma 
fue una pérdida, ya que dicha estadísti-
ca era muy utilizada, habida cuenta que 
no solo se consideraban para su cálculo 
los valores censados en puestos de me-
dición instalados en varios corredores de 

El Ing. Oscar Fariña.

tados del cálculo de dicho índice, por lo 
que promovió su desarrollo a partir de 
una nueva metodología, especialmente 
ajustada a las tecnologías actuales de 
censado de las corrientes vehiculares. En 
este contexto un grupo de profesionales 
participaron en dicha tarea que implicó 
un verdadero esfuerzo y cuyos resulta-
dos se acompañan en este informe pre-
liminar, que solo en esta oportunidad se 
incorpora a la columna de las Crónicas, 
dentro del objetivo que su publicación 
futura se difunda en forma regular en la 
sección respectiva, a partir de las bases 
de datos disponibles y eventualmente 
las que se puedan ir agregando más 
adelante. 

En esta primera etapa se ha intervenido 
en la Región Metropolitana de Buenos 
Aires, con la información aportada por 
la empresa concesionaria de Autopistas 
AUSOL a nivel carreteras y por la Sub-
secretaría de Tránsito y Transporte de 

Figura 1. Volúmen anual de cada autopista de la red desde 1999 sl 2025.
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la Municipalidad de La Matanza a nivel 
urbano, a los que se les transmite un 
profundo agradecimiento por dicha co-
laboración. 

METODOLOGÍA DE CÁLCULO

Se denomina Índice de Tránsito a un 
valor determinado considerando una 
magnitud representativa del compor-
tamiento de las corrientes circulatorias 
en un punto geográco y en un mes 
determinado y su relación con otra si-
milar en el mismo lugar en el mismo 
mes de un año anterior tomado como 
base de cálculo. En este caso se utiliza 
el denominado TMDMi (Tránsito Medio 
Diario de un Mes i), de ambos meses y 
de la relación entre ambas magnitudes 
se obtiene el índice de cada Puesto de 
medición. A partir de ello se va escalan-
do agrupando los puestos por corredor 
circulatorio y nalmente se integran es-
tos últimos para la determinación el de 
la Región urbana respectiva,

Para mejor proveer se acompaña a con-
tinuación una breve reseña de dicho 
cálculo. A partir del Índice de Tránsito 
de cada puesto se obtiene el Índice de 
Tránsito para cada Corredor a partir de 
la Fórmula 1. 

Por último, el Índice de Tránsito general para una región o 
una Ciudad en un determinado mes del año queda denido a 
partir de la Fórmula 2. 

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

discriminados en distintas condiciones ya sea pago automá-
tico o manual, exentos, en infracción etc. En cambio, en los 
relevamientos llevados a cabo a nivel de tramas urbanas, 
los volúmenes vehiculares informados son los detectados en 
cada puesto de medición por minuto a lo largo de las 24 ho-
ras de cada día. En síntesis, las metodologías empleadas para 
cada Índice se han ajustado a las características especícas de 
cada infraestructura. 

CÁLCULO DEL ÍNDICE DE TRÁNSITO EN LA RED 

DE AUTOPISTAS URBANAS

En principio se ha tomado como año base el año 2024 por las 
razones que detallan más 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 Illia
Autopista Perito Moreno

MOVILIDAD URBANA
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Región 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 tránsito circu-
lante por las estaciones de peaje, con-
siderando tanto los que han hecho uso 
del pase con identicación como los de 
pago manual, a lo que se le ha sumado 
los automóviles exentos y los registra-
dos como infractores, sin discriminar por 
tipo de vehículo. 
Es así que previo al cálculo del índice se 
ha llevado a cabo un estudio sobre el 
comportamiento del tránsito que circula 
por la red de estas vías rápidas en las 
que se registran los mayores niveles de 
tránsito del país. En la Figura N°1 puede 
verse la evolución del tránsito vehicular 
en los últimos 25 años en las ocho auto-
pistas estudiadas. 
En primer lugar, se observa que la distri-
bución del tránsito a lo largo de los años 
tiene un comportamiento similar en 
cuanto a los volúmenes anuales, como 
así también en la comparación de lo re-
gistrado entre autopistas, se mantiene 
la relación entre ellas. 
La Autopista del Sol tiene siempre los 
valores máximos y la 25 de mayo los 
mínimos. Se aclara que en los datos ob-
tenidos no se disponían los datos de la 
Autopsita Illia 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 año 2008 en 
que se presenta un amesatamiento de los 
registros hasta el periodo 2018 a 2019. 
Al año siguiente 2020 la caída de la cir-
culación vehicular es muy importante 
debido a las 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 volúme-
nes desde 2021 hasta 2023 alcanzán-
dose un máximo histórico en ese año. 
Los años 2024 y el pasado reciente 2025 
presentan valores en descenso tendien-

Figura 5. Estación de Peaje en Autopista AUSOL

1. Índice de Transito en Autopistas del Área Metropolitana en Provincia de 
Buenos Aires

Figura 6. Cuadro con valores del índice del tránsito año 2025 de las autopistas del área metropolitana.
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Figura 7. Cuadro con la evolución del índice del tránsito de las autopistas del área metropolitana año 2025.

do a una situación de estabilidad similar 
al año 2018. 
A n de establecer un año base, se estu-
diaron el 2018 y el 2024, es decir antes 
y después del comportamiento anómalo 
de mínimos y máximos de los volúme-
nes registrados, optándose por el último 
dado que, en algunos casos, se tenían 
valores más conables y actualizados. 
En el cuadro de la Figura N°2 se tienen 
la distribución por autopista de lo com-
putado precisamente en el año 2018 y 
los. valores totales registrados en el pe-
ríodo 2020 a 2025 que son los que se 
indican en el Cuadro de la Figura N°3. 

A n de visualizar la participación de 
cada autopista en el global en la cir-
culación vehicular de la región y en la 
prestación del servicio de las respectivas 
concesiones se acompaña la Figura N°4 

con un gráco comparativo de los tota-
les registrados en la Año 2025.

RESULTADOS DEL CÁLCULO DEL ÍNDICE 
DE TRÁNSITO EN AUTOPISTAS PARA 
EL AÑO 2025
Se señala que el valor sin cambios en 
el tránsito, el Índice es igual a uno, 
mientras que como es lógico los da-
tos aumenten o disminuyan respecto a 
los registrados en el año base, se ten-
drá como resultado valores no enteros. 
Dado que hay varios cambios no signi-
cativos se ha optado que expresar el 
Índice con hasta 4 decimales, conforme 
puede verse en los resultados detalla-
dos en las tablas adjuntas.
El Índice en cada grupo vial se lo ha 
calculado para cada uno de los 12 me-
ses del año 2025 respecto a los meses 
del año base 2024, (Índice Mensual por 
ejemplo de enero, febrero, etc.), como 
así también se ha determinado el Índice 
Anual que tiene en cuenta el total del 
año en este caso 2025. 
En el estudio efectuado se han deter-
minado los Índices en varios grupos de 
Autopistas, conforme se integran en las 
Concesiones y en su ubicación geográ-
ca dentro de la Región Metropolitana. 

CÁLCULO DEL ÍNDICE DE TRÁNSITO EN 
ÁREAS URBANAS- MUNICIPIO DE LA 
MATANZA
En cuanto las mediciones del tránsito 

Figura 8. Cuadro con la evolución del índice del tránsito año 2025 de las autopistas de AUSOL

2. Índice de Transito en Autopistas sólo de los Accesos de AUSOL y Oeste en 
Provincia de Buenos Aires



49

urbano en la Provincia de Buenos Aires 
se han utilizado los puestos de medición 
que operan con equipos de conteo con 
radar Doppler instalados en la vía pú-
blica en los siguientes corredores de la 
Municipalidad de La Matanza:

Avda. Crovara
Avda Rivadavia
Avda- Brig, Gral J. M. de Rosas 
Ruta Nacional N° 3
Avda. Mosconi
Avda Maradona (Camino de Cintura - 
Ruta Provincial N° 4)
Avda. C. Casares
Avda. Comodoro Py - 
Ruta Provincial N° 21

Es importante señalar que los valores 
registrados en los mencionados empla-
zamientos son transmitidos al Comando 
centralizado de tránsito de la Comuna, 
los que son procesados automáticamen-
te y como consecuencia de ello se han 
obtenido datos históricos de tránsito a lo 
largo de varios años, por lo que la infor-
mación disponible ha resultado de mu-
cha utilidad para llevar a cabo estudios 
de ingeniería de tránsito como los aquí 
expuestos. 
En el caso que nos ocupa, en la infraes-
tructura urbana del municipio se tienen 
puestos de medición en los que se cen-
sa por ejemplo un solo carril del total 
de la calzada, mientras en que otros se 
miden dos carriles o más. Ello no afecta 
al cálculo porque se consideran los valo-
res medidos en cada puesto, ya que los 
índices de esa posición se determinan 
como cocientes entre valores de distin-
tos años y lo medido en el mismo pues-
to en años diferentes. Por esta razón, lo 
que se requiere es precisión, es decir re-
petibilidad en el contar en forma similar 
en cada puesto. 
Por otra parte, frente a las diversas tec-
nologías en operación en la medición. 
es imprescindible disponer de datos 
conables, por lo que ltrar eventuales 
errores debe llevarse a cabo en forma 
continua frente a situaciones que alteren 
los registros, como problemas atmos-
féricos de tormentas, fallas eléctricas, 
etc. En este contexto fue necesario de-
sarrollar una metodología especial con 
inteligencia articial, de forma tal que 

Figura 9. Cuadro con la evolución del índice del tránsito de las autopistas de AUSOL año 2025

3. Índice de Transito en Autopistas en la ciudad de Buenos Aires

Figura 10. Cuadro con valores del índice del tránsito año 2025 de las autopistas de CABA
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Figura 13. Evaluación del índice del tránsito Municipalidad de La MatanzaFigura 11. Cuadro con la evaluación del índice del tránsito de las autopistas 
de CABA año 2025

Figura 12. Cuadro con los valores mensuales del índice de Tránsito año 2025 en el Municipio de La Matanza

cuando se observan valores despropor-
cionados respecto a los habituales, se 
actúe automáticamente, ltrando esta 
información y reemplazando los valores 
erróneos por otros según 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 región urbana de La Ma-
tanza, se ha trabajado con valores dis-

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

PALABRAS FINALES

Las tablas con los resultados del estu-

dio llevado a cabo son una síntesis del 
esfuerzo que implicó este primer paso 
para obtener una herramienta adecuada 
que reeje la situación del tránsito en la 
Región Metropolitana y su evolución en 
forma continua en el tiempo. 
En estas Crónicas del Tránsito, 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 dicultades para desplazar-
nos por ella. Es de preguntarse si estamos 
mejor y peor cada día, y si las demoras 
cotidianas por congestión de tránsito son 
el motivo por el cual los tiene nerviosos 
e irascibles a muchos de los conductores 
de los vehículos de un parque automotor 
en permanente crecimiento. Es por todo 
ello que resulta muy ilustrativo medir de 
alguna forma la movilidad vial con crite-
rios de Ingeniería de Tránsito, por lo que 
se sintetizan los resultados obtenidos en 
el presente estudio:
1.- En las Autopistas de la Región Metro-
politana en su conjunto, el movimiento 
vehicular ha bajado ligeramente: 
Índice 2025: 0,9858
2.-Considerando solo las autopistas de 
mayor demanda, Acceso Norte y Acceso 
Oeste también bajó ligeramente:
Índice 2025: 0,9832
3.- En la Autopistas de la Ciudad de Bue-
nos Aires, es lo único de lo medido que 
aumentó:
Índice 2025: 1,0428
4.- En el Municipio de la Matanza en el 
Área Metropolitana, también descendió
Índice 2025: 0,9763
Que todo sea para mejor
Hasta la próxima
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NOTA: Por el Ing. Ferr. Jub. Miguel Ángel De Sarro. 

Propuesta para una variante 
en el transbordo del FCBS al 
Subte H en Estación Sáenz

El rediseñar la Estación Hospitales (H) 
para darle continuidad hasta Sáenz (nue-
va terminal (H) a proyectar, seguramen-
te es menos costosa que la modicación 
de la Playa Cochera actual en Plaza C del 
Roca y el ahorro en el tiempo de viaje y 
formaciones que permitiría terminar al 
FCB en Sáenz (sin completar las obras 
de la estructura del viaducto (H° A°) que 
está terminado hasta la calle Brandsen) 
aún sin enrieladura y sin afectar las vías 
de cochera de la Linea Roca).

Posiblemente la alternativa más directa 
para la prolongación del túnel de la Lí-
nea H es siguiendo por la calle Diógenes 
Taborda hasta llegar a las vías del FCBS, 
siguiendo paralelas a estas hasta la Esta-
ción Sáenz. Otra alternativa es ir debajo 

C
onstruir el pequeño tramo de túnel 
de la Línea H de SBA que separa la 
Estación Hospitales (actual terminal 

de la Línea H) y la Estación Sáenz (ter-
minal del FCBS) permite cumplir varios 
objetivos importantes:

1) Abandonar la obra para llevar el FCBS 
a la Estación Plaza Constitución con la 
disminución de la capacidad operativa 
de la mayor terminal ferroviaria urbana 
de Buenos Aires

2) Conectar la Línea H con el corazón del 
transbordo automotor en Pompeya (uno 
de los fundamentos de su construcción).                                                                                                        

3) Mejorar la carga total en la Red de 
SBA no aumenta la demanda hacia la Lí-
nea “C” en su tramo más cargado (Cons-
titución – Av. De Mayo) y mejora la de-
manda hacia la Línea “H” con capacidad 
ociosa 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 seguiría siendo Dr. Sáenz (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 líneas automotoras que 
llegan a Pompeya desde el Sur del GBA.

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

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

El  proyecto de factibilidad técnica de la 
obra (sortear napas freáticas o acuífero) 
y el costo de construcción del túnel de 
la (H) entre Hospitales y Sáenz deben 
vericarse para reemplazar la entrada 
del FCBS a Plaza Constitución y usar el 
posible resto del préstamo de la CAF 
para esta variante, agregando el posi-
ble faltante de dinero por SBA, dado el 
seguro incremento de usuarios que la 
conexión directa con el FCBS traerá 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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Revista Vial publica en estas páginas un mapa esquemático 
de la ruta Panamericana en el que se localizan las principales 
empresas dedicadas al sector de la maquinaria vial y de in-
fraestructura de Argentina, que están presentes en esa zona. 

Si desea que su empresa aparezca publicada o si quiere reali-
zar alguna consulta, puede dirigirse por e-mail a la dirección: 
vial@editorialrevistas.com.ar o comunicarse por teléfono: 
Administración: (54 9) 11 4438-6697.
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SCANIA LANZA UNA EDICIÓN ESPECIAL DE 
CAMIONES POR SUS 50 AÑOS EN ARGENTINA

S
cania presenta en el 

país una Edición 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 la 

industria con foco en efi-

ciencia, seguridad y sus-

tentabilidad. La serie está 

destinada exclusivamente 

al mercado argentino y ya está disponi-

ble en los 29 puntos de la red de conce-

sionarios Scania.

La Edición Especial está configurada sobre 

el tractor S550, 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 más amplia de la marca— 

junto con los motores Scania Super de 13 

litros, ofreciendo una solución diseñada 

para maximizar el desempeño, la rentabi-

lidad operativa y el confort en ruta.

Desde el punto de vista técnico, la uni-

dad incorpora una configuración com-

pleta que incluye transmisión auto-

matizada Opticruise, sistema de freno 

auxiliar Retarder, suspensión neumática 

integral y un chasis optimizado para me-

jorar la productividad y reducir el costo 

total de operación. A esto se suma un 

paquete de seguridad activa de última 

generación (ADAS 2.0), que eleva los 

estándares en prevención de incidentes 

y asistencia al conductor en condiciones 

de alta exigencia.

En línea con la evolución tecnológica 

de la industria, la nueva generación de 

motores Scania Super permite alcanzar 

mayores niveles de eficiencia energéti-

ca y reducción de emisiones, reforzando 

el compromiso de la compañía con un 

transporte más 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 área de Brand Management de 

Scania en Suecia con participación del 

equipo argentino. La estética —en color 

blanco con detalles en celeste— incorpo-

ra referencias al sol de la bandera argen-

tina, como símbolo del vínculo histórico 

entre la marca y el país, y re-

fuerza el carácter conmemora-

tivo de la edición.

El desarrollo del modelo com-

binó un trabajo articulado en-

tre los equipos de Argentina y 

Brasil, con definición local de 

las especificaciones técnicas. 

En este proceso, la planta de 

Tucumán cumple un rol central 

dentro del sistema productivo 

global, ya que allí se fabrican 

la totalidad de las piezas de la 

caja de cambios y una parte 

significativa de los diferencia-

les que luego se integran en el ensam-

blado final en Brasil.

“Esta Edición Especial representa mucho 

más que un lanzamiento de producto: es 

la síntesis de 50 años de trabajo junto al 

transporte argentino y una muestra con-

creta de cómo seguimos evolucionando 

con soluciones que combinan eficien-

cia, tecnología y seguridad para nues-

tros clientes. Es también una forma de 

proyectar el futuro de la industria, con 

propuestas cada vez más sustentables y 

adaptadas a las exigencias del negocio”, 

destacó Sebastián Figueroa, CEO y presi-

dente de Scania Argentina.

De esta manera, la Edición Especial 50° 

Aniversario se posiciona como un pro-

ducto que combina legado e innovación, 

integrando tecnología de vanguardia con 

una propuesta concreta de valor para el 

transporte: mayor eficiencia, más seguri-

dad y máxima disponibilidad operativa.
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L
a Asociación Argen-

tina de Logística 

Empresaria (ARLOG) 

lanza la versión virtual 

de los cursos correspon-

dientes a marzo y abril de 2026.

Como contribución a la mejora del desempeño, al desarrollo de 

los procesos que agreguen valor y a la promoción de nuevas 

prácticas logísticas, ARLOG presenta en esta oportunidad los 

siguientes cursos:

ARLOG ANUNCIA SU PROPUESTA DE 
CAPACITACIÓN PARA MARZO Y ABRIL 2026

3Tablero de Control Logístico. Inicia el 16 de marzo.

3 Programa de Formación Integral para Supervisores 

de Logística (Segunda Edición). Inicia el 7 de abril. 

3Programa Intensivo en Centros de Distribución.

Módulo 1. (Centros de Distribución, Diseño y Operatoria). Ini-

cia el 27 de abril.

Consultas a: socios@arlog.org o 011-3203-1181. www.arlog.org
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ABREN LA INSCRIPCIÓN A UNA DIPLOMATURA UNIVERSITARIA 
EN TRANSPORTE Y SEGURIDAD VIAL

L
a Universidad Tecnológica 

Nacional (UTN), mediante su 

Centro Tecnológico de Trans-

porte, Tránsito y Seguridad Vial 

(C3T), anunció la apertura de la 

inscripción a la Octava Cohorte 

de la Diplomatura Universitaria 

en Transporte, Movilidad, Seguri-

dad Vial y Logística.

Se trata de una propuesta aca-

démica orientada a la formación de profesionales en áreas 

clave como la planificación, gestión, operación y control de 

sistemas de transporte. El programa aborda la temática desde 

una perspectiva integral, incorporando enfoques económicos, 

sociales, políticos, ambientales y tecnológicos, en línea con 

los desafíos actuales del sector.

La diplomatura está estructurada en cinco módulos teóricos, 

a lo que se suma un Trabajo Práctico Integrador. Este último 

consiste en el desarrollo de una propuesta aplicada a una pro-

blemática real vinculada al transporte y la movilidad, lo que 

permite a los participantes articu-

lar los conocimientos adquiridos 

con situaciones concretas.

Desde la organización destacaron 

que ya se encuentra disponible el 

programa completo, con informa-

ción detallada sobre la modalidad 

de cursada, aranceles y conteni-

dos. Asimismo, quienes deseen 

inscribirse pueden realizar una 

preinscripción a través de un formulario online.

Para consultas, el equipo de coordinación del C3T habilitó ca-

nales de contacto directo, entre ellos una línea de WhatsApp 

(11 6730 9413), además de la comunicación por este mismo 

medio.

La iniciativa se consolida como una instancia de formación 

específica en un contexto donde la movilidad, la logística y la 

seguridad vial ocupan un lugar central en la agenda pública 

y profesional. 
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PUMA ENERGY REALIZÓ SU 
CONVENCIÓN DE OPERADORES 2026

P
uma Energy reunió a sus más de 

400 operadores de todo el país 

en un encuentro en el que se 

analizaron los planes de crecimiento 

de la empresa, orientados a mejorar la 

experiencia de los consumidores.

La Convención Anual de Operadores, 

cuyo lema fue “Energía que evolucio-

na”, repasó las principales acciones 

que la firma desarrolló en la Argentina 

durante 2025 y los proyectos definidos 

para este año.

En este marco, Santiago Zubizarreta, 

Head of Retail, habló sobre el contex-

to global y la situación de Argentina, al 

tiempo que destacó las inversiones que 

ha impulsado Trafigura en el país.

Por su parte, Alejandro Stevenazzi, ge-

rente comercial, presentó los avances 

de la red, las nuevas aperturas, las 

tiendas de conveniencia Super 7 y Shop 

Express, y premió a los operadores que 

tuvieron mejor rendimiento en 2025 y 

que viajarán al próxima Copa del Mun-

do de la FIFA.  Además, 

expuso el crecimiento de 

la alianza gastronómi-

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 país y abordó 

las novedades que traerá 

en el corto plazo respec-

to de la navegabilidad 

y la funcionalidad. “Se-

guimos convencidos con 

este programa de fideli-

dad. Algo que muchos no 

consideraban hace algún 

tiempo, hoy es una he-

rramienta fundamental 

para proteger el volu-

men de sus estaciones”, 

afirmó.

La app forma parte de la 

estrategia integral que 

tiene la compañía al mo-

mento de digitalizar sus 

operaciones e innovar en 

la prestación de sus ser-

vicios para brindar una 

mejor experiencia, dado 

que el cliente, además 

de obtener beneficios 

económicos, puede abo-

nar de una manera rápi-

da y segura.

ON & OFF
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A
lberta, la empresa perteneciente a la cadena de retail 

patagónica Blancoamor, dedicada a abastecer con pro-

ductos y servicios a las compañías que se instalan en 

Vaca Muerta, anuncia el lanzamiento de una central de reser-

vas de alojamiento y logística (https://housing.alberta.com.

ar/) dedicada al segmento corporativo en Vaca Muerta.   

Al estilo de las plataformas más 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 hotelería y facilita la gestión de 

las empresas al ocuparse de la facturación, un aspecto que 

muchas veces resulta engorroso de resolver dado que mu-

chas de ellas cuentan con procesos estrictos de validación de 

proveedores. 

Además, la propuesta está destinada no sólo a espacios ha-

bitacionales para empleados que deben trabajar en las inme-

diaciones de Vaca Muerta, sino que incluye también la alter-

nativa de espacios logísticos, que se pueden alquilar por este 

mismo medio en las principales ciudades aledañas. 

“El lanzamiento de esta plataforma apunta a dar respuesta a 

una necesidad que se viene observando de unos años a esta 

ALBERTA LANZA UNA PLATAFORMA DE RESERVAS DE ALOJAMIENTO 
Y ESPACIOS LOGÍSTICOS PARA EMPRESAS EN VACA MUERTA

parte, con el crecimiento de las inversiones en Vaca Muerta: 

las empresas requieren de mayor cantidad de camas, en al-

gunos casos por plazos puntuales, lo que a su vez está gene-

rando la proliferación de proyectos inmobiliarios en la zona”, 

afirmó 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 

últimos años. Entre ellos, parques logísticos, con presencia en 

Neuquén, Añelo y Fernández Oro, que brindan infraestructura 

para el tránsito pesado, almacenamiento y manejo de cargas.

Recientemente Alberta había anunciado el lanzamiento de un 

software de gestión hotelera y previamente la creación de 

una unidad de seguridad privada, habilitada en la provincia, 

que ofrece vigilancia física, 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 anunció, junto a IDERO, la adjudicación 

para construir y equipar obradores en General Acha, Doblas y 

Chacharramendi, tres de las localidades que forman parte del 

gasoducto TGS, que transporta gas producido en Vaca Muerta. 



Agro Norte Venta de maquinarias. 15

ANEV Seguridad Vial. 13

CADECI Cámara Argentina de Consultoras de Ingeniería. 29

Cantera Piatti Piedra partida granítica gris. 11

Clapen
Especialistas en equipos para ensayos de 
materiales. 35

Cleanosol 
Argentina

Señalización y conservación vial. 41

Con Aid Argentina Estabilización de suelos. 9

Covema Maquinaria. 7

Cristacol Señalamiento horizontal vial 55

Dakobra Señalización vial. 39

IJM R&S Maquinaria. 27

OTR MAX Neumáticos. 33

Reger Especialistas en desarrollos de sistemas ITS. 37

Repas Equipos de construcción. 2 R.T 

Señalamiento 
y Seguridad

Señalización, demarcación y tecnologías
para pesaje.

Feb-00

Shell Asfaltos. 59 R.C.T

Stabilizia Estabilización de suelos. 60 C.T

ZMG Maquinaria. 21

VIAL 167  ENERO | FEBRERO

58






