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AGENDA PRODUCTIVA

El crecimiento de la minería, especialmente 
del litio y el cobre, reabre el debate sobre la necesidad 
de modernizar la infraestructura ferroviaria argentina. 
Así, la competitividad del país dependerá de desarrollar 
corredores multimodales, recuperar la capacidad de la red 
e impulsar un nuevo esquema de inversiones de largo plazo.
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Hay una imagen que sirve para pensar la 
infraestructura de un país: la de un eco-
sistema. No la de una obra aislada, 

sino la de una red viva donde cada actor 
—el Estado, las cámaras empresarias, 
los concesionarios, los técnicos, las pro-
vincias, los organismos internaciona-
les— cumple una función, y donde el 
equilibrio de ese conjunto determina la 
calidad de vida de quienes lo habitan.
Esta edición número 169 de Revista Vial 
es un mapa de ese ecosistema en mo-
vimiento, y también una agenda de los 
espacios donde ese equilibrio se construye 
colectivamente.
En ese sentido, no podemos dejar de destacar la relevancia 
del XI Taller de Caminos Rurales, que se desarrollará en la 
Facultad de Ingeniería de la Universidad Nacional de La Plata. 
Este encuentro, con la mirada del Ing. Eduardo Williams como 
referencia central, vuelve a poner en agenda un tema histó-
ricamente postergado: la vialidad rural como infraestructura 
estratégica para la producción y la conectividad territorial. 
Que la academia vuelva a convocar a técnicos, funcionarios y 
empresarios alrededor de esta problemática confirma que el 
ecosistema vial solo funciona cuando dialogan la universidad, 
el Estado y el sector productivo.
Ese mismo espíritu de defensa activa de la obra pública en-
cuentra en Bruno Agosta una voz que no elude el debate. 
Su planteo, que reproducimos en esta edición, reivindica con 
firmeza el rol de las obras viales como motor de desarrollo, 
en un contexto donde muchas veces la infraestructura queda 
relegada frente a otras prioridades presupuestarias. Es una 
defensa necesaria, y coherente con las estadísticas que apor-
ta Fariña, cuyos números permiten dimensionar con precisión 
el estado real de la red vial argentina y el impacto concreto 
—económico y social— de invertir o no invertir en caminos.
La minería vuelve a tener un lugar central en este número, 
con la crónica sobre San Juan Minera; la mirada del secreta-
rio de Minería, Luis Lucero; y la de Alejandra Cardona desde 
CAEM. Sus testimonios exponen cómo la infraestructura vial 
y ferroviaria es condición de posibilidad para el desarrollo 
minero, y cómo esa relación, bien gestionada, puede conver-
tirse en motor de crecimiento regional.
El ecosistema también se sostiene por su capacidad de in-
tegrar modos de transporte que históricamente compitieron 
entre sí. Por eso esta edición dialoga con la intermodalidad, 
con el presente y la historia de los ferrocarriles —de Belgrano 

Cargas al recorrido histórico que nos propone el 
Dr. Juan Manuel López, pasando por el en-

cuentro de la Cámara Alemana—, enten-
diendo que el futuro del transporte no se 
juega en la sustitución de un modo por 
otro, sino en su articulación inteligente.
Ese mismo equilibrio atraviesa los te-
mas de seguridad y comportamiento 
en la vía: el ITS Segurenet y el análisis 
del comportamiento RAP nos recuerdan 
que la infraestructura más sofisticada es 
insuficiente si no va acompañada de da-

tos, tecnología y conductas responsables. 
La respuesta sobre electromovilidad del 

Lic. Oscar Barrios, jefe de Seguridad de Autopista del Oeste, 
confirma que la seguridad vial y la transición energética son, 
hoy, la misma conversación.
A todo esto se suma una agenda de eventos que marcará la 
segunda mitad del año y que invitamos a nuestros lectores a 
reservar en su calendario. Convocamos especialmente a par-
ticipar en septiembre del XIX Congreso de Vialidad y Tránsito, 
que tendrá lugar en Mendoza, un espacio clásico e ineludible 
para el sector, donde se debatirán los grandes lineamientos 
de la política vial nacional. Y los días 4 y 5 de noviembre se 
realizarán las XVI Jornadas de Túneles, con foco en el trans-
porte subterráneo y los túneles mineros. 
El equilibrio también se juega puertas adentro del sector: la 
hoja de ruta de la AFCP plantea la planificación de largo pla-
zo como herramienta para que el crecimiento no sea erráti-
co, sino sostenido, mientras que los 90 años de CAMARCO 
son testimonio de que la construcción argentina ha sabido 
sostenerse —y reinventarse— a través de generaciones. No 
podía faltar la dimensión humana e institucional que le da 
sentido a todo lo anterior: el testimonio de Juan Sebastián 
Ramos,vicepresidente del concejo deliberante de Calingas-
ta, la mirada de Pablo del Águila sobre las concesiones en 
Latinoamérica,el patrimonio vial. 
Si hay una conclusión que se desprende de este temario tan 
diverso, es esta: la infraestructura vial ya no puede pensar-
se como un conjunto de obras yuxtapuestas, sino como un 
ecosistema donde cada componente  debe mantener un 
equilibrio dinámico. Esa es la tarea que nos convoca en cada 
edición. 
Nos veremos en Mendoza con la Vial 170.
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Bajo el lema “Experiencias y proyectos futuros para el transporte subterráneo en 
Latinoamérica”, las 16ª Jornadas de Túneles y Espacios Subterráneos se realizarán los 
días 4 y 5 de noviembre en Buenos Aires, Argentina. El encuentro reunirá a espe-
cialistas, empresas, organismos públicos y referentes de la ingeniería, la infraes-
tructura y la minería subterránea para intercambiar conocimientos, analizar casos 
de éxito y debatir sobre los desafíos y oportunidades que enfrenta el desarrollo del 
transporte subterráneo en la región.  

MÁS INFO » www.aates.org.ar

16ª JORNADAS DE TÚNELES 
Y ESPACIOS SUBTERRÁNEOS

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 

Se llevará a cabo en el Laboratorio de la Facultad de Ingeniería de La Plata durante 
el 27 y 28 de agosto. El objetivo principal es transferir tecnología y conocimiento a 
través de disertaciones 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/

XI TALLER DE CAMINOS RURALES

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
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Con una convocatoria récord de más 
de 40.000 asistentes, la participa-
ción de más de 40 compañías mi-

neras, 500 empresas proveedoras y de-
legaciones de más de 20 países, volvió 
a posicionarse como el principal espacio 
de negocios, innovación y debate para 
una de las industrias estratégicas del 
país.
La provincia de San Juan volvió a conver-
tirse en el epicentro de la actividad mi-

La 11º Expo Internacional 
San Juan Minera consolidó 
su liderazgo como el gran 
punto de encuentro de la 
minería argentina

nera nacional con la realización de la 11° 
edición de Expo Internacional San Juan 
Minera, una de las exposiciones más im-
portantes de América Latina dedicadas 
al sector. Durante el 6, 7 y 8 de mayo, 
en el Estadio del Bicentenario, miles de 
visitantes recorrieron una muestra que 
reunió a los principales actores de la 
industria, desde compañías operadoras 
y empresas proveedoras hasta organis-
mos gubernamentales, entidades finan-

cieras, universidades e inversores.
La exposición ratificó su condición de 
evento federal líder de la minería argen-
tina, un espacio que desde 2006 funcio-
na como escenario para la generación 
de negocios, la concreción de acuerdos 
estratégicos y el intercambio de cono-
cimientos vinculados al desarrollo de 
la actividad. En un contexto donde la 
minería se posiciona como uno de los 
sectores con mayor potencial de creci-

VIAL 169    MAY / JUN 26
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miento para la economía nacional, la 
feria volvió a demostrar la capacidad de 
convocatoria y el interés que despierta 
tanto dentro como fuera del país.
Los números de esta edición reflejan la 
dimensión alcanzada por el encuentro. 
Más de 40.000 asistentes participaron 
de la muestra, superando registros an-
teriores y consolidando una convocato-
ria récord. A ello se sumó la presencia 
de más de 40 compañías mineras con 
operaciones en la región, más de 500 
empresas proveedoras de bienes y ser-
vicios y delegaciones provenientes de 
más de 20 países.
Uno de los principales atractivos fue la 
amplia exhibición de equipos, maquina-
ria pesada, tecnología aplicada, insumos 
y soluciones innovadoras destinadas a 
optimizar los procesos productivos de la 
minería moderna. En total, la exposición 
contó con más de 380 stands y más de 
110 islas exteriores especialmente des-
tinadas a la presentación de maquinaria 
de gran porte, vehículos especializados 
y desarrollos tecnológicos para las dis-
tintas etapas de la actividad extractiva.
La muestra permitió observar de cerca 
las últimas tendencias vinculadas a au-
tomatización, digitalización, eficiencia 
energética, sustentabilidad operativa 
y seguridad laboral, aspectos que hoy 
ocupan un lugar central en la agenda de 
las empresas mineras y de sus cadenas 
de proveedores. En este sentido, la in-
corporación de nuevas tecnologías y la 
mejora continua de los procesos fueron 
algunos de los temas más presentes en 
las distintas actividades desarrolladas 
durante el evento.
Además de la exhibición comercial, 
Expo San Juan Minera volvió a reunir a 
los principales tomadores de decisión 
del sector. Ejecutivos de compañías 
nacionales e internacionales, represen-
tantes gubernamentales, organismos 
multilaterales, entidades financieras y 
especialistas participaron de una agen-
da orientada a analizar el presente y 
las perspectivas futuras de la minería 
argentina.
La diversidad de sectores representados 
fue otro de los rasgos distintivos de la 

exposición. Junto a las empresas provee-
doras y operadoras mineras participaron 
organismos públicos nacionales, provin-
ciales y municipales, delegaciones in-
ternacionales, universidades, centros de 
investigación y desarrollo, agencias de 
ciencia y tecnología, además de bancos 
y fondos de inversión interesados en el 
financiamiento de proyectos vinculados 
a la actividad.
La organización destacó que cada edi-
ción se consolida como un ámbito don-
de se definen estrategias, se construyen 
alianzas y se anticipan las tendencias 

que marcarán el rumbo del sector du-
rante los próximos años. La valoración 
promedio de los asistentes, que alcanzó 
los 9,1 puntos sobre 10, también reflejó 
el alto nivel de satisfacción de los parti-
cipantes.
Con una creciente relevancia en la eco-
nomía nacional y una fuerte proyección 
de inversiones para los próximos años, la 
minería argentina encontró nuevamente 
en San Juan un espacio para mostrar su 
potencial productivo, tecnológico y ex-
portador. Así, su próxima edición se rea-
lizará en el año 2028. 



Geosistema presentes en la exposición minera, Patricio Crispo en apoyo a la industria 
con gran experiencia.
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La exposición federal líder de la minería argentina ofrece, desde el 2006, tres días de en-
cuentro en territorio productivo donde la industria genera nuevos negocios y acuerdos, y 
define su agenda futura: proveedores, operadoras, gobierno, inversores y comunidad, en un 
mismo lugar.

Reviví San Juan Minera 
2026 en fotos

Larocca Minería, desde el 2002 representante de Bridgestone neumáticos, 
destacando su gran servicio en el sector por más de 30 años.

Eduardo Zarazaga, Maximiliano Privitera, de la empresa Thermodyne Vial y su socio de Indumix, 
Leonardo Rozze, una alianza imbatible.

Maximiliano Privitera y Richard von Harper de Normet, ahora con base en San Juan, Argen-
tina, representados por Thermodyne. Finning siempre acompañando a la minería.

Foton empresa China con importante presencia en todo el país estuvo presente en la minería.

VIAL 169    MAY / JUN 26
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Cae el atardecer y se destaca la silueta de los camiones de IVECO.

KAESER su gente gran anfitriona y conocedora.

EPSE Energía Provincial Sociedad del Estado, con su 
presencia reafirma sus objetivos, administrar los 
recursos energéticos provenientes del sol y el agua.

Ángel Fernàndez López, un experimentado en el sector de 
grandes equipos, junto a Ignacio Poñatosky, gran profesional 
representando a Tecmaco.

El equipo de Diesel Lange, John Deere, maquinaria para la minería y 
vial atendió a la exposición minera de San Juan con su mejor equipo.

Un gusto encontrarse con conocidos de Olavarría 
a San Juan, Gonzalo Atchugarri de IMPO.

Grandes amigos en San Juan, de la vialidad de San Juan, Ing. Ruben Lomas, Robert Garcet 
ex intendente de Calingasta y el vicepresidente del concejo deliberante de Calingasta, Juan 
Sebastian Ramos.Econovo no pudo faltar a esta convocatoria minera en San Juan.

Volvo con grandes equipos al servicio de la minería. Espectacular edificio del velódromo de San Juan sede de las conferencias y cierre con el gobernador.
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El Centro Argentino de Ingenieros 
(CAI) llevó a cabo la edición 2026 de 
la Semana de la Ingeniería. La mis-

ma se realizó del 3 al 5 de junio bajo 
el lema “Minería estratégica para un 
mundo en transición”. La presidencia del 
evento estuvo a cargo de Martín Pérez 
de Solay, CEO de Glencore Argentina y 
referente del sector, con una extensa 
trayectoria en minería, energía, infraes-
tructura y desarrollo productivo.
El evento reunió a destacados referentes 
de la industria, la academia y el sector 
público para debatir el rol del sector y 
los minerales críticos en el desarrollo 

Con foco en minería, 
se realizó la Semana 
de la Ingeniería 2026

económico argentino y en la transición 
energética global. En un contexto inter-
nacional marcado por la creciente de-
manda de cobre, litio y otros recursos 
estratégicos, se puso el foco en las opor-
tunidades que tiene la Argentina para 
consolidarse como un actor relevante 
en las cadenas de valor vinculadas a la 
electrificación, las energías renovables y 
las nuevas tecnologías.
“Como ingeniero tengo la certeza de 
que nuestra disciplina transforma los re-
cursos en desarrollo concreto. Aplicada 
a la minería, es un puente indispensable 
como motor de progreso para el país y 

un aporte al crecimiento sostenido para 
las comunidades cercanas a las opera-
ciones, fortaleciendo la cadena de va-
lor y potenciando las capacidades de 
nuestros profesionales”, señaló Pérez de 
Solay.
Por su parte, Pablo Bereciartua, presi-
dente del CAI, afirmó que “la minería re-
presenta una oportunidad histórica para 
la Argentina. Tenemos recursos de clase 
mundial, capacidad técnica y la posibili-
dad de convertirnos en protagonistas de 
la transición energética global”. Ingenie-
ro de profesión también y responsable 
del cierre institucional del evento, des-
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tacó que “el desafío es desarrollar esos 
recursos de manera sostenible, con in-
fraestructura adecuada, generación de 
empleo de calidad y una visión de largo 
plazo que permita transformar el poten-
cial geológico en desarrollo económico y 
social para el país”.
Entre los ejes centrales del evento se 
destacaron: el desarrollo del cobre y 
los minerales críticos como oportunidad 
estratégica para la Argentina; los desa-
fíos de infraestructura y logística para 
acompañar el crecimiento del sector; 
el impacto de la minería en el empleo 
y el desarrollo regional; la innovación 
tecnológica aplicada a la actividad mi-
nera; y las estrategias para impulsar una 
minería sostenible, eficiente y alineada 
con los estándares ambientales interna-
cionales.
Las jornadas técnicas incluyeron confe-
rencias y paneles con empresas líderes, 
especialistas y autoridades nacionales 
y provinciales, con el objetivo de cons-
truir consensos y propuestas concretas 
para potenciar el desarrollo minero local 
en las próximas décadas. Al cierre del 
evento, se presentó un documento con 
conclusiones y lineamientos estratégi-
cos orientados al mediano y largo plazo.
Jornada l. Minería Estratégica, Argentina 
ante una oportunidad histórica en cobre 
y litio
La jornada inició con un salón lleno en el 
Centro Argentino de Ingenieros. El Ing. 
Pablo Bereciartua, Presidente del CAI, 
dio la bienvenida a los asistentes junto 
a Martín Pérez de Solay, Presidente del 
evento y referente de Glencore, quienes 
posicionaron a la minería como uno de 
los principales motores del desarrollo 
económico argentino y como sector cla-
ve para transformar la matriz exporta-
dora del país.
A continuación, Luis Lucero, Secretario 
de Minería de la Nación, presentó un 
panorama alentador del sector. Destacó 
que las exportaciones mineras supera-
ron los USD 5.400 millones con un cre-
cimiento interanual del 16%, y que cada 
dólar importado por el sector genera 
nueve dólares en la economía nacional. 
El sector sostiene alrededor de 40.000 
empleos directos, cuenta con más de 
180 proyectos activos y 300 empresas 
en la cadena de valor. Uno de los da-

tos más llamativos fue que el 65% del 
territorio con potencial minero aún no 
fue explorado, lo que representa una 
oportunidad enorme para nuevos des-
cubrimientos. En litio, Argentina ocupa 
el primer lugar mundial en recursos y el 
quinto en reservas, mientras que entre 
los proyectos clave de cobre se destaca-
ron Tacataca, Mara, Vicuña y Los Azules, 
ubicados en Salta, Catamarca y San Juan.
Antes de dar inicio al primer panel, Diego 
García, socio senior y Head de Energía y 
Recursos Naturales para Sudamérica de 
Bain & Company, presentó un análisis de 
contexto sobre la oportunidad y los de-
safíos concretos que enfrenta Argentina. 
Señaló que incluso considerando todos 
los proyectos probables a nivel global, 
el mundo aún enfrenta un déficit de 7 
a 8 millones de toneladas de cobre por 
año, y que Argentina figura en ese mapa 
con 1,6 a 1,8 millones de toneladas pro-
yectadas. Para dimensionar la magnitud 
del desafío, trazó un paralelo con Chile: 
lo que ese país construyó en 25 años 
infraestructura, proveedores, talento y 
capacidad de ejecución es lo que Argen-
tina aspira a desarrollar en 10. Identificó 
cinco grandes desafíos: infraestructura, 
ecosistema de proveedores, capital hu-
mano, gestión ambiental y comunitaria, 
y capacidad de ejecución de proyectos. 
En ese último punto destacó que el ver-
dadero cuello de botella no son solo los 
ingenieros, sino los perfiles de planning, 
procurement y control de proyectos ca-

pacidades que Argentina aún no tiene 
desarrolladas a esta escala y advirtió 
que menos del 1% de los proyectos mi-
neros en el mundo cumple simultánea-
mente plazo, costo y performance. 

Luego llegó el turno del primer panel 
del día, moderado por Diego García, 
donde Juan Carlos Caparros de Los Azu-
les y Martín Pérez de Solay de Glencore 
abordaron los principales desafíos de la 
minería argentina. Ambos coincidieron 
en que los proyectos mineros deman-
dan entre 13 y 15 años desde la explo-
ración hasta la factibilidad, más años de 
construcción y décadas de operación. 
Señalaron que la etapa actual se centra 
en reducir riesgos y alcanzar la prepara-
ción para la construcción, y advirtieron 
sobre una ventana crítica de tres años 
para avanzar sin perder competitividad 
frente a otros países. En ese marco, el 
Régimen de Inversión Minera fue desta-
cado como un avance clave para equili-
brar la carga fiscal con países vecinos y 
atraer grandes compañías globales.
Tras el coffee break, la periodista Flo-
rencia Donovan de La Nación tomó la 
conducción de los paneles del resto de 
la mañana. El primero, titulado “Acortar 
décadas: capacidades para construir a 
la velocidad que Argentina necesita”, 
reunió a Oscar Scarpari de Techint E&C, 
Marian Milicic de MILICIC y Omar Zaro 
de Bechtel Mining & Metals. Los tres 
panelistas debatieron sobre la necesi-
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dad de desarrollar capacidades de eje-
cución a gran escala en tiempos récord, 
identificando una demanda urgente de 
ingenieros, técnicos y operadores espe-
cializados en ajuste mecánico, perfora-
ción y operación de equipos pesados. 
Se convocó a universidades y empresas 
a fortalecer programas de formación y 
atraer jóvenes talentos, señalando que 
la retención de trabajadores calificados 
es esencial para evitar cuellos de botella 
en las fases pico de construcción.
El siguiente panel abordó el desafío de 
la infraestructura, con la participación de 
Bernardo Andrews de Genneia S.A., Eze-
quiel Lemos de Docks Mining Logistics 
y Bruno Agosta de AC&A. Los oradores 
coincidieron en la urgencia de moderni-
zar y ampliar la red de rutas, ferrocarri-
les y puertos para manejar el volumen 
creciente de exportaciones minerales. 
El sector energético fue señalado como 
otro cuello de botella crítico, con nece-
sidad de inversión en líneas de trans-
misión y capacidad de generación con 
foco en eficiencia y sustentabilidad. Las 
alianzas público-privadas y los modelos 
de financiamiento innovadores fueron 
planteados como la vía más viable para 
superar estas limitaciones, especial-

mente considerando que muchos yaci-
mientos se encuentran en zonas remo-
tas de alta montaña.
El último panel de la mañana estuvo de-
dicado al financiamiento e inversión, con 
Federico Elewaut de CITI, Olivier Luyckx 
en representación de la Unión Europea y 
Silvina Bellantig del Banco San Juan. Los 
tres transmitieron optimismo respecto a 
la disponibilidad de capital proveniente 
de bancos multilaterales, agencias de 
crédito a la exportación e inversores 
privados. Luyckx puso en valor la ini-
ciativa europea Global Gateway como 
una oportunidad concreta para alianzas 
estratégicas orientadas a minerales crí-
ticos. El desafío central, coincidieron, ra-
dica en gestionar el riesgo, garantizar la 
estabilidad regulatoria y desarrollar ins-
trumentos financieros adaptados a los 
largos plazos propios del sector.
La jornada cerró con palabras de Mar-
tín Pérez de Solay y Pablo Bereciartua, 
quienes llamaron a transformar el po-
tencial minero argentino en beneficios 
económicos y sociales concretos, apro-
vechando la oportunidad histórica que 
representa la creciente demanda global 
de cobre y litio para la transición ener-
gética mundial.

JORNADA II. MINERÍA COMO DESAFÍO 
FEDERAL: TALENTO, AGUA, LICENCIA 
SOCIAL E INNOVACIÓN
La segunda jornada de la Semana de 
la Ingeniería 2026 reunió en el Centro 
Argentino de Ingenieros a funcionarios 
provinciales, líderes de la industria, aca-
démicos y especialistas técnicos para 
avanzar en la pregunta central que dejó 
el día anterior: ¿cómo se convierte el 
potencial minero argentino en proyec-
tos concretos, financiados y con impacto 
real en las comunidades?

La jornada fue presidida por Martín 
Pérez de Solay, CEO de Glencore y Pre-
sidente de la SI 2026 y moderada por 
el Ing. Pablo Bereciartua, Presidente 
del CAI, quienes fijaron el tono desde 
la apertura: “Tenemos que convertir la 
oportunidad en realidad con liderazgo y 
alineamiento”. 

LA MINERÍA COMO DESAFÍO FEDERAL 
— MESA FEDERAL MINERA
Moderador: Pablo Bereciartua — CAI 
Participantes: Martín Pérez de Solay 
(CAEM), Rubén Roberto Dusso (Vicego-
bernador de Catamarca), Hebe Casado 
(Vicegobernadora de Mendoza), Juan 
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Pablo Perea (Ministro de Minería de San 
Juan) 

El primer panel dejó en claro que la 
minería argentina no puede pensarse 
provincia por provincia. Los corredo-
res logísticos, las líneas de energía, los 
puertos y el agua cruzan jurisdicciones, 
y planificarlos de forma aislada duplica 
costos y reduce competitividad.
La Mesa Federal Minera impulsada por 
CAEM y las provincias fue presentada 
como el espacio concreto para agregar 
demanda, alinear incentivos y coordi-
nar infraestructura interjurisdiccional. El 
mensaje fue pensar en regiones, no solo 
en provincias, e incluyendo vínculos lo-
gísticos con Chile para optimizar costos y 
alcance de proveedores.

Cada provincia aportó su perspectiva:
3	 Mendoza presentó su proceso de 

transformación, de una sociedad 
con fuerte rechazo a la minería a 
un marco regulatorio estable y con 
licencia social consolidada, logrado 
a través de educación, consenso po-
lítico transversal y un nuevo código 
procedimental minero que garantiza 
resguardos ambientales.

3	 Catamarca destacó su historia mi-
nera y los esfuerzos institucionales 
recientes para incluir sindicatos, 
proveedores y comunidades. Rubén 
Duso fue enfático: “Si la gente no 
está dentro del proyecto, la minería 
se agota rápido.” También mencionó 
el potencial geotérmico y logístico 
regional como complemento al de-
sarrollo minero.

3	 San Juan se presentó como hub de los 
grandes proyectos de cobre en curso. 
Juan Pablo Perea subrayó la confian-
za, la comunicación y la agilización de 
los procesos de evaluación ambiental 
con una meta de 50 días para cier-
tos trámites como factores clave para 
sostener el momentum inversor.

MEDIO AMBIENTE, AGUA Y GLACIARES
Moderador: Pablo Bereciartua — CAI 
Participantes: Gabriel Cabrera (Consul-
toría & Gestión Integral de Montaña), 
Rodrigo Larralde Campos (Techint E&C), 
Jerónimo Shantal (Director de Minería de 

Mendoza), Roberto Moreno (Secretario 
de Gestión Ambiental y Control Minero 
de San Juan). 

El panel abordó uno de los temas más 
sensibles del sector, la relación entre 
minería, agua y glaciares. Las recientes 
clarificaciones de la Ley de Glaciares 
fueron presentadas como un avance 
que reduce la ambigüedad al privilegiar 
criterios técnicos y verificables por sobre 
interpretaciones arbitrarias.

Gabriel Cabrera explicó la distinción téc-
nica entre ambientes glaciarios y peri-
glaciares, y subrayó que los inventarios 
actualizados y los estándares de moni-
toreo son esenciales para dar certeza 
jurídica a los proyectos: “La clarificación 
de la ley le da herramientas a la ciencia, 
a las provincias y a los inversores para 
avanzar con certeza.”
Roberto Moreno detalló cómo San Juan 
se beneficia de esta clarificación y cuál 
es la responsabilidad provincial en la 
delimitación de áreas protegidas. Je-
rónimo Yantal describió los protocolos 
de monitoreo estacional que Mendoza 
aplica para exploración en zonas de alta 
montaña.

El agua fue identificada como una res-
tricción crítica, pero también como una 
oportunidad. El panel introdujo el con-
cepto de minería “water-positive”: pro-
yectos que, a través de inversiones en 
desalación, reutilización de agua trata-

da, acueductos y mejoras en canales de 
riego, terminen generando más disponi-
bilidad hídrica neta para la cuenca que la 
que existía antes. Las soluciones técni-
cas discutidas incluyeron desalinización, 
reutilización de efluentes urbanos trata-
dos y acueductos de largo alcance.

LICENCIA SOCIAL Y RELACIONAMIENTO 
COMUNITARIO
Moderadora: Agustina Pérez Participan-
tes: Jorge Montaldi (Glencore), Ramiro 
Cascón (Los Azules) 
El panel fue contundente, la licencia 
social no es una formalidad de comuni-
cación, es una condición operativa. Los 
proyectos que no construyen confianza 
temprana pagan el costo en conflictos, 
demoras y pérdida de inversión.
Jorge Montaldi compartió la estrategia 
de Glencore, involucramiento transpa-
rente desde las primeras etapas, desa-
rrollo de proveedores locales, metas de 
empleo local, programas de formación 
en perforación, soldadura y operación 
de equipos pesados con simuladores, e 
inversiones en caminos, escuelas y ser-
vicios de salud.

Un punto clave fue la gestión de ex-
pectativas de empleo, la construcción 
y el pico de contratación ocurren años 
después del descubrimiento. Ese tiempo 
de anticipación debe usarse para formar 
trabajadores, desarrollar proveedores 
y comunicar con precisión los tiempos 
reales. Las cláusulas contractuales que 
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obligan a contratistas a invertir en capa-
citación comunitaria fueron presentadas 
como una herramienta concreta.
La inclusión de mujeres y diversidad de 
perfiles fue destacada como imperativo 
para una industria minera moderna y 
sostenible, no solo como aspiración so-
cial sino como necesidad operativa.

CAPITAL HUMANO Y FORMACIÓN 
PROFESIONAL
Moderadora: Marina Rosso Siverino — 
CAI Participantes: Raúl Bertero (UBA), 
Sebastián Mur (ITBA), Raúl Basañez 
(Universidad de San Juan / Instituto de 
Investigaciones Mineras), Pablo Bere-
ciartua (CAI — Monitor de la Ingeniería 
Argentina) 
Universidades y referentes académicos 
mapearon la oferta educativa actual y 
sus brechas. La buena noticia es que las 
inscripciones en carreras vinculadas a mi-
nería crecen. El problema es que la tasa 
de egreso es baja por déficits en mate-
mática y física en el nivel secundario.
Las propuestas concretas que surgieron 
del panel:

Diplomaturas modulares y posgrados 
acelerados articulados entre universida-
des e industria (ITBA, UBA, UNSJ entre 
otras).  Programas de pasantías y co-cur-
sado con trabajo en campo real durante 
la carrera. Curriculas co-diseñadas en-
tre empresas y facultades para alinear 
contenidos con necesidades reales del 
sector.
La Ing. Marina Rosso Siverino, vicepresi-
denta del Departamento Técnico del CAI 
anunció el Monitor de Ingeniería Argen-
tina para relevar sistemáticamente la 
oferta universitaria y la demanda de las 
empresas, y publicar un informe de base 
en los próximos días.
Pérez de Solay renovó el desafío lanzado 
el día anterior: “Cada ingeniero en esta 
sala tiene que comprometerse a sumar 
dos nuevos profesionales al sistema.”

CÓMO PUEDE LA INNOVACIÓN 
CONTRIBUIR AL DESARROLLO MINERO
Moderador: Martín Pérez de Solay — 
Glencore Participantes: Gerardo Man-
hard (DREICON), Sofía Guidotti (ORACLE), 
Alejandro Caporaletti (ABB)

El último panel mostró implementa-
ciones concretas — no proyectos piloto 
lejanos, sino realidades operativas en 
otros países replicables en Argentina:
Gerardo Manhard (DREICON) presentó 
soluciones de ingeniería y construcción 
adaptadas a las complejidades de alta 
montaña y grandes proyectos mineros.  
Sofía Guidotti (ORACLE) mostró aplica-
ciones de inteligencia artificial y gestión 
de datos para optimizar operaciones, 
mantenimiento predictivo y toma de 
decisiones en tiempo real. Alejandro 
Caporaletti (ABB) presentó soluciones 
de electrificación, drives de eficiencia 
energética para concentradoras y flotas 
electrificadas con asistencia de troley 
para reducir consumo y emisiones en 
trayectos de alta altitud.
El mensaje transversal, la innovación 
no es una tendencia abstracta, es una 
palanca concreta de seguridad, produc-
tividad e inclusión. Y para habilitarla, se 
necesita planificación energética coordi-
nada desde el inicio.

CIERRE INSTITUCIONAL 
El Ing. Martín Pérez de Solay cerró con 
la síntesis de los dos días: “La ingeniería 
mide. Y a partir de medir, podemos pla-
nificar, modelar y ejecutar el cambio.” La 
oportunidad está identificada. Los recur-
sos existen. El liderazgo está alineado. 
Ahora empieza el trabajo real.

El almuerzo de camaradería puso el bro-
che final a la Semana de la Ingeniería 
2026
Luego de dos jornadas de exposiciones 
acerca del potencial minero en Argen-
tina, la Semana de la Ingeniería 2026 
concluyó con su tradicional almuerzo de 
camaradería, un espacio de encuentro 
que reunió a funcionarios, empresarios, 
académicos, especialistas y represen-
tantes de distintos sectores vinculados 
al desarrollo minero.
La actividad funcionó como cierre de 
una edición que convocó a cientos de 
participantes bajo el lema “Minería es-
tratégica para un mundo en transición” 
y permitió consolidar vínculos, profundi-
zar conversaciones iniciadas durante los 
paneles y generar nuevas oportunida-
des de colaboración entre actores clave 

del ecosistema minero argentino.
Durante el encuentro hicieron uso de la 
palabra el presidente del Centro Argenti-
no de Ingenieros (CAI), Pablo Bereciartua 
y el presidente de la Semana de la Inge-
niería 2026 y CEO de Glencore Argentina, 
Martín Pérez de Solay.  Ambos destaca-
ron la oportunidad histórica para el país: 
mientras en el mundo suelen desarro-
llarse dos proyectos mineros de escala 
mundial por década en Argentina esta-
mos proyectando cuatro en simultáneo.

A continuación, María de los Ángeles Sa-
ger, miembro de la Comisión Joven del 
CAI; e Ing. Nicolás Gallo, destacaron la 
importancia de la ingeniería en el po-
tencial del sector y la calidad de los pro-
fesionales estudiantes y egresados de 
carreras relacionadas con la ingeniería 
en Argentina.
Entre los asistentes se encontraban el 
secretario de Minería de la Nación, Luis 
Lucero; el vicegobernador de Catamar-
ca, Rubén Dusso; representantes de 
gobiernos provinciales, empresas mine-
ras, universidades, entidades técnicas y 
organizaciones vinculadas al desarrollo 
productivo.
Durante el almuerzo se anunció de una 
nueva iniciativa que buscará dar conti-
nuidad al trabajo realizado durante la 
Semana de la Ingeniería. En ese marco, 
se informó que hacia finales de este año 
se desarrollará en la provincia de Cata-
marca un evento dedicado al futuro de 
la minería argentina, que contará con el 
acompañamiento institucional del CAI y 
buscará replicar el espíritu de diálogo, 
cooperación y construcción de consen-
sos que caracterizó a esta edición.
El anuncio fue celebrado por los pre-
sentes como una señal de continuidad 
para una agenda que busca consolidar 
a la minería como uno de los principales 
motores de inversión, empleo, innova-
ción y desarrollo federal de la Argentina.
De esta manera, la Semana de la In-
geniería 2026 cerró sus actividades re-
afirmando la importancia de generar 
espacios de encuentro entre los distin-
tos actores del sector y de construir una 
visión compartida sobre las oportunida-
des y desafíos que enfrenta la minería 
argentina en los próximos años.
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El Dr. Juan Vetere, CEO de SafeAIdrive, participó de una de las principales ferias internacio-
nales dedicadas a la gestión del tránsito y la seguridad vial. Tras recorrerla, identificó tres 
tendencias que ya están redefiniendo la infraestructura vial: auditorías automatizadas me-
diante visión artificial, infraestructura conectada V2X y sistemas predictivos para la gestión 
del tránsito.

Cada edición de Intertraffic Shanghai 
funciona como una radiografía del 
futuro de la movilidad. Sin embar-

go, la realizada en junio de 2026 marcó 
un punto de inflexión al evidenciar que 
muchas de las tecnologías que hasta 
hace pocos años se consideraban expe-
rimentales hoy se encuentran listas para 
su implementación a gran escala.
Así lo sostiene el Dr. Juan Vetere, exdi-
rector provincial de Licencias de Condu-

Intertraffic Shanghai 2026: 
la inteligencia artificial 
acelera la transformación 
de la movilidad inteligente

cir de la Provincia de Buenos Aires y ac-
tual CEO de SafeAIdrive, quien participó 
del encuentro con el objetivo de identi-
ficar desarrollos tecnológicos capaces de 
responder a los desafíos actuales de la 
seguridad vial.
Su conclusión fue contundente: la in-
teligencia artificial y la automatización 
dejaron de ser herramientas en etapa 
de desarrollo para convertirse en solu-
ciones maduras, capaces de optimizar la 

gestión vial, mejorar la infraestructura y 
contribuir directamente a la reducción 
de la siniestralidad. “El futuro de la mo-
vilidad ya es presente”, resume Vetere 
al analizar las innovaciones exhibidas 
durante una de las exposiciones inter-
nacionales más importantes del sector.

UN ECOSISTEMA TECNOLÓGICO 
ORIENTADO A LA SEGURIDAD VIAL
Durante su recorrido por la feria, el es-
pecialista observó un ecosistema tec-
nológico altamente integrado, donde el 
hardware, el software y la inteligencia 
artificial funcionan como un único siste-
ma destinado a mejorar la operación de 
las redes viales.
A diferencia de ediciones anteriores, la 
innovación ya no estuvo centrada úni-
camente en vehículos inteligentes, sino 
en la infraestructura capaz de interac-
tuar con ellos, recopilar información en 
tiempo real y asistir a los organismos 
responsables de la gestión del tránsito 
mediante procesos completamente au-
tomatizados.
Para Vetere, esta evolución confirma 
que la movilidad inteligente dejó de 
depender exclusivamente del desarro-
llo automotriz para apoyarse en una in-
fraestructura cada vez más digitalizada, 
conectada y predictiva.

AUDITORÍAS DE INFRAESTRUCTURA
MEDIANTE VISIÓN ARTIFICIAL
Uno de los avances que más llamó la 
atención durante la exposición fue el 
grado de desarrollo alcanzado por las 
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plataformas de inspección vial basadas 
en inteligencia artificial.
Estos sistemas combinan cámaras de 
alta definición con algoritmos de visión 
artificial capaces de recorrer kilómetros 
de pavimento identificando baches, fisu-
ras, deformaciones y otros riesgos para 
la circulación con precisión milimétrica.
La principal ventaja radica en que per-
miten automatizar procesos de releva-
miento que históricamente requerían 
extensas campañas de inspección ma-
nual y largos tiempos de procesamiento.
Gracias al análisis permanente de imá-
genes y datos, las administraciones 
pueden disponer de diagnósticos prác-
ticamente en tiempo real, optimizan-
do la planificación del mantenimiento, 
priorizando intervenciones y reduciendo 
significativamente los tiempos de res-
puesta frente al deterioro de la infraes-
tructura.
Según Vetere, el nivel de madurez tec-
nológica observado demuestra que 
estas herramientas ya se encuentran 
preparadas para ser incorporadas a los 
sistemas modernos de gestión vial.

INFRAESTRUCTURA CONECTADA Y 
COMUNICACIÓN VEHÍCULO-CARRETERA
Otro de los ejes centrales de Intertra-
ffic Shanghai 2026 estuvo vinculado 
al desarrollo del ecosistema Vehicle to 
Everything (V2X).
La feria mostró una nueva generación 
de radares inteligentes, sensores y dis-
positivos capaces de operar en condi-
ciones ambientales extremas y procesar 
grandes volúmenes de información di-
rectamente en el borde de la red (edge 
computing), reduciendo tiempos de res-
puesta y mejorando la confiabilidad de 
los sistemas.
Esta infraestructura permite establecer 
una comunicación permanente entre 
vehículos, semáforos, carreteras y cen-
tros de control, facilitando el intercam-
bio instantáneo de información crítica 
para la seguridad vial.
Para Vetere, el ecosistema asiático dejó 
en evidencia que la infraestructura ne-
cesaria para implementar soluciones 
V2X ya alcanzó un grado de desarrollo 
suficiente para pensar en despliegues 
masivos y escalables, transformando un 
concepto que durante años permaneció 
en el terreno de la investigación en una 

tecnología disponible para aplicaciones 
reales.

INTELIGENCIA ARTIFICIAL PARA 
ANTICIPAR LA CONGESTIÓN
La tercera tendencia identificada durante 
el evento estuvo relacionada con la ges-
tión predictiva del tránsito urbano.
Los nuevos algoritmos presentados du-
rante la exposición permiten anticipar el 
comportamiento de la circulación varios 
minutos antes de que se produzcan con-
gestiones o incidentes.
A diferencia de los sistemas tradiciona-
les, que reaccionan una vez ocurrido el 
problema, estas plataformas analizan 
múltiples variables en tiempo real para 
prever la evolución del flujo vehicular y 
ejecutar respuestas automáticas desde 
los centros de gestión.
La modificación dinámica de los tiem-
pos semafóricos, el redireccionamiento 
del tránsito o la generación de alertas 
preventivas constituyen algunas de las 
herramientas que comienzan a incorpo-
rarse dentro del concepto de Smart Ci-
ties, donde la inteligencia artificial actúa 
como soporte permanente para la toma 
de decisiones.

UN PUENTE ENTRE LA INNOVACIÓN 
GLOBAL Y LAS NECESIDADES LOCALES
Más allá de las innovaciones tecnoló-
gicas, Vetere considera que uno de los 
principales aprendizajes obtenidos du-
rante la feria fue confirmar la importan-
cia de integrar desarrollos de hardware 
con plataformas inteligentes capaces de 
transformar grandes volúmenes de da-
tos en decisiones operativas.
Desde esa perspectiva, explicó que el 

mercado demanda soluciones flexibles, 
escalables y adaptables a distintas reali-
dades, capaces de vincular sensores, in-
fraestructura y software bajo un mismo 
ecosistema de gestión.
La participación en Intertraffic Shanghai 
también permitió establecer potenciales 
alianzas estratégicas con empresas in-
ternacionales y conocer experiencias de 
implementación que podrían convertir-
se en referencia para futuros desarrollos 
en otros mercados.

LA CARRERA HACIA EL OBJETIVO 
“CERO ACCIDENTES”
Para SafeAIdrive, la experiencia en Chi-
na representó mucho más que una reco-
rrida tecnológica. Según Vetere, el con-
tacto con fabricantes, desarrolladores y 
especialistas confirmó que la movilidad 
inteligente avanza hacia un nuevo pa-
radigma, donde la inteligencia artificial 
será un componente transversal tanto 
en la infraestructura como en la opera-
ción del sistema vial.
En ese escenario, sostiene que las or-
ganizaciones deberán combinar inno-
vación tecnológica, capacidad de adap-
tación y cooperación internacional para 
acelerar la incorporación de soluciones 
que mejoren la seguridad vial.
“La carrera hacia el objetivo de cero 
accidentes se acelera”, concluye Vete-
re, convencido de que la articulación 
entre infraestructura inteligente, auto-
matización y análisis predictivo marcará 
el rumbo de la movilidad durante los 
próximos años y abrirá nuevas oportu-
nidades para el desarrollo de sistemas 
de transporte más seguros, eficientes y 
sostenibles.
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El Ing. Eduardo Williams, docente e investigador de la Facultad de Ingeniería de la 
Universidad Nacional de La Plata, destacó el valor de los talleres como un espacio de 
encuentro para debatir los desafíos técnicos que presentan los caminos no pavimentados. 
Así, esta nueva edición incorporará actividades prácticas en laboratorio y pondrá el foco en 
la planificación, el estudio de materiales y la articulación entre universidades, organismos 
públicos y el sector productivo.

Los próximos 27 y 28 de agosto, la 
Facultad de Ingeniería de la Univer-
sidad Nacional de La Plata será sede 

del XI Taller de Caminos Rurales, un 
encuentro que reunirá a profesionales, 
investigadores, funcionarios, empresas, 
estudiantes y técnicos vinculados al de-
sarrollo y mantenimiento de la red vial 
no pavimentada.
Así, para el ingeniero Eduardo Williams, 
uno de los organizadores del evento e 
integrante de la Unidad de Investigaciòn 
y Desarrollo en Ingenierìa Civil (UIDIC), 
la realización del taller representa la 
concreción de un objetivo largamente 
perseguido por la institución.
“Era un sueño que teníamos desde hace 
mucho tiempo: generar un espacio don-

El XI Taller de Caminos 
Rurales buscará fortalecer 
el intercambio entre la 
academia, el Estado 
y la producción

de confluyan, discutan e intercambien 
experiencias todos los actores relaciona-
dos con los caminos rurales”, expresó, 
al destacar que el encuentro permitirá 
reunir especialistas en geotecnia, hi-
dráulica, topografía, gestión vial y admi-
nistración pública, además de incorporar 
activamente a los estudiantes de inge-
niería.
En ese sentido, Williams remarcó que el 
desafío organizativo también constituye 
una oportunidad para fortalecer el vín-
culo entre la universidad y el territorio, 
procurando que el intercambio acadé-
mico tenga un impacto concreto sobre 
una problemática que atraviesa a gran 
parte del país: mejorar la transitabilidad 
de los caminos de tierra y, con ello, el 
acceso a establecimientos productivos, 
escuelas, centros de salud y poblaciones 
rurales. 

UNA INGENIERÍA CONDICIONADA 
POR EL TERRITORIO
Uno de los ejes centrales planteados por 
Williams es que los caminos rurales pre-
sentan una complejidad técnica muchas 
veces subestimada.
Según explicó, las condiciones de pro-
ducción agropecuaria han cambiado 
significativamente durante los últimos 
años: aumentó el volumen transpor-
tado, crecieron las cargas que circulan 

sobre la red secundaria y terciaria y, al 
mismo tiempo, los suelos continúan pre-
sentando comportamientos muy varia-
bles según la región.
“Le exigimos a un suelo de característi-
cas variables que nos brinde una transi-
tabilidad semejante a la de un pavimen-
to permanente”, señaló.
En ese contexto, destacó que la ingenie-
ría de caminos rurales debe resolver un 
condicionante fundamental: trabajar con 
los materiales disponibles en el entor-
no inmediato de la obra. A diferencia de 
una autopista o un aeropuerto, donde 
es posible seleccionar y transportar ma-
teriales específicos, en los caminos de 
tierra la viabilidad económica depende 
del aprovechamiento de los recursos lo-
cales.
“Esa también es la ingeniería: encontrar 
la mejor solución posible utilizando los 
materiales disponibles y optimizando 
los recursos”, sostuvo. 

PLANIFICAR ANTES QUE CORREGIR
En esa misma línea, Williams insistió en 
que una de las principales líneas de tra-
bajo impulsadas desde la Facultad con-
siste en reemplazar la lógica de interve-
nir únicamente cuando aparecen fallas.
Así, explicó que muchas veces el labo-
ratorio es convocado para analizar cami-
nos ya deteriorados, una situación que 

El Ing. Eduardo Williams, docente e investigador 
de la Facultad de Ingeniería de la Universidad 
Nacional de La Plata.
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definió gráficamente como realizar una 
“autopsia” de la obra.
Frente a ello, la recomendación del 
equipo es intervenir desde las etapas 
iniciales del proyecto mediante estudios 
de laboratorio que permitan anticipar 
el comportamiento de los materiales y 
prever su desempeño durante toda la 
vida útil del camino.
El objetivo es optimizar el uso de los 
recursos disponibles, incrementar la du-
rabilidad de las obras y minimizar los 
costos de mantenimiento.
En ese sentido, el XI Taller incorporará 
por primera vez una instancia práctica 
desarrollada íntegramente dentro de los 
laboratorios de la UIDIC, donde los asis-
tentes podrán conocer metodologías de 
ensayo destinadas a evaluar materiales 
y prever su comportamiento antes de la 
ejecución de las obras. “Cuando existe la 
posibilidad de utilizar mejor un material 
y no lo hacemos, estamos siendo inefi-
cientes”, resumió el investigador. 

MÁS DE DOS DÉCADAS DE 
INVESTIGACIÓN APLICADA
El trabajo de la Facultad sobre caminos 
rurales comenzó formalmente alrededor 
del año 2003. Desde entonces, el equi-
po participó en estudios realizados en 
distintos municipios bonaerenses —en-
tre ellos General Madariaga y Maipú—, 
donde las investigaciones trascendieron 
el análisis de laboratorio para incorpo-
rar recorridas de campo, evaluación de 
materiales, estudios hidráulicos y análi-
sis de las condiciones ambientales que 
afectan la estabilidad de los caminos.
Los resultados fueron presentados en 
congresos científicos y se tradujeron en 
asistencia técnica a municipios y orga-
nismos públicos.
Williams remarcó que el objetivo de es-
tas investigaciones nunca fue producir 
conocimiento exclusivamente acadé-
mico, sino aportar soluciones concretas 
para una problemática cotidiana de los 
gobiernos locales.
“Los recursos siempre son escasos. Bas-
ta conversar cinco minutos con un inten-
dente para comprender las necesidades 
existentes. Nuestro desafío es aportar 
herramientas que permitan utilizarlos 
de la manera más eficiente posible”, 
afirmó. 

DIVERSIDAD DE SUELOS, DIVERSIDAD 
DE SOLUCIONES
Otro aspecto abordado fue la enorme 
heterogeneidad geotécnica que pre-
senta la Argentina y, particularmente, 
la provincia de Buenos Aires. Así, el In-
geniero explicó que los caminos rurales 
enfrentan problemáticas completamen-
te diferentes según la región: mientras 
en la costa predominan suelos muy fi-
nos y altamente plásticos, sensibles a la 
humedad, en el oeste provincial apare-
cen materiales susceptibles a la erosión 
eólica.
Recordó además que sólo una peque-
ña proporción del territorio bonaerense 
posee suelos naturalmente aptos para 
uso vial, lo que obliga a desarrollar so-
luciones específicas adaptadas a cada 
ambiente.
La situación se replica en el resto del 
país: hacia la Cordillera predominan ma-
teriales más gruesos y estables, mien-
tras que en las zonas de llanura y cer-
canas a los grandes ríos aumentan las 
arcillas y los suelos finos, que presentan 
mayores dificultades para garantizar la 
transitabilidad permanente. Por ello, 
sostuvo que no existen recetas univer-
sales y que cada proyecto requiere un 
análisis particular de las condiciones 
geotécnicas e hidrológicas del lugar. 

FORMACIÓN PROFESIONAL 
Y VÍNCULO CON EL MEDIO
Aunque la Facultad no cuenta con una 
especialización específica en caminos 
rurales, Williams explicó que la temáti-
ca se desarrolla de manera transversal 
en asignaturas como Caminos, Com-
plementos de Transporte, Geotecnia e 
Hidráulica, brindando las herramientas 
necesarias para abordar el diseño y 
mantenimiento de caminos no pavi-
mentados.
A ello se suma un contacto permanente 
con municipios, organismos provincia-
les, empresas y profesionales egresados 
que hoy se desempeñan en distintos 
puntos del país.
Ese intercambio, afirmó, permite retroa-
limentar tanto la investigación como la 
formación académica.
“La universidad necesita conocer cuáles 
son las necesidades reales del medio 
para formar los ingenieros que la socie-

dad demanda”, señaló, al destacar que 
la Facultad mantiene una política de 
asistencia técnica destinada a mejorar la 
calidad y eficiencia de las obras públicas. 

LOS DESAFÍOS DE LA ENSEÑANZA 
EN LA ERA DE LA INTELIGENCIA 
ARTIFICIAL
Consultado sobre el impacto de las 
nuevas tecnologías en la formación de 
ingenieros, Williams consideró que la 
irrupción de la inteligencia artificial re-
presenta un cambio comparable al que 
produjo Internet décadas atrás.
A su entender, el acceso masivo a la 
información obliga a replantear las es-
trategias de enseñanza y evaluación, 
aunque remarcó que el objetivo esencial 
de la formación profesional permanece 
inalterable. “Tenemos que enseñar a 
pensar y resolver problemas”, resumió, 
recordando una frase de un exdecano 
de la Facultad.
En su visión, esa capacidad seguirá sien-
do el principal atributo que demandará 
el sector productivo, independiente-
mente de las herramientas tecnológicas 
disponibles en el futuro. 

UN ESPACIO PARA COMPARTIR 
EXPERIENCIAS
Finalmente, Williams destacó que el XI 
Taller de Caminos Rurales busca conso-
lidarse como un ámbito de intercambio 
antes que como un ciclo de exposicio-
nes tradicionales.
Las presentaciones técnicas —explicó— 
funcionan como disparadores para el 
debate, permitiendo conocer experien-
cias desarrolladas en distintas regiones, 
nuevas metodologías de trabajo y he-
rramientas aplicadas al diseño, cons-
trucción y mantenimiento de caminos 
de tierra.
La participación confirmada del ministro 
de Desarrollo Agrario de la provincia de 
Buenos Aires, Javier Rodríguez junto con 
las invitaciones cursadas a autoridades 
provinciales, municipales y organismos 
vinculados a la infraestructura vial, re-
fuerza el carácter institucional de un 
encuentro que procura integrar conoci-
miento científico, experiencia técnica y 
gestión pública para avanzar hacia una 
red de caminos rurales más eficiente y 
resiliente. 



22

Electromovilidad 
y Seguridad Vial
Entrevista al Lic. Oscar Barrios, jefe de Seguridad Vial de Autopistas del Sol y Autopistas del 
Oeste.

cias sumamente relevantes que obligan 
a cambiar el enfoque en la gestión de 
emergencias, ya que los vehículos eléc-
tricos requieren la aplicación de protoco-
los específicos debido al riesgo eléctrico 
y térmico que representan. Ante un si-
niestro con estas nuevas tecnologías, se 
vuelve estrictamente necesario aislar el 
sistema de alta tensión, gestionar incen-
dios significativamente más complejos y 
establecer zonas de seguridad amplia-
das para resguardar a los equipos de 
rescate. En contraste, en los vehículos de 
combustión tradicional los riesgos están 
más asociados de manera convencional 
a los combustibles líquidos y al fuego 
ordinario. 

- ¿Cómo deben adaptarse las conce-
sionarias viales para acompañar el 
crecimiento de los vehículos de nue-
vas energías en sus corredores?
Lic. Oscar Barrios: Las concesionarias 
viales deben adaptarse en varias dimen-
siones para acompañar eficazmente la 
expansión de estos vehículos en sus 
corredores. En la dimensión operativa, 
es fundamental que incorporen nue-

-¿Qué nuevos desafíos plantea la 
electromovilidad para la seguridad 
vial?
Lic. Oscar Barrios: La electromovilidad 
no debe entenderse simplemente como 
un cambio de motorización, sino como 
una transformación profunda de todo 
el sistema de movilidad. Esta transi-
ción introduce desafíos complejos que 
van mucho más allá del vehículo en sí, 
trayendo consigo nuevos riesgos tec-
nológicos directamente asociados a las 
baterías de alto voltaje. Asimismo, estos 
vehículos generan un menor nivel de 
ruido que puede sorprender y afectar 
negativamente a los peatones y ciclistas 
en la vía pública, lo que se suma a una 
aceleración instantánea que modifica 
por completo la dinámica de circulación 
tradicional y plantea exigencias inéditas 
sobre la infraestructura vial existente.

- ¿Existen diferencias significativas 
entre la gestión de incidentes que 
involucran vehículos eléctricos y 
aquellos con motores de combus-
tión tradicional?
Lic. Oscar Barrios: Sí, existen diferen-

vos protocolos de actuación adaptados 
a estas tecnologías. En cuanto a la in-
fraestructura, tienen la responsabilidad 
de integrar estaciones de carga que ga-
ranticen una operación segura para los 
usuarios. Finalmente, en la dimensión 
tecnológica, deben avanzar mediante la 
implementación de sistemas de ITS más 
avanzados y lograr una integración óp-
tima con los vehículos conectados que 
circulan por sus rutas. 

-Desde la perspectiva de la segu-
ridad, ¿qué cambios requieren los 
protocolos de emergencia y rescate 
ante siniestros que involucren bate-
rías de litio?
Lic. Oscar Barrios: Los protocolos de 
emergencia y rescate ante siniestros 
que involucran baterías de litio requie-
ren una reestructuración profunda para 
garantizar la seguridad de los equipos 
de respuesta. Estas nuevas pautas de 
actuación deben incluir obligatoria-
mente la identificación precisa del tipo 
de vehículo, la desenergización segura 
de sus componentes y el manejo espe-
cífico de los incendios de baterías, los 
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cuales exigen procesos de enfriamiento 
prolongado. Además, es indispensable 
implementar un monitoreo posterior a 
la extinción, definir zonas de exclusión 
ampliadas alrededor del incidente y 
mantener una estrecha coordinación con 
el cuerpo de bomberos. 

-¿La infraestructura vial actual está 
preparada para la expansión de la 
electromovilidad o todavía existen 
aspectos pendientes de desarrollo?
Lic. Oscar Barrios: Actualmente, la in-
fraestructura vial se encuentra prepara-
da solo de manera parcial para afrontar 
la expansión de la electromovilidad. 
Si bien el sistema cuenta con fortale-
zas importantes, como la existencia de 
redes viales ya consolidadas, todavía 
persisten desafíos significativos que se 
deben resolver para una adopción ma-
siva. Entre los aspectos pendientes de 
desarrollo más críticos se encuentran el 
aumento de la capacidad energética ge-
neral, el despliegue de una red eficiente 
de carga rápida, la implementación de 
señalización vial específica para estos 
entornos y una necesaria actualización 
normativa. 

- ¿Qué rol tendrán las estaciones de 
carga dentro de las autopistas y qué 
criterios de seguridad deben con-
templarse en su implementación?
Lic. Oscar Barrios: Las estaciones de 

carga dentro de las autopistas están 
destinadas a convertirse en nodos es-
tratégicos vitales para el funcionamien-
to del transporte moderno. Debido a 
su relevancia y al flujo de usuarios, su 
implementación debe contemplar rigu-
rosos criterios de seguridad, asegurando 
que cuenten con una ubicación comple-
tamente segura y protegida del tráfico. 
Asimismo, estas instalaciones deben 
incorporar sistemas avanzados de pro-
tección eléctrica, equipos antiincendio 
adecuados para los riesgos químicos de 

las baterías, señalización clara y espa-
cios apropiados que permitan realizar la 
operación de carga sin contratiempos. 

-¿Cómo impacta la incorporación de 
nuevas tecnologías vehiculares en 
la reducción de riesgos?
Lic. Oscar Barrios:  La incorporación de 
nuevas tecnologías vehiculares tiene un 
impacto sumamente positivo en la re-
ducción de riesgos gracias a los sistemas 
de asistencia a la conducción, los cua-
les permiten mitigar de forma directa 
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los errores humanos que constituyen la 
principal causa de los siniestros viales. 
Estas tecnologías avanzadas incluyen 
herramientas clave como el frenado au-
tomático de emergencia, el asistente de 
mantenimiento de carril y los sistemas 
de detección de fatiga del conductor. Sin 
embargo, se destaca que su efectividad 
depende de una adecuada capacitación 
de los usuarios para evitar que se ge-
nere un exceso de confianza que pueda 
neutralizar sus beneficios. 

-En materia de capacitación, ¿qué 
conocimientos deben incorporar los 
equipos operativos?
Lic. Oscar Barrios: En el ámbito de la 
capacitación, es indispensable que los 
equipos operativos que gestionan las 

vías incorporen nuevos conocimientos 
técnicos para responder de manera se-
gura a las exigencias de la electromovi-
lidad. El personal debe formarse de ma-
nera rigurosa en materia de seguridad 
eléctrica de alta tensión, en la identifi-
cación precisa de vehículos electrifica-
dos en la vía pública y en la asimilación 
de los nuevos protocolos de rescate. De 
igual manera, resulta crucial que domi-
nen el manejo específico de incendios 
de baterías de litio y que conozcan el 
uso correcto de los equipos de protec-
ción específicos destinados a mitigar es-
tos riesgos particulares. 

-¿Qué experiencias internacionales 
pueden servir como modelo?
Lic. Oscar Barrios: Para diseñar estra-

tegias exitosas, se pueden tomar como 
modelo las experiencias de países como 
Noruega, Países Bajos, Estados Unidos y 
Alemania. Estas naciones ofrecen valiosas 
referencias globales gracias a la imple-
mentación de buenas prácticas probadas 
en el desarrollo de infraestructura de re-
carga, el diseño de regulaciones legales 
robustas y la creación de protocolos de 
emergencia específicos. El éxito de estos 
países radica principalmente en que abor-
dan la electromovilidad desde un enfoque 
sistémico que integra de forma coherente 
todos los componentes del transporte. 

-Pensando en los próximos diez 
años, ¿cómo imagina la convivencia 
entre vehículos eléctricos, híbridos 
y de combustión?
Lic. Oscar Barrios: De cara a la próxima 
década, se prevé un escenario de con-
vivencia y transición tecnológica donde 
coexistirán de manera simultánea dife-
rentes formas de propulsión. Este pro-
ceso se caracterizará por un predominio 
cada vez más creciente y acelerado de 
los vehículos completamente eléctricos 
dentro de las zonas urbanas, donde sus 
ventajas operativas son más evidentes. 
Al mismo tiempo, estos modelos eléc-
tricos compartirán el espacio vial con 
vehículos híbridos y motores térmicos 
convencionales, los cuales continuarán 
teniendo una presencia significativa en 
otros segmentos del transporte y rutas 
de larga distancia. 

-¿La electromovilidad es solo un 
cambio tecnológico o una oportuni-
dad integral?
Lic. Oscar Barrios: La electromovili-
dad va mucho más allá de ser un sim-
ple cambio tecnológico, consolidándose 
como una oportunidad integral para 
transformar la sociedad. Este hito no 
debe entenderse de forma aislada, sino 
como la ventana perfecta para repensar 
de manera completa y profunda la se-
guridad vial en su conjunto. El verdadero 
valor de esta transición radica en su ca-
pacidad para incorporar tecnologías de 
vanguardia y criterios de sostenibilidad 
ambiental, impulsando de forma para-
lela mejoras sustanciales en la gestión 
integral del tránsito global.

MOVILIDAD URBANA
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Figura 1. Evolución Índice de Tránsito 2025 en Autopistas de Provincia de Buenos Aires.

Figura 2. Evolución Índice de Tránsito 2025 en Autopistas de CABA. 
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MOVILIDAD URBANA NOTA: Por el Ing. Oscar Fariña.

Índice de tránsito: 
evolución en el año 2026

un año anterior tomado como base de 
cálculo. Para ello se utiliza el denomina-
do 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 escalando agrupan-
do los puestos por corredor circulatorio 
y finalmente se integran estos últimos 
para la determinación el de la Región 
urbana respectiva

PALABRAS INICIALES
Retomamos nuevamente el tratamiento 
del índice de Tránsito, conforme se ha 
venido publicando en Ediciones anterio-
res, en que se ha documentado la evo-
lución estadística del comportamiento 
de la circulación vehicular durante el 
año 2025, en la red de autopistas en 
toda la Región Metropolitana, como así 
también en el ámbito urbano, en este 
caso en el Municipio de La Matanza. De 
esta forma se desarrolla ahora el Índice 
del primer cuatrimestre del año 2026, 
como así también es de destacar que 
se ha incorporado a esta metodología 
los valores censados en el tránsito de la 
Avda. General Paz. Para mejor proveer 
se acompaña una breve descripción de 
la metodología empleada.

Metodología de cálculo de un coefi-
ciente de ponderación del compor-
tamiento y evolución en el tiempo, 
del tránsito vehicular en carreteras y 
en redes viales de regiones urbanas 
Se denomina Índice de Tránsito a un 
valor determinado considerando una 
magnitud representativa del comporta-
miento de las corrientes circulatorias en 
un punto geográfico y en un mes de-
terminado y su relación con otra similar 
en el mismo lugar en el mismo mes de 

El Ing. Oscar Fariña.

En el estudio estadístico que nos ocu-
pa, se han utilizado los valores censales 
disponibles de los registros obtenidos en 
las Autopistas de la Región Metropolita-
na de Buenos Aires como así también en 
las tramas urbanas en esta oportunidad 
del Municipio de La Matanza. El proce-
samiento de los datos se ha ajustado a 
las diferentes tecnologías en operación 
en cada caso.  Para los estudios en las 
autopistas por ejemplo se ha trabajado 
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Figura 3. Cuadro Índice de Tránsito 2026 Autopistas Provincia de Buenos Aires.
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con los registros mensuales de los vehí-
culos que pasan por los puestos de co-
bro de peaje, discriminados en distintas 
condiciones ya sea pago automático o 
manual, exentos, en infracción etc. En 
cambio, en los relevamientos llevados a 
cabo a nivel de arterias urbanas, los vo-
lúmenes vehiculares informados son los 
detectados en cada puesto de medición 
por minuto a lo largo de las 24 horas 
de cada día. En síntesis, las metodolo-
gías empleadas para cada Índice se han 
ajustado a las características específicas 
de cada infraestructura. 

A partir del Índice de Tránsito de cada 
puesto se obtiene el Índice de Tránsito para 
cada Corredor de la siguiente manera: 

https://www.anevseguridadvial.com.ar/


Figura 4. Evolución Índice de Tránsito 2026 en Autopistas de Provincia de Buenos Aires.

Figura 5. Cuadro Índice de Tránsito 2026 Autopistas CABA.

Figura 6. Evolución Índice de Tránsito 2026 en Autopistas CABA.
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ITpi: índice de tránsito del puesto pi cal-
culado para el mes en estudio. 
ITci: índice de tránsito del corredor i para 
el mes en estudio. 

Tpi: tránsito del puesto i mensual. 

Por último, el índice de Tránsito general 
para una región o una ciudad en un de-
terminado mes del año queda definido 
como: 

 

IT: Índice de Tránsito para el mes en Es-
tudio. 

ITci: Índice de tránsito del corredor i. 
Tci: tránsito del corredor i. 

Cálculo del Índice de Tránsito en la 
red de Autopistas urbanas 2025
En principio se ha tomado como año 
base el año 2024 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
Autopista Avda. Gral Paz 
(se incorpora en esta Edición)

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

Algunos de los resultados obtenidos del 
Año 2025, ya publicados, son los que 
ilustran los gráficos adjuntos

Cálculo del Índice de Tránsito en el 
año 2026
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Figura 7. Evolución Índice de Tránsito 2025 en La Matanza.

Aplicando la misma metología se desa-
rrolló el cálculo del Índice para el primer 
cuatrimestre del año 2026. En el caso de 
la Autopistas de la Región Metropolitana 
de la Provincia de Buenos Aires, como 
así también en la de la Ciudad de Bue-
nos Aires, se han obtenido los cuadros y 
gráficos que se adjuntan.

Cálculo del Índice de Tránsito 
en áreas urbanas- Municipio de 
La Matanza
En cuanto las mediciones del tránsito 
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
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Figura 8. Cuadro Índice de Tránsito 2026 en La Matanza.

Figura 9. Evolución Índice de Tránsito 2026 en La Matanza.

Figura 11. Evolución Índice de Tránsito 2025 en Avda. Gral. Paz.
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Avda- Brig, Gral J. M. de Rosas Ruta Na-
cional N° 3
Avda. Mosconi
Avda Maradona (Camino de Cintura - 
Ruta Provincial N° 4)
Avda. C. Casares
En los Cuadros y Figuras adjuntas se tie-
nen la evolución del Índice de Tránsito, 
tal como ya fue publicado durante el 
año 2025, como así también los valores 
determinados del Índice de primer cua-
trimestre del año 2026.

El Índice de Tránsito en la Avda.
Gral. Paz
A partir de esta Edición se agrega el cál-
culo del Índice de Tránsito de la Avda. 
General Paz, que está integrada a la 
Concesión de Ausol y que dispone de 
dos estaciones de conteo de tránsito 
conforme al siguiente detalle: 
Estación N° 1 Avda. General Paz y Av. R. 
Balbín Km 3.7
Conteos en ambas direcciones
Estación N° 2 Avda. General Paz y Bo-
querón Km 14,5
Conteos en ambas direcciones

En este caso se ha fijado al 2024 como 
como año de base, al igual que en todos 
los sistemas estudiados y se ha calcu-
lado el Índice para todo el 2025 como 
así también el primer cuatrimestre del 
2026. Los resultados de este estudio se 
acompañan en los Cuadros y Gráficos 
adjuntos.

Cuadro resumen de la evolución 
del Índice de tránsito
Se ha confeccionado un Cuadro en que 
se sintetizan los valores calculados del 
Índice de Tránsito en el año 2025 y los 
primeros meses del año 2026, integra-
dos en 4 grupos:
Ciudad de Buenos Aires
-  Autopistas operadas por AUSA
- Avda General Paz (concesionada a AU-
SOL)
Provincia de Buenos Aires
-  Autopistas en la Región Metropolitana 
de la Provincia. 
- Región urbana del Municipio de La Ma-
tanza
Que todo sea para mejor
Hasta la próxima



Figura 13. 
Evolución Índice 
de Tránsito 2026 
Avda. Gral Paz.

Figura 14. 
Evolución histórica 
Índice Tránsito 
en todos los 
relevamientos 2025.

Figura 12. Cuadro Índice de Tránsito 2026 Avda. Gral Paz.

Figura 10. Cuadro Índice de Tránsito 2025 Avda. Gral Paz.
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Empresas alemanas presentaron 
en Argentina tecnologías para 
impulsar la modernización 
ferroviaria
El Argentina Rail-Tech Forum reunió en Buenos Aires a una delegación de 13 empresas ale-
manas especializadas en soluciones ferroviarias junto a representantes del sector público y 
privado. La incorporación de nuevas tecnologías, la digitalización, la seguridad operacional 
y el mantenimiento inteligente fueron algunos de los ejes de un encuentro que buscó for-
talecer la cooperación entre Argentina y Alemania para el desarrollo del sistema ferroviario.

na Rail-Tech Forum permitió generar un 
espacio de intercambio entre empresas, 
especialistas y referentes del sector pú-
blico y privado para analizar tecnologías, 
experiencias y oportunidades de coope-

La modernización de la infraestructu-
ra ferroviaria constituye uno de los 
grandes desafíos para mejorar la 

competitividad logística de Argentina. En 
ese contexto, la realización del Argenti-

ración destinadas a fortalecer el sistema 
ferroviario nacional.
El encuentro, organizado por la Cáma-
ra de Industria y Comercio Argentino-
Alemana (AHK Argentina), se desarrolló 

El foro reunió a una delegación de 13 empresas alemanas especializadas en soluciones ferroviarias junto a representantes del sector público y privado
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en Buenos Aires en el marco de la visita 
de una misión empresarial integrada por 
trece compañías alemanas vinculadas a 
la industria ferroviaria. La delegación lle-
gó al país con el objetivo de presentar 
soluciones tecnológicas de última gene-
ración y explorar posibilidades de coope-
ración con organismos públicos, opera-
dores, empresas y actores de la cadena 
logística.
La misión fue organizada por el Ministerio 
Federal de Economía y Energía de Alema-
nia (BMWE), junto con la Asociación de la 
Industria Ferroviaria Alemana (VDB), AHP 
International y la AHK Argentina, entida-
des que impulsan iniciativas de intercam-
bio tecnológico y comercial entre ambos 
países en sectores considerados estraté-
gicos para el desarrollo productivo.
Durante la jornada participaron las firmas 
AP Sensing, A. Rawie, Blaschke Umwelt-
technik, DEUTA Werke, Fogtec, GEZ Rail, 
GMT, Hima, Neuero, PCM Railone, Rehau, 

TÜV Rheinland y Zeros, compañías con 
experiencia internacional en distintos 
segmentos de la industria ferroviaria.
Las empresas presentaron desarrollos 
orientados a infraestructura ferroviaria, 
sistemas de señalización, automatización 
de operaciones, digitalización de proce-
sos, monitoreo inteligente de activos, 
mantenimiento predictivo, protección 
contra incendios, seguridad operacional y 
tecnologías aplicadas al material rodante. 
Todas estas soluciones forman parte de 
las tendencias que actualmente impulsan 
los principales operadores ferroviarios del 
mundo para incrementar la disponibili-
dad de la infraestructura, optimizar cos-
tos operativos y elevar los estándares de 
seguridad.
Uno de los aspectos más relevantes del 
foro fue la posibilidad de intercambiar ex-
periencias sobre los desafíos que enfrenta 
Argentina para avanzar en la moderniza-
ción de su red ferroviaria. Los participan-

tes coincidieron en que el transporte 
ferroviario representa una herramienta 
estratégica para fortalecer la competiti-
vidad logística del país, especialmente 
en un escenario donde la reducción de 
costos de transporte resulta fundamental 
para potenciar las economías regionales 
y ampliar la capacidad exportadora.
En ese sentido, la incorporación de tec-
nologías inteligentes permite no solo 
optimizar la operación cotidiana de la 
infraestructura ferroviaria, sino también 
anticipar fallas mediante sistemas de 
monitoreo permanente, mejorar la pla-
nificación del mantenimiento y reducir 
interrupciones en el servicio. La digitali-
zación y el uso de datos en tiempo real 
aparecen hoy como elementos centrales 
para lograr una gestión más eficiente de 
las redes ferroviarias.
Otro de los ejes del encuentro estuvo vin-
culado con la seguridad operacional. Las 
soluciones presentadas incluyeron tecno-

https://revistavial.com/xi-taller-tecnico-de-caminos-rurales/
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logías destinadas a mejorar los sistemas 
de señalización, automatizar procesos 
críticos, proteger instalaciones frente a 
incendios y garantizar mayores niveles 
de confiabilidad tanto para la infraes-
tructura como para el material rodante. 
Estos desarrollos permiten acompañar 
la creciente demanda de transporte con 
estándares internacionales de seguridad 
y eficiencia.
Asimismo, durante el foro se destacó la 
importancia de contar con una infraes-
tructura ferroviaria moderna como com-
plemento de otros modos de transporte. 
La integración entre ferrocarril, rutas, 
puertos y centros logísticos constituye 
uno de los pilares para desarrollar cade-
nas de abastecimiento más competitivas, 
reducir tiempos de traslado y disminuir 
costos logísticos para sectores producti-
vos como la industria, la minería, la ener-
gía, el agro y el comercio exterior.
Precisamente, uno de los consensos sur-
gidos durante la jornada fue que el forta-
lecimiento del sistema ferroviario puede 
transformarse en un factor clave para 
acompañar el crecimiento de las activida-
des productivas y facilitar el movimiento 
de grandes volúmenes de carga de ma-
nera más eficiente y sustentable.
En ese marco, Julieta Barra, directora de 
Negocios y Consultoría de la AHK Argen-
tina, destacó el valor de este tipo de 
iniciativas para consolidar vínculos entre 
ambos países.
“Esta visita es una muestra concreta del 
interés alemán por acompañar el desa-
rrollo de sectores estratégicos en Argen-
tina. La infraestructura ferroviaria es un 
componente fundamental para mejorar 
la competitividad, potenciar la logística y 
generar condiciones que favorezcan nue-
vas inversiones y alianzas de largo plazo 
entre ambos países”, señaló.
La directiva remarcó además el poten-
cial de la cooperación tecnológica para 
impulsar proyectos de infraestructura 
capaces de responder a las necesidades 
actuales del transporte ferroviario y con-
tribuir al desarrollo económico mediante 
la incorporación de innovación y conoci-
miento especializado.

Desde la AHK Argentina explicaron que 
el Argentina Rail-Tech Forum forma parte 
de una estrategia orientada a fortalecer 
la cooperación económica y tecnológica 
entre Argentina y Alemania. A través de 
estos encuentros, la entidad busca pro-
mover el intercambio de conocimientos, 
facilitar la generación de alianzas empre-
sariales y acercar al mercado argentino 
soluciones desarrolladas por compañías 
con amplia trayectoria internacional.
En un escenario donde la eficiencia lo-
gística ocupa un lugar cada vez más re-

Uno de los aspectos más relevantes del foro fue la posibilidad de intercambiar experiencias 
sobre los desafíos que enfrenta Argentina para avanzar en la modernización de su red ferroviaria.

Las empresas presentaron las tendencias que actualmente impulsan los principales operadores 
ferroviarios del mundo para incrementar la disponibilidad de la infraestructura, optimizar costos 
operativos y elevar los estándares de seguridad.

levante para la competitividad del país, 
la incorporación de nuevas tecnologías 
ferroviarias representa una oportunidad 
para avanzar hacia una infraestructu-
ra más moderna, segura y resiliente. La 
innovación aplicada al transporte sobre 
rieles no solo mejora la operación del 
sistema, sino que también contribuye a 
fortalecer la integración territorial, incre-
mentar la productividad de las cadenas 
de valor y acompañar el crecimiento de 
sectores estratégicos para la economía 
argentina.
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La minería redefine el mapa 
logístico argentino y coloca 
al ferrocarril en el centro de 
la competitividad
El crecimiento proyectado de la minería, impulsado por el desarrollo del litio y el cobre, vuel-
ve a instalar un viejo desafío de la infraestructura argentina: construir un sistema ferroviario 
moderno capaz de acompañar la expansión productiva. 

agenda económica argentina, Cardona 
recordó que todavía representa un por-
centaje relativamente reducido de la 
estructura exportadora nacional. Actual-
mente, explicó, el sector aporta menos 
del 10% de las exportaciones del país, 
aunque las proyecciones indican un cre-
cimiento acelerado durante la próxima 
década.
Ese escenario implica mucho más que 
un aumento en la producción. Significa 
preparar al sistema logístico para movi-
lizar millones de toneladas adicionales 
de carga, abastecer proyectos de gran 
escala y conectar regiones que históri-
camente permanecieron alejadas de la 
infraestructura ferroviaria.
La ejecutiva de CAEM sostuvo que el de-
sarrollo minero proyectado hacia 2030 y 
2035 obligará a repensar completamen-
te la infraestructura existente. Los volú-
menes previstos de producción deman-
darán corredores capaces de transportar 
aproximadamente cuatro millones de 
toneladas anuales adicionales, una cifra 
que modifica por completo la escala del 
problema logístico.
Sin embargo, la distribución territorial 
de la infraestructura ferroviaria actual 
responde a una lógica completamente 
distinta.
Mientras la mayor concentración de vías 
se ubica en torno al Área Metropolita-
na de Buenos Aires y los principales 
puertos exportadores, gran parte de las 
regiones donde hoy se localizan los pro-
yectos mineros carecen de conexiones 
ferroviarias adecuadas. Ese desfasaje 
obliga a imaginar inversiones que ex-

El potencial minero argentino ya no 
se analiza únicamente desde la 
perspectiva geológica. La disponibi-

lidad de recursos, la creciente demanda 
internacional de minerales críticos para 
la transición energética y la cartera de 
proyectos en marcha colocan al país 
frente a una oportunidad histórica. Sin 
embargo, esa posibilidad encuentra un 
límite tan evidente como determinante: 
la infraestructura logística.
Durante un panel dedicado al futuro del 
transporte ferroviario, organizado en el 
marco de un encuentro de la industria, 
la directora ejecutiva de la Cámara Ar-
gentina de Empresas Mineras (CAEM), 
Alejandra Cardona, y el senior manager 
y miembro del Board de Directores de 
Trenes Argentinos Cargas, Leandro Os-
tuni, coincidieron en un diagnóstico que 
atraviesa tanto al sector público como 
al privado: sin una transformación pro-
funda del sistema ferroviario y sin una 
verdadera integración multimodal, el 
crecimiento esperado de la minería di-
fícilmente pueda alcanzar todo su po-
tencial.
La discusión dejó una definición clara: 
el desafío ya no consiste solamente 
en extraer minerales, sino en construir 
la infraestructura necesaria para movi-
lizarlos de manera eficiente hacia los 
mercados internacionales, integrando 
además las cadenas de suministro y el 
abastecimiento interno.

UNA INDUSTRIA QUE RECIÉN COMIENZA
Aunque la minería ocupa hoy un lugar 
cada vez más relevante dentro de la 

ceden ampliamente la simple recupera-
ción de vías existentes.
“No alcanza con mejorar lo que tene-
mos; hay que pensar en nuevos corre-
dores que acompañen el crecimiento de 
una industria que proyecta desarrollarse 
durante los próximos cien años”, fue uno 
de los conceptos centrales que atravesó 
la exposición.

EL NUEVO MAPA MINERO
El crecimiento esperado no será homo-
géneo. Cardona identificó dos grandes 
polos que concentrarán buena parte de 
las inversiones.
Por un lado, aparece el NOA, donde los 
proyectos de litio continúan multipli-
cándose, particularmente en Jujuy, Sal-
ta y Catamarca. Allí adquieren especial 
importancia los ramales C-13 y C-14 del 
Ferrocarril Belgrano, concebidos como 
los principales corredores capaces de 
articular esa producción con los puertos 
de exportación.
Por otro lado, se encuentra la región de 
Cuyo, especialmente San Juan, donde la 
cartera de proyectos de cobre posiciona 
a la provincia como uno de los princi-
pales motores del crecimiento futuro. En 
este caso, la Línea San Martín aparece 
como la infraestructura estratégica para 
conectar la producción con los puertos 
del litoral.
A esos dos grandes ejes se suma un 
tercer territorio con enorme potencial: la 
Patagonia.
Aunque actualmente buena parte de la 
producción continúa dependiendo ex-
clusivamente del transporte carretero, 
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el desarrollo futuro también requerirá 
soluciones ferroviarias que hoy práctica-
mente no existen.

MUCHO MÁS QUE EXPORTAR 
MINERALES
Uno de los aspectos más interesantes 
planteados durante el debate fue la ne-
cesidad de abandonar una mirada ex-
clusivamente exportadora. La logística 
minera no consiste únicamente en sacar 
minerales hacia los puertos. También 
implica transportar enormes volúmenes 
de insumos que abastecen permanente-
mente las operaciones.
Cardona utilizó un ejemplo particularmen-
te ilustrativo. La industria de la cal ubica-
da en San Juan abastece gran parte de la 
producción de litio del NOA. Para obtener 
una tonelada de carbonato de litio es ne-
cesario movilizar aproximadamente cua-
tro toneladas de distintos insumos.
Es decir, antes de exportar un solo ki-
logramo de mineral ya existe un movi-
miento logístico muy significativo dentro 
del territorio nacional.
Este aspecto suele quedar fuera de los 
debates públicos, aunque representa 
uno de los principales factores de com-
petitividad para la actividad.
La existencia de una red ferroviaria efi-
ciente no solamente reduce costos de 
exportación; también disminuye signifi-

cativamente los costos internos de pro-
ducción.

LA MULTIMODALIDAD COMO 
POLÍTICA DE ESTADO
Quizás uno de los conceptos más repeti-
dos durante toda la conversación fue el 
de “multimodalidad”.
Para Cardona, ese debería transformar-
se en uno de los ejes centrales de la 
planificación logística argentina. Hoy la 
mayoría de los grandes proyectos mi-
neros diseñan soluciones propias para 
conectar sus yacimientos con las redes 
existentes.
Muchas empresas prevén inversiones 
particulares para construir accesos o sis-
temas de transporte complementarios 
porque el Estado todavía no ofrece una 
infraestructura integrada.
Sin embargo, la lógica del futuro exige 
algo diferente. La disponibilidad simul-
tánea de distintas alternativas —ferroca-
rril, camión e incluso conexiones hacia 
puertos argentinos y chilenos— permi-
tiría adaptar las operaciones según las 
condiciones comerciales, climáticas o de 
costos de cada momento.
No se trata solamente de elegir el puer-
to más cercano. Se trata de contar con 
flexibilidad logística para responder a 
un mercado internacional cada vez más 
dinámico.

Esa visión incorpora además otro ele-
mento estratégico: las redes ferroviarias 
destinadas a la minería no deberían ser 
exclusivas del sector.
Por el contrario, tendrían que transfor-
marse en verdaderos corredores produc-
tivos capaces de transportar también 
cargas agroindustriales, industriales y 
regionales, generando economías de 
escala que justifiquen las inversiones de 
largo plazo.
En esa concepción, la infraestructura 
deja de responder a un único sector 
económico para convertirse en un activo 
compartido por todo el aparato produc-
tivo argentino.

UN SISTEMA QUE PERDIÓ 
PROTAGONISMO
Si el crecimiento minero expone la ne-
cesidad de contar con un sistema ferro-
viario moderno, el diagnóstico realizado 
por Leandro Ostuni permitió dimensionar 
por qué esa transformación resulta hoy 
una condición indispensable. El directivo 
de Trenes Argentinos Cargas describió 
un escenario marcado por décadas de 
baja inversión, pérdida de participación 
modal y deterioro de la infraestructu-
ra, situación que, a su entender, explica 
por qué el ferrocarril argentino no logró 
acompañar la evolución de la produc-
ción nacional. 

Alejandra Cardona, Directora Ejecutiva de la Cámara Argentina de Empresas Mineras (CAEM); Leandro Ostuni, Senior Manager y Miembro del Board 
de Directores de Trenes Argentinos Cargas (Belgrano Cargas y Logística); y el moderador, Esteban Lafuente: Subeditor Economía & Negocios en La Nación. 
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“Por la geografía y por el perfil pro-
ductivo de la Argentina, el medio más 
eficiente para transportar grandes volú-
menes a largas distancias es el ferroca-
rril”, sostuvo al iniciar su exposición. Sin 
embargo, ese potencial contrasta con la 
realidad actual: el principal problema del 
sistema ferroviario de cargas es la baja 
densidad de carga, es decir, la escasa 
cantidad de mercancías que circulan so-
bre una red de miles de kilómetros, lo 
que impide generar los recursos nece-
sarios para sostener su mantenimiento 
e impulsar nuevas inversiones. 
Ostuni describió ese fenómeno como un 
verdadero “círculo vicioso”. La falta de 
carga reduce los ingresos del sistema; la 
escasez de recursos deteriora la infraes-
tructura; la pérdida de calidad y confiabi-
lidad aleja nuevos clientes y, en conse-
cuencia, vuelve a disminuir el volumen 
transportado. Ese proceso, explicó, se 
viene reproduciendo desde hace décadas 
y constituye uno de los principales obstá-
culos para recuperar competitividad. 
La comparación histórica resulta elocuen-
te. Mientras la producción agropecuaria 
argentina se multiplicó varias veces en 
las últimas décadas, el transporte ferro-
viario prácticamente no logró incremen-
tar su participación relativa. Es decir, el 
país produjo mucho más, pero buena 
parte de ese crecimiento terminó siendo 
absorbido por el transporte carretero. 

CORREDORES ESTRATÉGICOS PARA
UNA NUEVA ETAPA
Dentro de ese escenario, Ostuni identi-
ficó dos corredores ferroviarios que con-
centrarán buena parte del futuro logísti-
co de la minería.
El primero es la Línea San Martín, eje 
que conecta la región de Cuyo con los 
puertos de Rosario y Buenos Aires. Para 
la industria minera representa un corre-
dor estratégico porque atraviesa la zona 
donde se desarrollan los principales pro-
yectos de cobre, al tiempo que también 
presta servicios a una de las áreas agro-
industriales más importantes del país. 
El segundo es la Línea Belgrano, funda-
mental para el desarrollo del NOA y par-
ticularmente para la expansión del litio. 
Allí cobran especial relevancia los rama-
les C-13 y C-14, mencionados también 

por Cardona, que permitirían vincular los 
yacimientos con los centros logísticos y 
los puertos de exportación. 
La importancia de estos corredores no 
responde únicamente a la minería. Am-
bos atraviesan regiones donde confluyen 
producciones agropecuarias, industriales 
y economías regionales, razón por la 
cual cualquier mejora en la infraestruc-
tura ferroviaria impactaría sobre una ma-
triz productiva mucho más amplia.

EL DESAFÍO DE RECUPERAR CAPACIDAD
Uno de los aspectos centrales de la 
exposición estuvo vinculado con la ca-
pacidad potencial de la infraestructura 
existente.
En el caso de la Línea Belgrano, Ostuni 
explicó que actualmente transporta al-
rededor de tres millones de toneladas 
anuales, aunque enfrenta un importante 
cuello de botella operativo que limita su 
desarrollo. Según indicó, la finalización 
de obras estratégicas permitiría eliminar 
esa restricción y captar aproximada-
mente un millón de toneladas adiciona-
les que hoy llegan a los puertos exclusi-
vamente por camión. 
La dimensión del cambio puede visua-
lizarse con un dato simple: cada forma-
ción ferroviaria reemplaza aproximada-
mente un centenar de camiones. Esa 
sustitución no sólo implica menores cos-
tos logísticos, sino también una reduc-
ción significativa de la congestión vial, 
del consumo energético y del desgaste 
de la infraestructura carretera. 
Algo similar ocurre con la Línea San Mar-
tín. Si bien llegó a movilizar alrededor 
de cinco millones de toneladas, hoy su 
infraestructura presenta un nivel de de-
terioro que restringe su capacidad ope-
rativa. De acuerdo con Ostuni, una vez 
recuperadas las condiciones de la vía, el 
corredor podría absorber rápidamente 
nuevos volúmenes de carga provenien-
tes tanto de la producción agropecuaria 
como de los futuros proyectos cupríferos 
y de otras explotaciones mineras previs-
tas para Mendoza y el sur del país. 

UN NUEVO MODELO DE GESTIÓN 
FERROVIARIA
Otro de los anuncios relevantes del pa-
nel fue la descripción del esquema de 

concesiones que impulsa el Gobierno 
nacional para las líneas administradas 
por Trenes Argentinos Cargas.
Según explicó Ostuni, el proyecto pre-
vé concesiones de infraestructura por 
un plazo de 50 años, diferenciadas para 
cada línea ferroviaria y acompañadas 
por un plan obligatorio de inversiones 
destinado a resolver los problemas es-
tructurales de la red. 
La inversión mínima estimada ronda los 
800 millones de dólares, monto que se 
complementaría con mecanismos de fi-
nanciamiento vinculados a la venta de 
parte del material rodante actualmente 
operado por Belgrano Cargas y con la 
concesión de talleres ferroviarios. 
Sin embargo, el aspecto más innovador 
del proyecto reside en la implementa-
ción de un sistema de open access.
A diferencia del modelo tradicional, 
donde un único concesionario concentra 
la explotación comercial de una red, el 
nuevo esquema permitirá que diferen-
tes operadores puedan acceder a las 
vías siempre que cumplan determinadas 
condiciones técnicas y comerciales. El 
administrador de la infraestructura con-
servará la obligación de otorgar capa-
cidad de circulación a otros operadores 
que soliciten utilizar la red, promoviendo 
así una mayor competencia en la presta-
ción de servicios. 
Para Ostuni, este mecanismo busca co-
rregir algunas de las limitaciones obser-
vadas en experiencias anteriores, donde 
la exclusividad comercial dificultó el cre-
cimiento del sistema y limitó la incorpo-
ración de nuevos clientes.

COMPETITIVIDAD PARA UNA 
INDUSTRIA DE LARGO PLAZO
Las coincidencias entre ambos panelis-
tas reaparecieron al abordar el vínculo 
entre infraestructura y competitividad.
Cardona recordó que los proyectos de 
cobre actualmente en evaluación de-
mandarán entre cuatro y cinco años de 
construcción antes de iniciar sus expor-
taciones, por lo que existe una ventana 
de tiempo que debería aprovecharse 
para ejecutar las inversiones necesa-
rias en infraestructura. Esperar a que las 
minas entren en producción significaría 
llegar tarde. 
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En ese sentido, insistió en que el desa-
rrollo ferroviario constituye uno de los 
factores que más pueden contribuir a 
reducir costos, mejorar la seguridad del 
transporte y fortalecer la competitividad 
internacional del sector minero. 
La dirigente también puso el foco sobre 
otro aspecto frecuentemente relegado: la 
seguridad. Trasladar mayores volúmenes 
por tren disminuye la circulación de ca-
miones en rutas nacionales, reduce riesgos 
para las personas y mejora las condiciones 
operativas para toda la cadena logística. 

CAMIÓN Y TREN: UNA FALSA DICOTOMÍA
El cierre del panel dejó uno de los men-
sajes más contundentes de la jornada.
Tanto Cardona como Ostuni rechazaron 
la idea de que exista una competencia 
entre el transporte automotor y el ferro-
viario. Por el contrario, ambos sostuvie-
ron que el futuro de la logística argen-
tina depende de la complementariedad 
entre ambos modos.
“La vía llega hasta donde llega”, resumió 
Ostuni al explicar que el camión conti-
nuará siendo indispensable para cubrir 

la denominada “última milla”, conec-
tando plantas, minas y centros de pro-
ducción con las terminales ferroviarias. 
A partir de allí, el tren puede asumir el 
transporte de largas distancias con ma-
yor eficiencia económica y energética. 
Las cifras internacionales refuerzan ese 
planteo. Mientras en Argentina menos del 
5% de las cargas se moviliza por ferroca-
rril, en países con estructuras productivas 
comparables la participación ferroviaria 
alcanza niveles muy superiores: alrede-
dor del 25% en Brasil, cerca del 35% en 
Estados Unidos y entre el 40% y el 45% 
en Canadá y Australia. Más que una com-
petencia entre modos de transporte, esos 
ejemplos muestran sistemas logísticos in-
tegrados donde cada uno cumple la fun-
ción para la que resulta más eficiente. 

UNA OPORTUNIDAD QUE EXCEDE A LA 
MINERÍA
Más allá de las definiciones específicas 
sobre concesiones o corredores ferro-
viarios, el panel dejó una conclusión de 
fondo: la infraestructura ya no puede 
pensarse como una respuesta a las ne-

cesidades de un único sector. La expan-
sión de la minería ofrece una oportuni-
dad concreta para impulsar inversiones 
que también beneficien a la agroindus-
tria, las economías regionales y el co-
mercio exterior en su conjunto.
El desafío consiste en transformar el 
crecimiento esperado del litio, el cobre 
y otros minerales en un motor para mo-
dernizar el sistema logístico argentino. Si 
ese proceso logra articular inversiones 
de largo plazo, planificación territorial y 
una verdadera integración multimodal, 
el ferrocarril podrá recuperar el prota-
gonismo que perdió durante décadas y 
convertirse nuevamente en una herra-
mienta estratégica para el desarrollo 
productivo.
Más que un debate sobre trenes, la dis-
cusión planteó una pregunta de fondo 
para la Argentina que viene: si el país 
está dispuesto a construir la infraestruc-
tura que exige una economía basada 
en la producción, las exportaciones y 
la competitividad. En esa respuesta, el 
ferrocarril aparece, una vez más, como 
una pieza central del futuro.

https://www.cristacol.com.ar/
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NOTA: Por el Ing. Juan Pablo Martínez.

De la indiferencia a la 
nacionalización 1930-1948
El 13 de mayo 2026 el Dr. Mario Justo López disertó en el ciclo de conferencias organizado 
por la Fundación Museo Ferroviario, la Universidad Católica Argentina y el Instituto para el 
Desarrollo Integral Sustentable sobre la nacionalización de los ferrocarriles de capital bri-
tánico en nuestro país. El proceso descripto está expuesto en el libro “Auge y caída de los 
ferrocarriles británicos en Argentina. 1920-1948” de próxima aparición. A nuestro pedido, el 
autor ha preparado esta síntesis de su exposición.

alcanzara la rentabilidad. Cuando esto 
estuvo en riesgo, por ejemplo, por au-
mento de costos (insumos, salarios, 
etc.), el gobierno autorizó el incremento 
de las tarifas, como ocurrió de 1915 a 
1922. Eran autosuficientes porque con 
esa rentabilidad podían enfrentar todos 
sus gastos de explotación, remunerar el 
capital invertido y obtener nuevos ca-
pitales para expandirse o para actuali-
zarse tecnológicamente. Las compañías 
eran autónomas: no estaban subordina-
das a otras empresas o intereses, eran 
unidades de negocios especializadas en 
el transporte por riel del que obtenían 
sus recursos.

El ferrocarril fue de vital importan-
cia para el progreso de la Argenti-
na desde la organización nacional 

hasta 1930. Todos los gobiernos se pre-
ocuparon por su futuro. A partir de 1907, 
esa preocupación se centró en mante-
ner vigente las bases adoptadas con la 
Ley Mitre: grandes empresas privadas, 
cada una con una amplia zona exclusiva, 
reguladas por el Estado, rentables y ca-
paces de autofinanciarse en el mercado 
de capitales. Ello dio lugar, en la parte 
más importante del sistema, a cuatro 
empresas integrales y autosuficientes 
que prestaban todos los servicios re-
queridos, dieran ganancias o no, en la 
medida que el negocio en su conjunto, 

Las bases económicas de ese modelo 
de explotación fueron destruidas por la 
crisis de 1930. La caída del tráfico, por la 
recesión económica, la incipiente com-
petencia automotor, y la desvaloriza-
ción de la moneda fueron fatales para 
empresas que percibían sus ingresos en 
pesos pero importaban muchos insu-
mos y debían pagar sus obligaciones en 
libras, reduciendo a una quinta parte los 
ingresos netos de las compañías. Espe-
cialmente nociva fue la pérdida de valor 
de la moneda, agravada por el control 
de cambios que el gobierno implantó 
como medida de emergencia pero que 
se volvió permanente cuando los suce-
sivos gobiernos se negaron a mejorar 

Wilfred Eady. Miguel Miranda. John Montagu Eddy. 
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el tipo de cambio arbitrario o a permitir 
aumentos de tarifas como compensa-
ción. La indiferencia ante el futuro del 
ferrocarril había comenzado.

A partir de 1937, ante la evidencia de 
que el ferrocarril privado no gozaba del 
favor de las autoridades, los directores 
de las cuatro grandes compañías de ca-
pital británico, que abarcaban alrededor 
del 80% de todos los servicios ferrovia-
rios, iniciaron gestiones para la venta de 
sus activos al Estado. Ofrecieron, como 
primer paso, formar una compañía única 
con participación estatal. Hubo negocia-
ciones durante 1938, que terminaron en 
nada. La Guerra Mundial trajo nuevos 
problemas y en esas circunstancias la 
venta al Estado se volvió impracticable. 
Al gobierno argentino no le importó; la 
indiferencia continuaba.

Mientras tanto, aunque el sistema ferro-
viario comenzaba a descapitalizarse, los 
servicios seguían prestándose en forma 
eficiente. Las empresas habían actuado 
adecuadamente cuando, al promediar la 
década de 1930, el volumen de tráfico se 
recuperó. También fueron idóneas frente 
al surgimiento de nuevas cargas en as-
censo, como el petróleo o la fruta fres-
ca, que exigieron vagones especiales e 
innovaciones logísticas. A partir de 1941 
hubo crecimiento en muchos rubros, por 
la mayor demanda de productos argen-
tinos que la Guerra había creado y tam-
bién por el colapso del transporte auto-
motor por carretera falto de neumáticos, 
combustible y repuestos. El ferrocarril 
pudo sortear los mismos inconvenien-
tes, no sin ver incrementados sus gastos 
de explotación. Pudo responder a las 
crecientes demandas de servicios, entre 
ellas la multiplicación geométrica de los 

pasajeros suburbanos de Buenos Aires. 
En un ambiente de general indiferencia, 
el ferrocarril seguía siendo esencial para 
el movimiento de bienes y personas.

Pero la recuperación y el aumento del 
tráfico hacían cada día más urgente ob-
tener recursos para renovar material y 
actualizarse tecnológicamente. No es 
que no se hubiera hecho nada en esos 
últimos años; las compañías privadas 
habían reaccionado rápidamente frente 
a los nuevos desafíos. Habían iniciado 
la electrificación de los servicios su-
burbanos ya alrededor de la época del 
Centenario cuando la Ciudad de Buenos 
Aires comenzaba a crecer, y habían ini-
ciado la introducción de la tracción dié-
sel antes de 1930, cuando la novedad 
técnica apenas  aparecía en el mundo 
ferroviario. Pero la crisis de 1930 supri-
mió la mayor parte de los recursos que 

https://www.reger.com.ar
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necesitaban para la innovación; aun así, 
en los años de penuria financiera, adqui-
rieron coches motores diésel para pasa-
jeros, como forma de disminuir costos 
y enfrentar la competencia automotor 
en ciertos trayectos. Pero todo ocurría 
en un ambiente hostil, pues a las auto-
ridades no les preocupaba que la falta 
de rentabilidad impidiera a las empresas 
obtener nuevo capital.

La Guerra trajo una novedad, ajena a 
los ferrocarriles, pero que impactó en su 
futuro. Gran Bretaña seguía comprando 
alimentos en la Argentina, pero desde 
1940 el déficit en el balance de pagos 
que esas compras le creaban fue acre-
ditado en el Banco de Inglaterra, con la 
conformidad del gobierno argentino, en 
una cuenta a nombre del Banco Central. 
Para 1945 la deuda sumaba más de cien 
millones de libras esterlinas, suma que 
para Gran Bretaña se multiplicaba varias 
veces con los saldos negativos con otros 
países, también proveedores durante 
el conflicto. El Ministerio de Hacienda 
británico (Treasury) buscando un cami-
no para la devolución de esa enorme 
deuda sin afectar aún más la ya debili-
tada economía del Reino Unido, tomó el 
asunto en sus manos. En el caso argen-
tino se propuso vincular la devolución, 
del total o al menos de una parte de la 
deuda, con el rescate de las inversiones 
en ferrocarriles. Así, en julio de 1946 el 
gobierno de Londres envió una misión 
diplomática, encabezada por un funcio-
nario del Treasury, Wilfred Eady.

Esa misión traía tres objetivos: a) pac-
tar la forma menos onerosa de devolver 
la deuda; b) en principio vinculándola a 
la venta de los ferrocarriles al gobierno 
argentino, y c) poder seguir importan-
do alimentos aun continuando el déficit 
comercial. El negociador argentino, Mi-
guel Miranda, apodado el “zar econó-
mico” del presidente Perón, que había 
inaugurado su primer gobierno hacía un 
mes, rechazó inicialmente negociar los 
tres temas y manifestó que sólo le in-
teresaba un acuerdo para la devolución 

del saldo, y expresó claramente que no 
tenía interés en el tema ferroviario. No 
era extraño, era continuar con la indi-
ferencia de quince años. Pero Perón 
quería un acuerdo, no por interés en los 
ferrocarriles sino porque era objetivo de 
su política internacional reubicar a la Ar-
gentina en el concierto de las naciones. 
El gobierno de facto surgido del golpe 
de Estado del 4 de junio de 1943 ha-
bía simpatizadp con los países del Eje 
Roma-Berlín y un acuerdo con Gran Bre-
taña era un paso importante para hacer 
olvidar aquel coqueteo.

Miranda cedió. Accedió a formar una 
empresa mixta con un capital reconoci-
do a las compañías británicas al que se 
sumaría un aporte estatal obtenido del 
saldo acumulado en el Banco de Ingla-
terra. En septiembre de 1946 se forma-
lizó el convenio Miranda-Eady pero lo 
que no había imaginado Perón era que 
la idea de la empresa mixta generaría 
una reacción muy adversa en los círculos 
nacionalistas. Sin ningún fundamento, 
estos atacaron con ferocidad al acuerdo 
afirmando que con él Gran Bretaña ha-
bía logrado su principal objetivo, man-
tener en su poder los ferrocarriles con 
los cuales controlaba la actividad eco-
nómica nacional; también decían que 
el ferrocarril había sido, y seguía siendo, 
fuente de ganancias fabulosas a las que 
no estaba dispuesto a renunciar el go-
bierno inglés. Para colmo, la débil oposi-
ción representada por el radicalismo de 
Frondizi, se había sumado a las críticas y 
repetía la acusación de que Perón había 
claudicado ante el extranjero.

El gobierno, en vez de defender lo hecho 
y dejar en claro que esas acusaciones 
revelaban un tremendo desconocimien-
to de la realidad, decidió recuperar el 
discurso nacionalista que hasta entonces 
había manejado con notable eficacia. 
Miranda debió, por segunda vez, cam-
biar de posición y en diciembre de 1946 
manifestó a los sorprendidos negociado-
res británicos que el gobierno argentino 
cambiaba el compromiso de la empre-

sa mixta por una oferta lisa y llana de 
compra, que los británicos aceptaron sa-
tisfechos. En el mes de febrero siguien-
te, tras discutir la fijación del precio, se 
suscribió al convenio conocido como 
Miranda-Eddy (por John Montagu Eddy, 
representante de las compañías britá-
nicas). Por él, la Argentina adquiría los 
activos de aquéllas por ciento cincuenta 
millones de libras esterlinas.

Concretar la compra demoró un año más 
y en marzo de 1948 la Argentina pagó el 
precio y se hizo cargo como empresario 
de la parte más importante del sistema 
ferroviario. El acto que se celebró en esa 
ocasión mostró con claridad los objeti-
vos del gobierno: propaganda política. 
Lamentablemente fue su único interés, 
pues respecto de cómo desempeñar su 
nuevo rol volvió a mostrar indiferencia. 
Los directorios de las compañías ferro-
viarias privadas cesaron con la entrega 
de los activos y el gobierno no se preo-
cupó en reemplazarlos. Quién iba a de-
fender ese patrimonio en el futuro no 
estaba claro; quién se iba a preocupar 
por defender los ingresos o controlar los 
gastos tampoco. Ni quién se iba a pre-
ocupar por llevar adelante los cambios 
necesarios para reubicar al ferrocarril en 
una situación en la que iba perdiendo el 
monopolio del transporte terrestre

La conducción del sistema ferroviario, 
huérfano de gobierno, quedó en manos 
de la segunda línea de las empresas 
que, si bien no podía reemplazar a los 
directorios, por un tiempo mantuvo ra-
zonablemente la gestión del día a día. 
Pero esta segunda línea necesitaba 
una renovación constante al llegar sus 
integrantes al final de la vida laboral, y 
las autoridades vieron al ferrocarril sólo 
como una organización cuyos puestos 
principales podían ser ocupados por par-
tidarios políticos, sin importar la idonei-
dad. La operación de las empresas ferro-
viarias en forma eficiente en beneficio 
del sistema de transporte nunca estuvo 
en consideración. La indiferencia había 
llegado a su máximo grado.

FERROCARRIL
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El tren para las arenas de Vaca Muer-
ta logrará su licencia social desde el 
mismo lugar del que obtendrá su 

rentabilidad: atendiendo comercialmen-
te a cada pasajero, cada pyme, cada 
transportista y cada carga a lo largo de 
la línea. 

CONSTRUIR TERRITORIO ECONÓMICO 
ABRE LICENCIA SOCIAL
Hay una pregunta que el debate ferro-
viario argentino nunca se hizo en voz 
alta: ¿por qué todos los proyectos de 
tren para Vaca Muerta generan resisten-
cia en los territorios que atraviesan?
La respuesta es incómoda pero precisa: 
porque un tren que pasa de largo no le 
pide permiso al pueblo por el que pasa 
— y el pueblo, tarde o temprano, se lo 
cobra.
La propuesta de reconstrucción del co-
rredor Ibicuy–Añelo, por vía Zárate, Pilar, 
Luján, Lobos, Bolívar, Guaminí, Carhué, 
Puán, Bahía Blanca y el Alto Valle del Río 
Negro, no es simplemente una traza fe-
rroviaria: Es una decisión sobre qué tipo 
de país se quiere construir a lo largo de 
1.516 kilómetros de territorio producti-
vo que hoy espera, sin respuesta, una 
oferta de transporte que nunca termina 
de llegar.
El Modelo Ferroviario Integrado 5F de 
AIMAS parte de una premisa que invier-
te la lógica habitual: la rentabilidad no 
se logra a pesar de atender a los peque-
ños, sino gracias a ellos.
Cada estación que recibe un pallet de 
pyme, cada parada que sube un pasaje-
ro, cada desvío que conecta a un trans-
portista con el tren, suma economía de 
variedad al sistema. Y esa economía de 
variedad es exactamente lo que distri-
buye el costo fijo de la infraestructura 
entre miles de usuarios en lugar de car-
gárselo a uno solo — que termina siendo 
el Estado, o las petroleras, o ambos.
El corredor propuesto atraviesa el Par-
que Industrial Pilar, el mayor de Argen-
tina, conectándolo por primera vez con 
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NOTA: Por AIMAS, Asociación Intermodal de América del Sur. 

La rentabilidad de la licencia 
social -intermodal y ferroviaria

una red ferroviaria de trocha estándar 
hacia el interior. Al unificar la trocha, En-
tre Ríos y toda la Mesopotamia quedan 
vinculadas directamente con el Alto Va-
lle y la diagonal pampeana: una franja 
territorial que produce granos, ganade-
ría, fruticultura, industria y servicios, y 
que hoy paga el sobrecosto de no tener 
alternativa al camión.
Para las petroleras de Vaca Muerta, la 

INTERMODAL 

ecuación es concreta: pueden seguir es-
perando un tren que el Estado financie, 
que pase de largo por cada pueblo del 
corredor y acumule conflictos sociales y 
judiciales en cada kilómetro, o pueden 
sumarse a un modelo donde el mismo 
tren que lleva sus arenas también lleva 
la economía de cinco provincias. Esa se-
gunda opción no necesita subsidio. Ne-
cesita decisión.
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La licencia social no se negocia con los 
territorios. Se construye sirviéndolos. Y 
en este corredor, servirlos es exacta-
mente el negocio.

NOTAS DE 5F
Estados provinciales y municipios: la 
propuesta ferroviaria presentada por AI-
MAS al gobierno de Argentina, es repli-
cable en cualquier país y basa su gober-
nanza en la participación formal de los 
estados provinciales y comunales:  Aquí 
la nota en el blog

Compiten los negocios, no los trenes: El 
fallo operativo, comercial y económico 
del open access es que pretende que los trenes compitan en-
tre sí, mientras que en el 5F compiten los negocios (logística, 
vagones, bodega, nodos, e-commerce, semirremolques, con-
tenedores) detrás del gancho de la locomotora. Ver nota pre-

sentación oficial 5F – Ver nota tema interconexión – Ver nota 
comparación económica de modelos
Las conexiones internacionales pasan de ser sueños políticos 
de más de un siglo a convertirse en oportunidades prontas y 
rentables por el cambio hacia el modelo integrado. Ver nota 
presentación oficial conexiones internacionales – Ver docu-
mento técnico completo.

El modelo 5F no le pide al Estado que ponga dinero para un 
futuro incierto. Propone que ponga las reglas para que el ne-
gocio funcione. La diferencia es estructural.

https://www.agronorte.com.ar/
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“No se puede hablar de 
desarrollo si seguimos 
teniendo problemas básicos 
de conectividad”
Juan Sebastián Romero, vicepresidente del Concejo Deliberante de Calingasta planteó que 
la prioridad en materia de infraestructura pasa por la intervención de la Ruta Nacional 149, la 
ejecución de obras hidráulicas y la consolidación de corredores logísticos. También reclamó 
una mayor participación local en las decisiones vinculadas al desarrollo minero y territorial.

La reactivación de proyectos mineros 
de gran escala como Casposo, Los 
Azules y El Pachón vuelve a poner 

en el centro del debate la necesidad de 
acompañar ese crecimiento con obras 
de infraestructura capaces de responder 
tanto a las demandas productivas como 
a las necesidades de los habitantes de 
Calingasta. En ese contexto, Juan Sebas-
tián Romero, vicepresidente del Concejo 
Deliberante de dicha ciudad sostuvo que 
la planificación debe ser seria y con prio-
ridades claras.

“Hoy Calingasta necesita una planifica-
ción seria y priorizada de infraestructu-
ra”, afirmó. En ese sentido, señaló que la 
principal obra pendiente es la interven-
ción integral de la Ruta Nacional 149, es-
pecialmente en los tramos críticos y ba-
denes que históricamente dejan aislado 
al departamento durante las tormentas. 
“No se puede hablar de desarrollo mi-
nero, turístico o productivo si seguimos 
teniendo problemas básicos de conecti-
vidad”, remarcó.
Como segunda prioridad, Romero ubicó 
las obras hidráulicas y las defensas alu-
vionales, al considerar que la geogra-
fía del departamento obliga a proteger 
permanentemente caminos, canales y 
comunidades frente a las crecidas. En 
tercer lugar, destacó la importancia de 
consolidar el corredor logístico hacia la 
Ruta Provincial 153 y las zonas de in-
fluencia minera para ordenar el tránsito 
pesado y reducir el impacto sobre las 
áreas urbanas. Asimismo, advirtió sobre 
la necesidad de invertir en otros corredo-
res estratégicos, como el tramo norte de 
la Ruta Nacional 40 y las rutas provincia-
les 436 y 12, utilizadas por los habitantes 
de Calingasta para conectarse con la ca-
pital sanjuanina.

OBRAS CON DISTINTOS HORIZONTES
Respecto de los plazos de ejecución, 
Romero llamó a ser “responsables y sin-
ceros con los vecinos”, al reconocer que 
las obras de montaña requieren tiempos 

prolongados. Según explicó, durante los 
próximos 12 a 18 meses podrían concre-
tarse trabajos de mejora en badenes, 
defensas aluvionales, enripiados estraté-
gicos y mantenimiento de rutas secun-
darias.
Sin embargo, consideró que las grandes 
obras estructurales, como nuevas pavi-
mentaciones o corredores logísticos vin-
culados a la minería del cobre, estarán 
asociadas a los tiempos de inversión de 
los proyectos Los Azules y El Pachón. “Voy 
a insistir para que Calingasta no quede 
esperando indefinidamente mientras las 
inversiones avanzan”, aseguró.

MÁS PARTICIPACIÓN LOCAL 
EN LAS DECISIONES
En materia de financiamiento, Romero 
valoró el rol que han tenido los fideico-
misos mineros en la ejecución de obras y 
servicios, especialmente en un escenario 
de fuerte retracción de la obra pública 
nacional. No obstante, sostuvo que aún 
existe una marcada centralización de las 
decisiones.
“Hace falta mayor autonomía local en 
la definición de prioridades. El departa-
mento que convive con la actividad mi-
nera debe tener voz directa y participa-
ción real en la asignación de recursos”, 
afirmó.
A su vez, consideró indispensable avan-
zar hacia esquemas de articulación pú-
blico-privada que permitan a las empre-
sas mineras colaborar con la mejora de 

Juan Sebastián Romero, vicepresidente  
del Concejo Deliberante de Calingasta.
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caminos y accesos sin desatender la conservación de las rutas 
rurales utilizadas por productores y vecinos. “El desarrollo mi-
nero debe integrarse al desarrollo territorial y no competir con 
las necesidades históricas de nuestra comunidad”, expresó.

SEGURIDAD VIAL Y TRANSPORTE PESADO
Uno de los aspectos abordados durante la entrevista fue la 
circulación del transporte pesado y las experiencias surgidas a 
partir del traslado de mineral desde Hualilán hacia la planta de 
Casposo. Romero recordó que la alternativa por El Puntudo fue 
pensada para evitar el paso de camiones por sectores urbanos 
y minimizar las molestias para la población.
“La seguridad vial y el cuidado de las comunidades tienen que 
estar por encima de cualquier urgencia operativa”, señaló. En 
ese sentido, propuso fortalecer los controles de velocidad, los 
horarios de circulación, la señalización y el mantenimiento de 
las vías utilizadas por la logística minera.
También manifestó diferencias con la traza que finalmente se 
está implementando y lamentó las limitaciones jurisdicciona-
les que tiene el municipio para ejercer controles en determi-
nadas rutas.

ORDENAMIENTO TERRITORIAL CON VISIÓN DE LARGO PLAZO
Para Romero, el crecimiento que podría experimentar el de-
partamento obliga a planificar desde ahora el ordenamien-
to territorial. “No podemos esperar a que el tránsito colapse 
nuestros pueblos para recién actuar”, sostuvo.
Entre las medidas necesarias mencionó la creación de playas 
logísticas, la definición de sectores específicos para el trans-
porte pesado y la elaboración de regulaciones urbanas que 
permitan preservar los cascos históricos y la calidad de vida de 
las comunidades. Además, reclamó avances en el plan de or-
denamiento territorial que comenzó a discutirse el año pasado 
con participación de distintos sectores.
“Calingasta necesita crecer de manera ordenada y sostenible, 
preservando su identidad y su calidad de vida”, afirmó.

DESARROLLO LOCAL Y CAPACITACIÓN
Romero también consideró que la llegada de grandes inversio-
nes debe traducirse en beneficios concretos para la economía 
local. “No alcanza con que la minería genere riqueza; esa ri-
queza debe traducirse en empleo local, consumo local y opor-
tunidades reales para nuestros emprendedores”, señaló.
Por ello, planteó la necesidad de impulsar normativas que prio-
ricen el compre local, la contratación de servicios del depar-
tamento y la capacitación de mano de obra calingastina. En 
paralelo, indicó que trabaja en programas de formación técnica 
y en herramientas destinadas a fortalecer a pequeñas empre-
sas y productores. “La minería debe ser una oportunidad de 
crecimiento para los calingastinos”, expresó.

AGUA, AMBIENTE Y PARTICIPACIÓN CIUDADANA
La preservación del recurso hídrico fue otro de los temas des-
tacados. Romero subrayó que el agua constituye un elemento 

esencial para la identidad productiva y turística de Calingasta y 
consideró indispensable exigir controles ambientales rigurosos 
y monitoreos transparentes.
“El desarrollo minero debe convivir con las demás actividades 
económicas y respetar estrictamente el ambiente”, afirmó.
En esa línea, defendió los mecanismos de participación ciuda-
dana y el acceso a la información ambiental. “Las decisiones 
importantes para el futuro de Calingasta deben incluir la voz 
de la comunidad”, manifestó, al tiempo que cuestionó las de-
moras que suelen registrarse en las respuestas por parte de 
algunos organismos provinciales.
Finalmente, reconoció que actualmente no existe un diálogo 
institucional fluido con el Ministerio de Minería y otros organis-
mos provinciales. Por ello, reclamó la conformación de mesas 
de trabajo permanentes donde el municipio, el Concejo De-
liberante y las instituciones locales tengan una participación 
efectiva.
“Calingasta no puede enterarse de las decisiones estratégicas 
cuando ya están definidas. El desarrollo minero debe construir-
se con consenso territorial y pensando en el largo plazo para 
nuestra comunidad”, concluyó.

47

https://canterapiatti.com.ar/


48

MINERÍA

Más allá del mineral: 
el desafío logístico y de 
infraestructura que exige 
la nueva era minera
El secretario de Minería de la Nación, Luis Lucero, detalló el ambicioso mapa de inversión 
que proyecta exportaciones por más de USD 40.000 millones. Sin embargo, la materializa-
ción de los mega-proyectos de cobre y litio pondrá a prueba la capacidad vial, energética y 
logística del país.

La minería argentina se encuentra 
ante una encrucijada histórica. Im-
pulsada por la transición energética 

global y un déficit mundial de cobre que 
la Agencia Internacional de Energía (AIE) 
proyecta en un 30% para finales de esta 
década, la geología nacional vuelve a 
ubicarse en el centro de la escena global.

En ese sentido, el Secretario de Mine-
ría de la Nación, Luis Lucero, expuso las 
cifras de una oportunidad sin preceden-
tes: el país cuenta con 1,5 millones de 
kilómetros cuadrados de territorio con 
potencial geológico aún sin explorar —
área equivalente a la suma de las super-
ficies de España, Francia y Alemania—. 
No obstante, en el ecosistema de la obra 
pública y la vialidad, el verdadero foco 
de análisis no está solo bajo tierra, sino 
sobre la superficie: ¿está la red de in-
fraestructura argentina preparada para 
sostener semejante volumen de desa-
rrollo de ingeniería?

CUYO Y EL NOA: EL MAPA DE LAS 
OBRAS PESADAS
El corredor cordillerano se perfila como 
el epicentro de la demanda de infraes-
tructura vial y logística. La provincia de 
San Juan, calificada por las autoridades 
como el “Powerhouse” del cobre regio-
nal, alberga mega-desarrollos de escala 
global como el distrito Vicuña (que in-
tegra los depósitos de José María y Filo 
del Sol), El Pachón y Los Azules. Solo el 
conglomerado de Vicuña proyecta in-
versiones superiores a los USD 17.300 
millones.
A este frente se suman proyectos de 
gran envergadura en el NOA, como Taca 
Taca en Salta, MARA en Catamarca, y la 
consolidación del triángulo del litio en 

los salares de Jujuy, Salta y Catamarca, 
junto a la incipiente apertura de la ac-
tividad minera en Mendoza a través del 
distrito San Jorge (PSJ).
Desde la perspectiva del diseño y la in-
geniería vial, mover estos proyectos de 
la fase de exploración a la de construc-
ción y operación implica una transfor-
mación estructural del territorio:
•	 Accesibilidad y caminos de alta 

montaña: Trazado, estabilización 
y pavimentación de rutas de huella 
hacia yacimientos ubicados a más 
de 3.000 y 4.000 metros sobre el ni-
vel del mar.

•	 Transporte de carga pesada e in-
divisa: Readecuación de puentes, 
radios de giro y calzadas en rutas na-

El secretario de Minería de la Nación, Luis Lucero.
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cionales y provinciales para permitir 
el paso constante de maquinaria de 
gran porte, molinos de SAG y equi-
pos de perforación masiva.

•	 Corredores Bioceánicos: La nece-
sidad crítica de optimizar los pasos 
fronterizos cordilleranos y las cone-
xiones viales hacia los puertos del 
Pacífico (Chile) y del Atlántico para 
la salida eficiente del concentrado de 
mineral.

EL RIGI COMO CATALIZADOR DE 
OBRAS PRIVADAS Y MIXTAS
Un aspecto central del análisis sectorial 
es el rol del Régimen de Incentivos para 
Grandes Inversiones (RIGI). De acuerdo 
con los datos presentados por la Se-
cretaría, la minería representa más del 
40% de los proyectos presentados y el 
25% de la inversión total comprometida, 
acumulando unos USD 10.000 millones 
aprobados en una primera etapa sobre 
una proyección global que aspira a los 
USD 50.000 millones.
Este flujo de capitales no solo se tradu-
ce en plantas de procesamiento o pozos 
de extracción. En la práctica, cada dó-
lar invertido en un yacimiento de clase 
mundial exige un efecto multiplicador 
en la red vial y de servicios de la región 
de influencia: trazado de caminos de ac-
ceso primarios y secundarios, obras de 
arte vial (alcantarillas y puentes de alta 
resistencia), pistas de aterrizaje en zonas 
remotas e infraestructura para el tendi-
do eléctrico y acueductos industriales.

EL RETO DE LA INTEGRACIÓN: 
PROVEEDORES Y RED VIAL LOCAL
Uno de los principales desafíos plantea-
dos por la gestión minera radica en la 
articulación entre las exigencias opera-
tivas internacionales y el desarrollo de 
proveedores locales. Las provincias mi-
neras impulsan normativas de compre 
provincial, lo que exigirá a las empre-
sas contratistas viales y de obras civi-
les locales elevar sustancialmente sus 
estándares tecnológicos y de seguridad 
para competir o asociarse con firmas 
globales.
El escenario planteado hasta 2036 prevé 
un salto radical en las exportaciones mi-
neras, pasando de los niveles históricos 

de USD 4.000 millones a metas proyec-
tadas que rozan los USD 50.000 millones 
anuales. Para que esos números de es-
critorio se conviertan en camiones tran-
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sitando hacia los puertos, la ingeniería 
vial y la infraestructura de transporte 
deberán ser las primeras en mover el 
suelo.



Ricardo Pareja, Director de Innovaciòn y Acción climótica FICEM; María Laura Lefevre, 
Directora de sostenibilidad en AFCP; yMatías Polzinetti, Director de Concreto en FICEM.
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Descarbonizar sin perder 
competitividad: la hoja 
de ruta que propone la 
industria del cemento 
para América Latina
Ricardo Pareja, director de Innovación y Acción Climática de FICEM, presentó los avances 
de la estrategia regional hacia la neutralidad de carbono. La reducción de emisiones, la 
infraestructura resiliente, la economía circular y la necesidad de políticas públicas que con-
templen el ciclo de vida completo de las obras fueron algunos de los ejes de una exposición 
que puso el foco en los desafíos que enfrenta la industria del cemento en América Latina.

La transición hacia una infraestructura 
más sostenible representa uno de los 
mayores desafíos para la industria de 

la construcción. En ese escenario, el sec-
tor cementero avanza en una transforma-
ción profunda que busca reducir su huella 

INFRAESTRUCTURA 

de carbono sin resignar competitividad, 
calidad ni capacidad para responder a las 
crecientes necesidades de infraestructura 
de los países de América Latina.
Ese fue el eje central de la exposición de 
Ricardo Pareja, director de Innovación 

y Acción Climática de la Federación Inte-
ramericana del Cemento (FICEM), quien 
presentó los avances de la hoja de ruta 
regional hacia la descarbonización du-
rante un encuentro técnico del sector.
Pareja recordó que la agenda climática 
de FICEM comenzó a desarrollarse en 
2010, mucho antes de que la descarbo-
nización se instalara como una prioridad 
global. Desde entonces, la federación 
impulsó herramientas para medir con 
precisión las emisiones de carbono de 
la industria y construir estrategias adap-
tadas a la realidad latinoamericana, un 
trabajo que hoy se complementa con las 
hojas de ruta nacionales hacia 2050.
“La industria del cemento asumió tem-
pranamente que debía hacerse cargo de 
su participación en las emisiones glo-
bales de dióxido de carbono. El primer 
paso fue conocer los números correctos 
para poder tomar decisiones sobre bases 
científicas”, explicó.

UN DESAFÍO DIFERENTE AL DE OTRAS 
INDUSTRIAS
Uno de los conceptos más relevantes 
desarrollados por Pareja fue que la in-
dustria cementera enfrenta un desafío 
singular respecto de otros sectores pro-
ductivos.
Según explicó, cerca del 60% de las 
emisiones provienen del propio pro-
ceso químico de descarbonatación de la 
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caliza durante la fabricación del clínker, 
mientras que el resto está asociado al 
consumo energético, combustibles y 
electricidad. Esto significa que no alcan-
za únicamente con reemplazar combus-
tibles fósiles por energías renovables, 
sino que resulta indispensable transfor-
mar los procesos productivos.
Al mismo tiempo, destacó que aproxi-
madamente el 90% de las emisiones 
del ciclo de vida del cemento se ge-
neran durante su fabricación, una ca-
racterística que, lejos de ser una desven-
taja, permite concentrar allí los mayores 
esfuerzos de reducción de emisiones.
“La buena noticia es que las mayores 
oportunidades de descarbonización es-
tán dentro de nuestras propias plantas”, 
señaló.

INFRAESTRUCTURA PARA ADAPTARSE 
AL CAMBIO CLIMÁTICO
Lejos de plantear una visión exclusiva-
mente ambiental, Pareja sostuvo que el 
cemento y el hormigón continúan siendo 
materiales indispensables para construir 
infraestructura resiliente frente a los 
efectos del cambio climático.
Carreteras, puentes, hospitales, sistemas 
de agua potable, puertos y obras hidráu-
licas forman parte de las inversiones 
que los países latinoamericanos deberán 
seguir realizando para responder a fe-
nómenos meteorológicos cada vez más 
extremos.
En ese sentido, remarcó que la discusión 
no debería centrarse únicamente en re-
ducir emisiones durante la construcción, 
sino también en analizar el compor-
tamiento de la infraestructura durante 
toda su vida útil.

MIRAR EL CICLO COMPLETO DE LAS 
OBRAS
Uno de los planteos más fuertes de la 
presentación estuvo relacionado con la 
necesidad de incorporar el análisis del 
ciclo de vida completo de las obras pú-
blicas al momento de definir inversiones.
Como ejemplo, Pareja comparó pavi-
mentos de hormigón y asfalto. Explicó 
que evaluar únicamente la huella de 
carbono inicial puede conducir a conclu-
siones equivocadas, ya que durante dé-
cadas de servicio intervienen múltiples 
variables: consumo de combustible de 
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los vehículos, frecuencia de manteni-
miento, generación de residuos, ilumina-
ción requerida, seguridad vial y compor-
tamiento térmico de los materiales.
Según indicó, una carretera de hormigón 
puede demandar una mayor inversión 
inicial, pero ofrecer menores costos ope-
rativos, menos intervenciones de man-
tenimiento y una reducción del consumo 
de combustible de los vehículos pesa-
dos, además de requerir menor ilumina-
ción y presentar una mayor durabilidad.
“Las decisiones no deberían tomarse 
mirando únicamente el costo del primer 
día, sino el desempeño completo de la 
infraestructura durante toda su vida útil”, 
sostuvo.
Para Revista Vial, este concepto adquiere 
especial relevancia en un contexto don-
de las metodologías de evaluación de 
obras comienzan a incorporar indicado-
res ambientales junto con variables eco-
nómicas y sociales.

AMÉRICA LATINA NECESITA 
SU PROPIA ESTRATEGIA
Otro de los ejes de la conferencia fue la 
necesidad de construir políticas de des-
carbonización adaptadas a las caracterís-
ticas de América Latina.
Pareja explicó que no resulta viable tras-
ladar automáticamente modelos desa-
rrollados para Europa o Norteamérica a 
una región con enormes diferencias eco-
nómicas, sociales y climáticas.
Mientras algunos países aún requieren 
ampliar significativamente su infraes-
tructura básica, otros enfrentan desafíos 
vinculados con la modernización de ac-
tivos existentes. A ello se suman reali-
dades tan diversas como zonas sísmicas, 
regiones con huracanes, áreas de alta 
salinidad, climas extremos o territorios 
donde todavía existen importantes défi-
cits de conectividad.
“La infraestructura no puede analizar-
se únicamente desde la mitigación del 
cambio climático; también debe respon-
der a las necesidades de adaptación y 
desarrollo de cada país”, afirmó.

ECONOMÍA CIRCULAR Y 
COMBUSTIBLES ALTERNATIVOS
La hoja de ruta también otorga un lugar 
central a la economía circular.
Entre las principales estrategias aparece 

el coprocesamiento, es decir, el reempla-
zo de combustibles fósiles por residuos 
industriales, biomasa, neumáticos fuera 
de uso y residuos sólidos urbanos previa-
mente acondicionados.
Además de reducir el consumo de com-
bustibles tradicionales, este sistema per-
mite disminuir las emisiones de metano 
provenientes de rellenos sanitarios, uno 
de los gases con mayor potencial de ca-
lentamiento global.
Para Pareja, la gestión de residuos re-
presenta una oportunidad ambiental y 
energética que todavía tiene un amplio 
margen de desarrollo en América Latina.

EL CASO ARGENTINO
Durante su exposición también destacó 
el posicionamiento de Argentina dentro 
de la región.
Explicó que el país parte de una situación 
favorable debido al uso extendido de gas 
natural como combustible industrial y a 
la disponibilidad de puzolanas naturales, 
materiales de origen volcánico que per-
miten reducir el contenido de clínker en 
el cemento y, por lo tanto, disminuir las 
emisiones de carbono.
La hoja de ruta argentina, elaborada 
junto con la Asociación de Fabricantes 
de Cemento Portland (AFCP), la Organi-
zación de las Naciones Unidas para el 
Desarrollo Industrial (ONUDI) y organis-
mos públicos, establece como meta al-
canzar hacia 2030 emisiones inferiores a 
los 500 kilogramos de CO₂ por tonelada 
de cemento, un objetivo que posiciona al 
país entre los de mejor desempeño de 
la región.

UN DESAFÍO COMPARTIDO
Como conclusión, Pareja sostuvo que al-
canzar la neutralidad de carbono reque-
rirá mucho más que innovación tecno-
lógica dentro de las plantas cementeras.
Será necesario contar con marcos regula-
torios estables, mecanismos de financia-
miento, actualización de normas técni-
cas, incentivos para la innovación y una 
mirada integral sobre el valor que aporta 
la infraestructura a la sociedad.
“La descarbonización no puede hacerse 
a cualquier costo. Debe ser ambiental-
mente sostenible, técnicamente viable y 
económicamente rentable para que pue-
da sostenerse en el tiempo”, resumió.
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La 71° Convención Anual de 
CAMARCO puso el foco en 
el diálogo y la infraestructura 
para el desarrollo del país
Bajo el lema “Construyamos Puentes”, la Cámara Argentina de la Construcción reunió en 
La Rural a referentes del sector público y privado, empresarios, especialistas y dirigentes 
para debatir los desafíos de la infraestructura y el futuro de la construcción, en el marco de 
los 90 años de la institución.

La Cámara Argentina de la Construc-
ción (CAMARCO) celebró el pasado 
9 de junio la 71° Convención Anual, 

uno de los encuentros más importantes 
del sector, que este año coincidió con el 
90° aniversario de la entidad. La jorna-
da se desarrolló en el predio ferial de La 
Rural, en la Ciudad Autónoma de Bue-
nos Aires, y convocó desde las prime-
ras horas de la mañana a empresarios, 
funcionarios, profesionales, académicos 
y referentes vinculados a la infraestruc-
tura y la obra pública.

La edición 2026 llevó como lema “Cons-
truyamos Puentes”, una consigna que 
sintetiza la propuesta institucional de 
fortalecer el diálogo y generar consen-
sos para impulsar el desarrollo de la in-
fraestructura argentina como motor del 
crecimiento económico y social.
La Convención se enmarcó dentro del 
Ciclo CAMARCO 2026 “Construyamos 
Puentes”, una iniciativa de carácter fe-
deral con la que la entidad recorrerá 
distintas regiones del país promoviendo 
espacios de intercambio entre actores 
públicos y privados.
Desde la organización explicaron que 
el objetivo del ciclo es tender puentes 
entre generaciones, regiones y distintas 
visiones sobre el desarrollo, honrando 
los 90 años de historia de la Cámara 
mientras se proyectan nuevos desafíos 
para la próxima década.

En ese sentido, remarcaron que el diá-
logo constituye una herramienta funda-
mental para diseñar políticas de infraes-
tructura sostenibles y de largo plazo. La 
propuesta apunta además a compartir 
experiencias de innovación, fortalecer la 
articulación institucional y generar con-
sensos que permitan potenciar el desa-
rrollo productivo del país.
A lo largo del año, el recorrido federal 
impulsado por CAMARCO buscará acer-
carse a las distintas realidades territo-
riales, promoviendo instancias de escu-
cha activa con los diferentes actores de 
cada región. El propósito es identificar 
necesidades, detectar oportunidades 
y elaborar propuestas estratégicas que 
contribuyan a mejorar la infraestructura 
nacional.
La Cámara sostiene que el fortaleci-
miento de las redes de trabajo conjunto 
entre el sector público, el privado y la 
comunidad constituye uno de los pilares 
para afrontar los desafíos que presenta 
la infraestructura argentina en mate-
ria de conectividad, logística, vivienda, 
energía y obras hídricas.
Con nueve décadas de trayectoria, CA-
MARCO reafirmó durante la Convención 
su compromiso con la construcción de 
consensos y con la generación de po-
líticas que promuevan inversiones sos-
tenidas en infraestructura, entendiendo 
que estas resultan indispensables para 
impulsar la competitividad, la integra-
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ción territorial y el crecimiento econó-
mico del país.

En ese sentido, el presidente de la Cá-
mara Argentina de la Construcción (CA-
MARCO), Gustavo Weiss en la apertura 
de la Convención Anual de la institu-
ción, en La Rural, expresó: “Sabemos 
que el orden macroeconómico es una 
condición necesaria. Pero también afir-
mamos, con la experiencia que nos dan 
décadas de trabajo en todo el país, que 
el orden por sí solo no alcanza si no se 
complementa con inversión productiva”.
Así, ante un auditorio colmado de em-
presarios y autoridades, Weiss fue cate-
górico y manifestó: “Queremos ser claros, 
la infraestructura no es un gasto, es una 
inversión. Es inversión en competitividad, 
en integración territorial, en eficiencia lo-
gística, en calidad de vida y, sobre todo, 
en oportunidades de trabajo genuino”.
El directivo también señaló la grave-
dad de la coyuntura y describió que 
“la construcción, que históricamente 
ha sido uno de los motores más diná-
micos de la economía argentina, se ve 
especialmente afectada por la falta de 
previsibilidad y por la ausencia de un 
programa claro y sostenido de inversión 
en infraestructura”.
“Muchas décadas de baja inversión nos 
ha traído la situación actual. Es impres-
cindible un marco jurídico y económico 
claro, estable y previsible. Sin reglas de 
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El presidente de la Cámara Argentina de la Construcción (CAMARCO), 
Gustavo Weiss fue el encargado de las palabras de apertura.

El economista Ricardo Arriazu analizó en profundidad la coyuntura 
económica del país.

juego claras, sin contratos que se res-
peten, sin financiamiento y sin continui-
dad, la inversión se frena o se encarece”, 
alertó finalmente el dirigente al analizar 
las condiciones actuales.
Por otro lado, durante su exposición en 
la 71° Convención Anual de la Cámara 
Argentina de la Construcción (Camarco), 
el economista Ricardo Arriazu analizó en 
profundidad la coyuntura económica del 
país.
Con una mirada que combinó el realis-
mo sobre el duro presente sectorial y 
un fuerte optimismo respecto al orde-
namiento macroeconómico, Arriazu dejó 
una frase contundente sobre el futuro 
inmediato: “Los planetas están alinea-
dos para la Argentina”.
Arriazu inició su análisis sectorial con 
crudeza, mostrando la fuerte caída que 
arrastra la actividad de la construcción 
desde 2023 debido a la baja inversión 
pública y las dificultades de financia-
miento.
“La participación de la construcción en el 
PBI llegó a ser del 25%, ahora está en el 
3%, cuando el promedio mundial es del 
6%. En viviendas y crédito hipotecario 
estamos en un stock mínimo. Inverti-
mos menos que la depreciación de las 
viviendas”, detalló.
Para salir de este pozo, el economista 
señaló que la clave absoluta es la erra-
dicación de la inflación, aunque advirtió 
que “eso toma tiempo”.
Propuso como alternativa transitoria el 
uso de cuotas indexadas, pero recono-
ció los baches del sistema actual: “Hay 
que utilizar un sistema indexado, pero 
el salario no acompaña y los bancos no 
tienen fondeo”, sugiriendo la creación 

de un fondo para compensar las discre-
pancias.
Asimismo, criticó la falta de ahorro de 
largo plazo en el país: “Nosotros des-
truimos el Fondo de Garantía de Susten-
tabilidad (FGS) y los seguros, los únicos 
instrumentos a largo plazo”, ante lo cual 
recomendó achicar los títulos públicos 
en el FGS y redireccionar esos fondos 
hacia la construcción.
A pesar del complejo escenario de tran-
sición, Arriazu sorprendió con proyeccio-
nes macroeconómicas sumamente fa-
vorables para el corto y mediano plazo, 
apalancadas por una “cosecha récord” y 
el empuje de la minería y la energía.
El economista estimó que para este año 
“se crecerá un promedio base de 3,5%”. 
Sin embargo, aclaró que el número 
fino dependerá de la confianza de los 
ciudadanos: “Se va a crecer 3,5% si se 
compran menos divisas y menos si se 
compran más”. Si el plan tiene éxito y 
se eliminan las crisis periódicas de ba-
lanza de pagos, “la tasa de crecimiento 
se duplica del 1,7% al 3,6%”. En ese es-
cenario de estabilidad, vaticinó que “el 
crecimiento de la construcción debería 
ser mucho mayor al del PBI”.
El dato más contundente de su presen-
tación estuvo en las cuentas externas, 
donde corrigió fuertemente al alza sus 
propias estimaciones debido al ingreso 
genuino de divisas. “El saldo de los úl-
timos 12 meses de la balanza comercial 
está muy por encima de mis proyeccio-
nes. Yo tenía un superávit para este año 
de 13.500 millones de dólares que era 
mejor que el del año pasado. Ahora es-
toy en 20.000 millones con superávit en 
cuenta corriente”. Esto se dará gracias a 

que “vamos a tener U$S20.000 millones 
más de exportaciones”.
Arriazu explicó que Argentina está vi-
viendo una transformación de su es-
tructura productiva --(donde histórica-
mente se subsidió a unos sectores en 
detrimento de otros), lo que genera un 
proceso de “destrucción y creación”.
Detalló que hoy la oferta de divisas vie-
ne de sectores poco demandantes de 
mano de obra (minería, energía, agro), 
mientras que los sectores intensivos en 
empleo (construcción, comercio, indus-
tria) están en baja. El desafío es resistir 
el proceso: “El problema es entrar en el 
péndulo del ajuste y salir de él. Hoy es 
clave cómo me adapto, cómo cambio 
hacia sectores que van a crecer”.
En defensa de la estrategia cambiaria 
oficial, el economista fue tajante: “De-
valuar hubiera tirado todo el programa 
al demonio”. Y agregó sobre el valor de 
la moneda: “El tipo de cambio se está 
apreciando. Si Argentina tiene éxito, Ar-
gentina va a ser cara. Tenemos los me-
jores números macro de América Latina, 
pero también el riesgo país más alto 
porque fuimos estafadores seriales”.
Arriazu instó a los empresarios a mirar el 
mediano plazo y no dejar pasar el tren 
de la historia, remarcando el extraordi-
nario potencial energético del país si se 
sostiene el rumbo fiscal y normativo.

“Para 2030 vamos a estar exportando 
—solo de energía— más de 30 mil mi-
llones de dólares. Los planetas se alinea-
ron. Tenemos una oportunidad especta-
cular. Pero Argentina tuvo muchas veces 
oportunidades que desperdició. Espero 
que esta vez la aprovechemos”.
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NOTA: Por Pablo del Aguila.

Estado actual de la 
gestión de activos 
viales en América Latina

INTRODUCCIÓN
Las redes viales constituyen uno de los 
patrimonios públicos más valiosos de los 
países latinoamericanos. Sobre ellas se 
sostiene buena parte de la economía, 
la integración territorial, la logística, el 
acceso a servicios básicos y la movilidad 
social de la población. Su deterioro no 
afecta únicamente la condición física de 
una carretera; compromete la competi-
tividad, incrementa los costos de trans-
porte, reduce la seguridad vial, limita 
oportunidades de desarrollo y debilita 
la capacidad del Estado para garantizar 
conectividad.

Desde esa perspectiva, conservar y ges-
tionar adecuadamente la infraestructura 
vial ha dejado de ser una tarea operativa 
para convertirse en una responsabilidad 
estratégica de los Estados. Las decisio-
nes sobre inversión, conservación, reha-
bilitación y renovación deben responder 
a criterios de desempeño, riesgo, costo 
de ciclo de vida, sostenibilidad financiera 
y nivel de servicio. Ese es precisamente 
el campo de la gestión de activos viales: 
un marco técnico, económico e institu-
cional orientado a preservar el valor y la 
funcionalidad de la red durante todo su 
ciclo de vida.

INFRAESTRUCTURA 

En América Latina, este enfoque cobra 
especial relevancia porque las necesi-
dades de infraestructura superan am-
pliamente los recursos disponibles. Por 
ello, la adopción de sistemas de gestión 
de activos viales resulta cada vez más 
necesaria, no solo para incorporar tec-
nologías modernas de auscultación, di-
gitalización, monitoreo y análisis, sino 
también para ordenar la toma de deci-
siones conforme a las recomendaciones 
de organismos multilaterales como el 
BID y CAF, y de instituciones técnicas 
internacionales como PIARC. El desafío 
ya no consiste únicamente en conocer 
mejor el estado de la red, sino en trans-
formar esa información en decisiones 
oportunas, justificadas y sostenibles.

QUÉ ES LA GESTIÓN DE ACTIVOS VIALES
De acuerdo con el marco normativo ISO 
55000, la gestión de activos busca pre-
servar y obtener valor mediante decisio-
nes coordinadas sobre desempeño, ries-
go, costo y ciclo de vida. Aplicado a las 
redes viales, este principio implica que la 
organización responsable de su adminis-
tración —sea pública, subnacional o con-
cesionada— debe conservar el valor pa-
trimonial de la infraestructura, entendido 
no solo como su valor físico o económi-
co, sino también como su capacidad de 
sostener niveles adecuados de servicio, 
movilidad, seguridad, conectividad y de-
sarrollo territorial en el tiempo [1]. Bajo 
este enfoque, carreteras, puentes, túne-
les, drenajes, señalización y demás com-
ponentes de la red se gestionan como 
parte de un patrimonio público que debe 
prestar servicio de manera continua y 
eficiente durante muchos años.

La Asociación Mundial de la Carrete-
ra (PIARC) define la gestión de activos 
viales como un enfoque sistemático 
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orientado a mantener, operar, mejorar 
y desarrollar las redes de carreteras de 
manera eficiente, considerando que es-
tas representan uno de los patrimonios 
públicos más valiosos de los países [2]. 
Su Manual de Gestión de Activos Viales 
organiza este enfoque en cinco compo-
nentes: la gestión propiamente dicha, los 
datos, la modelización, la planificación y 
la aplicación. Esta estructura permite or-
denar la relación entre conocimiento de 
la red, análisis técnico, programación de 
intervenciones y seguimiento del des-
empeño durante el ciclo de vida de la 
infraestructura [2].

El estudio del Banco Interamericano de 
Desarrollo (BID) Estado de la gestión de 
activos viales en América Latina y el 
Caribe recoge este enfoque y lo adapta 
al contexto regional. En este documen-
to se define la gestión de activos como 
un proceso estratégico y sistemático 
para operar, mantener, mejorar y ex-
pandir los activos físicos de transporte 
de manera eficiente durante todo su 
ciclo de vida [3]. Esta definición sostie-
ne una idea central: las actividades de 
conservación, rehabilitación, operación 
o expansión no deben concebirse como 
intervenciones aisladas y reactivas, sino 

como decisiones articuladas dentro de 
una estrategia de largo plazo orientada 
a preservar el desempeño y el valor pa-
trimonial de la red.

El Banco de Desarrollo de América La-
tina y el Caribe (CAF) ha señalado que 
los sistemas de gestión de activos viales 
deben responder preguntas concretas: 
estado de las vías, priorización de inver-
siones, costos de conservación y rehabi-
litación, y ejecución eficiente del man-
tenimiento [4]. Por ello, un Sistema de 
Gestión de Activos Viales (SGAV) com-
prende inventario, evaluación de condi-
ción, niveles de servicio, modelos de de-
terioro, análisis de riesgos, ciclo de vida, 
priorización, programación multianual, 
seguimiento y retroalimentación.

POR QUÉ LOS ESTADOS DEBEN 
ADOPTAR UN SGAV
Los Estados son propietarios, custodios o 
reguladores de un patrimonio público de 
enorme valor económico y social. La red 
vial sostiene la integración territorial, el 
comercio, la logística, la seguridad vial, 
el acceso a servicios básicos, la compe-
titividad y la cohesión nacional. Cuando 
una carretera se deteriora, también se 
deteriora la capacidad del Estado para 

garantizar movilidad, seguridad y desa-
rrollo.

En muchos países latinoamericanos la 
conservación ha seguido una lógica re-
activa: se interviene cuando el daño ya 
es evidente, cuando la emergencia obli-
ga o cuando la vía ha perdido capacidad 
de servicio. La experiencia internacional 
muestra que intervenir oportunamente 
durante la etapa preventiva o de man-
tenimiento periódico resulta más eco-
nómico que esperar a una rehabilitación 
profunda o reconstrucción [2].

La gestión de activos permite anticipar 
deterioros, comparar escenarios, justi-
ficar intervenciones, asignar recursos 
escasos y sostener niveles de servicio. 
No busca gastar menos a cualquier cos-
to, sino gastar mejor. También introdu-
ce una dimensión fiscal e institucional: 
sin un sistema objetivo de priorización, 
la inversión vial puede quedar sobre o 
subdimensionada, expuesta a decisio-
nes fragmentadas, presiones políticas o 
criterios poco transparentes.

Además, en el contexto actual la gestión 
de activos resulta indispensable frente 
al cambio climático. Eventos extremos, 
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lluvias intensas, deslizamientos, inun-
daciones, pérdida de drenaje, erosión y 
afectación de puentes deben integrarse 
al análisis de riesgo de la red. En la re-
gión, varias emergencias viales han de-
mostrado que la falta de mantenimien-
to, el drenaje insuficiente o la ausencia 
de monitoreo pueden traducirse en pér-
didas económicas e incomunicación [5].
Por eso, la gestión de activos debe en-
tenderse como política pública. No basta 
con que una agencia técnica disponga 
de equipos o software. Se requiere ins-
titucionalidad, presupuesto, continuidad, 
estándares de información, auditoría de 
datos y rendición de cuentas.

LA AGENDA CONVERGENTE DE PIARC,
BID Y CAF
La posición de los organismos inter-
nacionales es clara: la inversión en in-
fraestructura vial debe ir acompañada 
de sistemas de gestión adecuados, ca-
paces de mejorar la toma de decisiones 
para la conservación, rehabilitación y 
renovación de las redes. PIARC aporta 
el marco técnico internacional mediante 
su Manual de Gestión de Activos Via-
les y el trabajo del Comité Técnico 3.3, 
orientado a tecnologías digitales, riesgo, 
resiliencia, renovación de infraestructu-
ra envejecida y actualización de buenas 
prácticas [2], [6].

El BID ha contribuido mediante diag-
nósticos regionales, préstamos, coo-
peración técnica y herramientas de 
fortalecimiento institucional. El informe 
referenciado en [3] mostró que la región 
no parte de cero, pero tampoco ha con-
solidado sistemas homogéneos. Existen 
avances en inventarios, mediciones y 
sistemas, pero persisten brechas en ca-
lidad de datos, planificación financiera, 
priorización formal, optimización de in-
versiones y valorización patrimonial [3]. 
Más recientemente, el BID ha desarro-
llado instrumentos como TranspoRating, 
concebido como un benchmark institu-
cional del transporte por carretera. Su 
lógica es relevante porque evalúa si la 
información técnica se convierte en de-
cisiones institucionales efectivas [7].

CAF, por su parte, promueve la gestión 
de activos desde una perspectiva ope-
rativa y contractual. Sus publicaciones 
destacan la implementación de los SGAV 
por etapas, empezando por inventarios 
y diagnóstico de condición, para luego 
priorizar intervenciones de acuerdo con 
el presupuesto disponible [4]. Además, 
las experiencias de contratos por niveles 
de servicio muestran una preocupación 
creciente por vincular conservación, 
desempeño, pagos, incentivos, penali-
dades y ciclo de vida [8].

ESTADO REGIONAL Y MADUREZ 
INSTITUCIONAL
El diagnóstico del BID (2019), basado en 
información proporcionada por los Esta-
dos, mostró una realidad heterogénea. 
El estudio examinó agencias viales na-
cionales de 13 países, responsables de 
una red superior a 760.000 km de carre-
teras y más de 33.000 puentes [3]. Todas 
las agencias entrevistadas contaban con 
algún tipo de inventario vial y la mayo-
ría realizaba evaluaciones de condición, 
especialmente en pavimentos. Sin em-
bargo, el estudio encontró debilidades 
en aseguramiento de calidad de datos, 
integración de sistemas, planificación fi-
nanciera, procesos formales de prioriza-
ción, análisis de riesgos y optimización 
de inversiones [3].

Según el diagnóstico, Chile y México 
aparecían con los mayores niveles de 
desarrollo relativo, mientras Paraguay y 
Uruguay mostraban características de ni-
vel competente o avanzado, aunque con 
componentes aún en implementación o 
sistemas que requerían actualización [3].

Conviene leer este resultado con pruden-
cia. El informe del BID es una fotografía 
de un momento determinado y varios 
países han avanzado desde entonces. 
Perú ha desarrollado planes de imple-
mentación de sistemas de gestión de 
activos para redes priorizadas; Uruguay 
ha fortalecido su gestión contractual y 
sus sistemas de información; Argentina 
viene discutiendo una estrategia vial de 
largo plazo; Honduras ha incorporado 

herramientas digitales apoyadas por el 
BID; y varios países han comenzado a 
usar inteligencia artificial, sensores, dro-
nes, LiDAR y plataformas GIS en proce-
sos de evaluación e inventario. Aun así, 
la brecha estructural persiste: muchos 
países tienen inventarios, mediciones, 
contratos, indicadores o software, pero 
no siempre una política integral de ges-
tión de activos.

MONTEVIDEO 2026: ESTADO DEL ARTE 
Y PRÁCTICA REGIONAL
Las jornadas de Montevideo, realizadas 
en mayo de 2026, ofrecieron una mues-
tra valiosa del estado del arte y de la 
práctica regional. Hubo presentaciones 
sobre equipos de alto rendimiento, ve-
hículos multifunción, perfilometría láser, 
sensores LCMS para escaneo láser de fi-
suras, deflectometría de impacto (FWD), 
georradar (GPR), drones, modelado BIM, 
gemelos digitales, pesaje en movimien-
to (WIM), inventarios digitales, dash-
boards y herramientas de gestión de 
contratos [5], [6], [8].

Uruguay mostró experiencias espe-
cialmente relevantes. Su sistema de 
fiscalización de transporte de carga y 
pasajeros se apoya en políticas públicas 
con continuidad, visión de largo plazo, 
contratación basada en disponibilidad 
y desempeño, tecnologías abiertas y 
equipamiento certificado [5]. Además, la 
gestión uruguaya de contratos de man-
tenimiento muestra una evolución hacia 
sistemas georreferenciados, evaluacio-
nes programadas, niveles de servicio, 
reportes y seguimiento de obras [5].

Argentina presentó una discusión orien-
tada a una estrategia vial a 20 años, con 
auscultación superficial y estructural, inteli-
gencia artificial y planes de mantenimien-
to y rehabilitación [5]. Su mensaje resume 
bien el momento actual: ya se tienen los 
datos; el paso siguiente es la acción.

También se discutió el papel de los sen-
sores y la digitalización. La reflexión fue 
clara: el modelo tradicional de inspec-
ción visual, aunque valioso, ya no al-
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canza para redes extensas, complejas y 
presupuestos limitados [5].

DE LA MEDICIÓN A LA DECISIÓN
La gestión de activos depende de los 
datos, pero no puede terminar en ellos. 
El dato es insumo, no decisión. El tablero 
es representación, no estrategia. El in-
ventario es punto de partida, no política. 
La inteligencia artificial es una herra-
mienta, no sustituto del criterio técnico 
ni de la responsabilidad institucional.

La siguiente frontera para América La-
tina debe ser la construcción de mode-
los explícitos de decisión: modelos que 
transformen información heterogénea 
en prioridades de intervención, relacio-
nen condición, seguridad, riesgo, tránsi-
to, clima, costo y nivel de servicio, dis-
tingan tipos de intervención y permitan 
comparar escenarios. Esa frontera exige 
más que tecnología. Requiere criterios 
institucionales, estándares nacionales, 
umbrales de intervención, reglas de 
priorización, transparencia en la asigna-
ción de recursos y capacidades técnicas 
permanentes. También exige reconocer 
que no todos los activos se gestionan 
igual: pavimentos, puentes, alcantarillas, 
señales, defensas o taludes requieren 
datos e indicadores distintos.

En Montevideo se observó un amplio de-
sarrollo de herramientas para capturar y 
reportar información. En menor medida 
aparecieron modelos orientados a trans-
formar directamente esa información en 
decisiones de intervención. Entre esos 
aportes se ubicó SEFACE, presentado 
como un modelo de decisión que sin-
tetiza la condición funcional, superficial 
y estructural de los activos para orientar 
la priorización de intervenciones [9]. Su 
mención es pertinente como ejemplo 
de una necesidad mayor: cerrar la bre-
cha entre medición técnica y decisión 
institucional.

CONCESIONES Y POLÍTICA PÚBLICA
La gestión de activos tiene una relación 
directa con las concesiones viales. En 
América Latina, muchas redes estra-

tégicas se administran mediante con-
cesiones autosostenibles, asociaciones 
público-privadas o contratos de mante-
nimiento por niveles de servicio. Estos 
modelos han permitido movilizar inver-
sión, mejorar estándares y transferir res-
ponsabilidades operativas. Sin embargo, 
cumplir un contrato no equivale necesa-
riamente a preservar el activo.

Un concesionario puede cumplir indica-
dores contractuales y, aun así, no nece-
sariamente gestionar el activo bajo una 
lógica integral de ciclo de vida. Todo 
depende del diseño contractual, los in-
dicadores, el control del desempeño, los 
incentivos, la fiscalización y la condición 
de reversión al final del periodo. Por eso, 
la gestión de activos debe servir como 
puente entre el cumplimiento contrac-
tual y la preservación patrimonial.

El Estado, como propietario último del 
patrimonio vial, no puede delegar com-
pletamente la inteligencia de la gestión. 
Puede transferir operación, manteni-
miento o inversión, pero debe conser-
var la capacidad de definir estándares, 
controlar información y asegurar los me-
canismos para que el activo no pierda 
valor a lo largo del tiempo.

LATINOAMÉRICA Y LA GOBERNANZA 
DEL FUTURO
En los últimos años, la gestión de activos 
viales ha ganado presencia en la agen-
da técnica e institucional de la región. 
PIARC aporta el marco técnico interna-
cional. BID impulsa diagnósticos, herra-
mientas de benchmark y cooperación 
institucional. CAF promueve sistemas, 
contratos por desempeño y moderni-
zación de la conservación. Pero el de-
safío decisivo recién empieza. La región 
está aprendiendo a medir más y mejor. 
La pregunta clave es si será capaz de 
decidir mejor, es decir, definir qué con-
servar antes de que falle, dónde invertir 
cuando el presupuesto es limitado, qué 
riesgo aceptar, qué y cómo exigir a los 
concesionarios, cómo preservar el valor 
del patrimonio vial y cómo explicar a la 
sociedad por qué una intervención es 

prioritaria y otra puede esperar.

El siguiente gran paso consiste en asu-
mir que la gestión de activos viales no 
debe entenderse como un sistema de 
información, sino como una política de 
decisión. No se trata de digitalizar el 
pasado, sino de gobernar el futuro de 
la infraestructura. El verdadero indica-
dor de madurez no será cuántos datos 
almacena una agencia, sino cuántas de-
cisiones buenas y oportunas logra tomar 
con ellos.

Montevideo 2026 dejó esa lección. La 
tecnología ya está llegando, los datos 
empiezan a estar disponibles y los sis-
temas se multiplican. Ahora correspon-
de cerrar la brecha más difícil: pasar del 
reporte a la decisión, de la medición a 
la priorización y de la administración de 
contratos a la preservación efectiva del 
patrimonio público vial.

REFERENCIAS
[1] International Organization for Stan-
dardization. (2014). ISO 55000: Asset 
management — Overview, principles 
and terminology. ISO.
[2] World Road Association – PIARC. 
(2017). Road Asset Management Ma-
nual. PIARC.
[3] Flintsch, G. W., et al. (2019). Estado 
de la gestión de activos viales en Amé-
rica Latina y el Caribe. BID.
[4] CAF. (2020). Cómo optimizar los recur-
sos para mejorar las vías urbanas. CAF.
[5] AUC, PIARC, CAF, BID y MTOP. (2026). 
Jornadas Internacionales Gestión Inteli-
gente de Activos Viales: presentaciones 
técnicas. Montevideo.
[6] PIARC. (2026). Introducción al Comi-
té Técnico 3.3 Gestión de Activos Viales 
[Presentación]. Montevideo.
[7] BID. (2026). TranspoRating: Bench-
mark institucional del transporte por 
carretera [Presentación]. BID.
[8] Eterovic, Y., & Varela, H. (2026). CRE-
MA 360 [Presentación]. CAF.
[9] Del Aguila, P. (2026). Gestión inteli-
gente de activos viales mediante el mo-
delo de decisión SEFACE [Presentación]. 
Montevideo.



Figura 1. a) materia de RMAP  y b) material agregado grueso virgen de trituración.
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NOTA: El siguiente artículo forma parte de la tesis de la Doctora Nidia Fretes, 
Universidad Tecnológica Nacional - Facultad Regional Avellaneda en el mar-
co del Doctorado en Ingeniería, mención Materiales. La misma fue aprobada 
con una calificación de Sobresaliente (10). Sus directores fueron Dr. Hugo Bian-
chetto (Universidad Tecnológica Nacional - Facultad Regional Avellaneda) y Dr. 
Luis Delbono (Universidad Tecnológica Nacional - Facultad Regional La Plata). 
Y el jurado estuvo integrado por la Dra. Belén Raggiotti (Universidad Tecnoló-
gica Nacional - Facultad Regional Córdoba), el Dr. Gonzalo Valdez (Pontificia 
Universidad Católica de Chile) y el Dr. Carlos Fonseca (Instituto Tecnológico de 
Monterrey, México). 

Estudio del comportamiento 
de los RAP derivados de 
mezclas con asfaltos 
modificados en la producción 
de mezclas en caliente 
para carreteras
Contando con la participación presencial y virtual de Argentina, Brasil, Colombia, Chile, 
El Salvador, España, Honduras, México, Paraguay y Perú, se discutió la importancia de la 
infraestructura para el desarrollo de los países y la relevancia que toman los procesos de 
planeación de dicha infraestructura. 

En esta investigación se plantea la 
aplicación de materiales recicla-
dos de mezclas asfálticas, también 

conocidos como RAP por su sigla en 
inglés Reclaimed Asphalt Pavement o 
Recycled Asphalt Pavement, con la par-
ticularidad que estos derivan de mezclas 
con asfaltos modificados, por lo que se 
denominan RMAP (ver Figura 1), im-
plementando la letra “M” por modified 
(modificado), en la confección de mez-
clas densas en caliente que cumplen la 
función de carpeta de rodamiento en el 
paquete estructural de un pavimento 
flexible.

Desde la década de 1970 comenzó el 
estudio sistemático tendiente a la im-
plementación del RAP en mezclas en 
caliente en los Estados Unidos de Amé-
rica y en la Unión Europea (ver Figura 
2). En los años siguientes se avanzó en 
esta tecnología, determinándose, por 
ejemplo, que con porcentajes de ≤ 15 % 
en peso de mezclas, el material fresado 
solo cumple la función como agregado 
pétreo, también conocido como black 

rock o roca negra (ver Figura 3); mien-
tras que, para porcentajes mayores de 
RAP, se debe analizar el blend, es de-
cir, el ligante asfáltico resultante entre 
el asfalto de aporte del RAP y el asfal-
to virgen que se incorpore en la nueva 
mezcla asfáltica. Además, en el marco 
normativo de Argentina, que dispone el 
empleo del RAP en mezclas asfálticas 
densas en caliente según el Pliego de 
Especificaciones Técnicas de la Dirección 
Nacional de Vialidad (DNV) actualizado 
en el año 2017, se aclara que dicho ma-
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terial deriva de una mezcla con asfalto 
convencional. El Pliego establece, para 
< 10% de RAP, su uso solamente como 
black rock; cuando la proporción en peso 
de RAP está entre 10 % y 50 %, debe 
analizarse el asfalto resultante. Dando 
un paso adelante a lo utilizado y regula-
do hasta ahora, en esta tesis se evalúan 
tasas de 25 % y 50 % de RMAP en peso 
de la nueva mezcla asfáltica a diseñar. 

Para el desarrollo del trabajo se utilizó un 
asfalto convencional del tipo CA-30 para 
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uso vial, agregados pétreos vírgenes 
graníticos triturados en dos fracciones 
comerciales, 6-20 y 0-6, y cal hidráulica 
de uso comercial como fíller, materiales 
que se caracterizaron siguiendo las di-
rectivas del Pliego de la DNV 2017, y los 
tres materiales reciclados denominados 
RMAP-1, RMAP-2 y RMAP-3 que se dis-
pusieron en el laboratorio del Centro de 
Investigaciones Viales LEMaC UTN FRLP 
-CIC PBA. En el caso de los RMAP, se 
analizó la granulometría en la condición 
de roca negra. Asimismo, se determinó 
la granulometría del agregado pétreo 
en condición de roca blanca o white 
rock (ver Figura 4), sin el asfalto, y el 
ligante asfáltico modificado envejecido 
que lo compone. Otro dato importante 
para diseñar una mezcla con material 
reciclado de mezcla asfáltica es conocer 
el porcentaje de ligante asfáltico modi-
ficado envejecido que aporta, en este 
caso, el RMAP. Estas tareas se realizan 
implementando el ensayo de recupera-

ción por rotovapor, en esta instancia con 
la colaboración del laboratorio UIDIC de 
la Facultad de Ingeniería de la UNLP, y el 
método de la calcinación, del cual solo 

se obtiene el agregado en la condición 
de roca blanca y el porcentaje de ligante 
asfáltico modificado envejecido. 

Figura 2. Equipo de perfilado en frío (fresadora), en los años 1970.

https://ing.unlp.edu.ar/jefatura-de-obra-mas-comienza-un-inedito-programa-profesional-de-posgrado-que-vincula-formacion-academica-y-sector-productivo/


Figura 3. Condición del RMAP en roca negra o black rock.

Figura 4. Condición del RMAP en roca blanca o white rock.

Figura 5. Ensayo de FTIR de los asfaltos modificados envejecidos recuperado de los RMAP en comparación 
con un AM-3 y un CA-30 vírgenes, que constata su orgen de asfalto modificado envejecido.
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El ligante recuperado de los RMAP se 
evalúa con los ensayos de penetración, 
punto de ablandamiento, viscosidad 
y, en particular, al tratarse de asfaltos 
modificados envejecidos, con el ensa-
yo de Recuperación Elástica por Torsión 
(R.E.T); también se analizó el ensayo 
químico de Espectroscopia Infrarroja 
por Transformada de Fourier (FTIR), con 
la colaboración del CITEMA de la UTN-
FRLP, que arrojó información suficiente 
para constatar el origen de este ligante 
al ser comparado con un asfalto virgen 
del tipo CA-30 y un ligante modificado 
del tipo AM-3, dado que solo se conocía 
a ciencia cierta que el RMAP-2 derivaba 
efectivamente de una mezcla asfáltica 
con asfalto modificado del tipo AM-3 
(ver Figura 5).

Debido a las características propias de 
cada material reciclado recuperado, solo 
se avanzó en el diseño de las mezclas 
con RMAP-1 y RMAP-2. 

Para concluir con la caracterización de 
estos materiales, se evaluó en la condi-
ción de roca negra a la fracción pasante 
por el tamiz N°4 (ver Figura 6), a fin de 
determinar un parámetro importante: la 
absorción. Para este análisis se necesita 
obtener el material en el estado de “sa-
turado en superficie seca” (SSS), que se-
gún la normativa actual propone el em-
pleo del método del cono, que se utiliza 
para agregados finos en general. Debido 
a la complejidad de la forma y composi-
ción que presenta la partícula del RMAP, 
tomando como base estudios realizados 
sobre materiales finos de trituración y 
reciclado de hormigón, se propone en 
esta Tesis el uso de la metodología de 
la conductividad eléctrica, equipamiento 
proporcionado por el laboratorio LEMIT 
de la Provincia de Buenos Aires (ver Fi-
gura 7), en comparación con el método 
del cono; el procedimiento propuesto 
presenta una repetibilidad aceptable 
por la correlación obtenida y los valores 
ofrecen menor variabilidad en compara-
ción con los hallados mediante el méto-
do del cono; ver Tabla 1. 



Figura 6. a) RMAP-1 fino, pasante tamiz N° 4 y b) RMAP-2 fino, pasante tamiz N° 4

Figura 7. Equipo del LEMIT para la realización del método de la conductividad eléctrica.

Figura 8. Probeta durante el ensayo de WTT en el LEMaC UTN FRLP -CIC PBA
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Mediante el método de diseño Marshall 
se desarrolló una mezcla asfáltica con 
todos sus componentes virgenes, de-
nominada mezcla patrón MP. También 
se diseñaron mezclas asfálticas con 25 
% de RMAP (MA1, con RMAP-1; y MA2, 
con RMAP-2). Finalmente, se dosificaron 
mezclas asfálticas con 50 % de RMAP, 
denominadas MB1 y MB2, con RMAP-1 
y RMAP-2, respectivamente. En el caso 
de las mezclas con la incorporación de 
material reciclado RMAP, se realizó una 
modificación en el método de diseño 
Marshall, incorporándose una considera-
ción que establece el método de diseño 
SUPERPAVE, que fija el 4 % de los vacíos 
como óptimo y se verifican los demás 
parámetros para obtener el porcentaje 
óptimo de ligante virgen del tipo CA-30, 
para cada mezcla diseñada. 

Las mezclas diseñadas fueron evaluadas 
a desempeño ante la falla por ahuella-
miento utilizando el ensayo de Wheel 
Tracking Test (WTT) (ver Figura 8) y 
ante la fisuración por fatiga mediante 
flexotracción en cuatro puntos, ensayo 
denominado de viga de cuatro puntos 
(ver Figura 9), que se realizó en la UIDIC 
de la UNLP. Se expone cómo las mezclas 
con adición de altas tasas de RMAP, al 
menos, presentan un comportamiento 
similar a una mezcla convencional [MP] 
e inclusive, en algunos casos, mejoran 
su desempeño ante los deterioros ana-
lizados. También se recuperan los ligan-
tes resultantes de todas las mezclas di-

señadas y principalmente de los blend, 
con la finalidad de estudiar la interfase, 
con el objetivo de extrapolar estas ca-
racterísticas con los desempeños mecá-
nicos evaluados.

Dentro del estudio bibliográfico para 
abordar esta temática se encontraron 
ensayos complejos, con equipamiento 
de escasa disposición en los laboratorios 
locales, por lo que se planteó el uso de 
técnicas y teorías pluridisciplinarias par 
la comprensión y usufructo de los fenó-
menos físicos, químicos y de funcionali-
dad vial del nuevo material producido. El 
estudio petrográfico en láminas delga-
das bajo microscopía óptica proveniente 
de la geología, con la colaboración del 
Y-TEC en la realización de las láminas y 
del Instituto de Recursos mineros INRE-
MI de la UNLP, y el ensayo químico de 
FTIR, aportaron información relevante. 
Asimismo, los ensayos reológicos de Ba-
rrido de Frecuencia y el Multiple Stress 
Creep Recovery (MSCR), resultaron ser 
identificadores robustos en comparación 
con el ensayo de penetración y punto de 
ablandamiento, para establecer correla-
ciones con los ensayos de desempeño 
realizados (ver Figura 10).
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Figura 9. Viga posicionada en el equipo del ensayo de viga de cuatro puntos, flexotracción 
en cuatro puntos. Fisuración por fatiga en el UIDIC de la Facultad de Ingeniería de la UNLP.
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En el trabajo de tesis se adicionó un 
análisis técnico- económico y un Análisis 
de Ciclo de Vida (ACV) para establecer 
las ventajas que establece el uso de los 
RMAP en las nuevas mezclas asfálticas 
en caliente en comparación con una 
mezcla convencional.

Como conclusión, en esta investigación 
se revelan los numerosos beneficios que 
otorga la técnica del reciclado en calien-
te con la adición de altas tasas de ma-
terial reciclado originario de pavimentos 
asfálticos con asfaltos modificados con 
polímeros que llegaron al fin de su vida 

de servicio. Se considera que, a partir 
los estudios realizados y los resultados 
obtenidos, se ha hecho una contribución 
racional a la reducción de empleo de 
recursos no renovables a partir del re-
ciclado de materiales que otrora se con-
sideraban de desecho pero que, en la 
actualidad, con el aporte de tecnología 
y el acompañamiento de una adecuada 
gestión, posibilitan la construcción y el 
mantenimiento de obras viales más efi-
cientes, económicas y respetuosas del 
cuidado ambiental.  

La defensa doctoral se realizó el día 14 
de mayo del 2026 en el Salón de Actos 
“Presidente Juan Domingo Perón” de la 
Universidad Tecnológica Nacional de la 
Facultad Regional de La Plata. Los eva-
luadores fueron el tribunal compuesto 
por los siguientes jurados: Dra. Ing. Be-
lén Raggiotti, de la UTN Facultad Regio-
nal de Córdoba; Dr. Ing. Gonzalo Valdés 
Vidal, de la UFRO de Chile; y el Dr. Carlos 
Fonseca, del ITESM de México, quienes 
otorgaron el mayor puntaje (10, Sobre-
saliente) para el trabajo de tesis presen-
tado mediante el cual la Ing. Nidia Nilda 
Estefanía Fretes obtuvo el título de Doc-
tora en Ingeniería mención Materiales; 
el director de tesis fue el Dr. Ing. Hugo 
Daniel Bianchetto y el Co- Director fue el 
Dr. Ing. Héctor Luis Delbono.

Figura 10. Esquema general de análisis de la tesis de investigación sobre las mezclas diseñadas
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La Dirección de Vialidad de la provincia de 
Buenos Aires, dependiente del Ministerio 
de Infraestructura y Servicios Públicos, 

avanza a buen ritmo con la obra de duplica-
ción de calzada de la Ruta Provincial 215, en la 
localidad de Brandsen.
Según indicaron desde la inspección, los tra-
bajos avanzan según lo previsto: “Son 7 kiló-
metros de longitud que vienen a completar 

un proyecto integral entre la rotonda de la 
Ruta Provincial 6 y la intersección con la Ruta 
Provincial 210”.
Las tareas contemplan la construcción de una 
segunda calzada, además de la repavimenta-
ción y ensanche de la existente.  Asimismo, la 
obra incluye trabajos de saneamiento hidráu-
lico, colocación de señalamiento horizontal y 
vertical, renovación del sistema de ilumina-

ción y la construcción de nuevas alcantarillas.
Esta ruta constituye una arteria principal de 
abastecimiento de la producción de la zona sur 
y centro de la provincia hacia el Gran La Plata 
y el conurbano sur, por lo que la obra es muy 
importante para la economía bonaerense.

BUENOS AIRES: BRANDSEN: CONTINÚAN LAS 
OBRAS VIALES EN LA RUTA PROVINCIAL Nº 215

En varias rutas provinciales de Misiones, 
la Dirección Provincial de Vialidad (DPV) 
trabaja en la reposición de carteles y la 

MISIONES: LA DPV FORTALECE LA SEGURIDAD VIAL CON NUEVA CARTELERÍA EN RUTAS

incorporación de otros nuevos para brindar 
una experiencia de uso más segura.
Los carteles, con distinto tipo de información, 
contribuyen a evitar siniestros y aportan infor-
mación vital para los conductores.  
Además del mantenimiento de rutas pavimen-
tadas, que se ejecuta permanentemente, las 
tareas de señalización son fundamentales para 
el correcto uso de las vías.
La entidad vial trabajó en los últimos días en 
la reposición e incorporación de cartelería pre-
ventiva, informativa y reglamentaria en la Ruta 
Provincial 7 a la altura del arroyo Rosita -kiló-
metro 5- y del arroyo El Liso -kilómetro 19-.
Por otra parte, se incorporaron nuevas piezas 
informativas y de precaución en la Ruta Provin-

cial 4, entre Bonpland y Leandro N. Alem. Misma 
tarea se desarrolló en la Ruta Provincial 6 entre 
Gobernador Roca y Campo Viera y de la misma 
forma se trabajó en la Ruta Provincial 11 entre las 
localidades de El Alcázar y Dos de Mayo.
Decenas de carteles nuevos señalizan las ru-
tas mencionadas y otros tantos se prevé in-
corporar en las próximas semanas para seguir 
optimizando la información a los conductores 
y fortaleciendo el uso seguro de la red vial pa-
vimentada.
A través de Vialidad Provincial, el Gobierno de 
Misiones lleva soluciones concretas para apor-
tar a la prevención en materia de seguridad vial 
y garantizar mejor experiencia de uso de las 
rutas a los misioneros.

integran un plan más amplio de bacheo y re-
habilitación que alcanza un total de 222 kiló-
metros, para los cuales también se está traba-
jando para que sean demarcados. Las rutas 4 y 
22 son muy productivas y hay mucho tránsito 
por cuestiones de salud y de educación hacia 
Concordia. Se destaca mucho esa parte tam-
bién del día a día de la gente».
Acompañó a las autoridades también el pre-
sidente comunal de Estación Yuquerí, Pedro 
Balín.
os trabajos
Tras concluir el bacheo de la ruta 4, iniciaron 
las tareas de recuperación en la ruta provincial 
22 entre la Autovía Artigas y Federal. Las mejo-
ras son parte del Grupo II del Plan de Recupe-
ración y Mantenimiento Vial que también in-
cluye a la 23 y 38, además del acceso a Puerto 
Yeruá, totalizando 222,3 kilómetros de obras.
La obra comprende el bacheo profundo con 

incorporación de cemento, bacheo superficial 
con mezcla asfáltica, fresado del pavimento 
existente, sellado de fisuras, sobre una ex-
tensión de 95,5 kilómetros de la ruta provin-
cial 22. Se trata de una conexión estratégica 
para la vinculación entre los departamentos 
Concordia y Federal, y representa una mejora 
significativa para el traslado de productores, 
transportistas y vecinos de la región, ya que 
la traza constituye un corredor fundamental 
para la circulación y comunicación entre Fede-
ral, Chañar, Estación Yuquerí y Concordia.
Además, cabe señalar que finalizaron los tra-
bajos de bacheo sobre 24 kilómetros de la 
ruta provincial 4, entre la ruta nacional 14 y 
la localidad de Los Charrúas. Allí se realizaron 
trabajos de bacheo superficial, bacheo profun-
do con incorporación de cemento y sellado de 
fisuras.

ENTRE RÍOS: EL GOBERNADOR RECORRIÓ LAS OBRAS 
QUE SE REALIZAN EN LAS RUTAS PROVINCIALES 4 Y 22

El mandatario destacó la importancia es-
tratégica de esta intervención frente al 
deterioro vial recibido: «Esta ruta es una 

ruta fundamental que va de Concordia a Fe-
deral, destruida como prácticamente todas 
las rutas que heredamos», señaló Frigerio al 
observar el despliegue de maquinaria tras 
años de inactividad. 
La obra «consiste en una reconstrucción in-
tegral de 90 kilómetros que demanda una in-
versión muy significativa, largamente espera-
da por los vecinos, intendentes y presidentes 
comunales de la zona. La verdad que me pone 
muy contento ver las máquinas trabajando 
otra vez después de tantísimos años», afirmó 
el mandatario, quien también recordó que se 
están realizando intervenciones concretas en 
la ruta 4.
Por su parte, el titular de Vialidad Provincial, 
Exequiel Donda, precisó que «estos trabajos 
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La urgencia de invertir 
en la eficiencia vial

Cuando se analizan los estudios de 
organismos como el BID, la CAF o la 
OCDE, aparece una conclusión recu-

rrente. Las economías más competitivas 
han logrado aumentar su PBI sin incre-
mentar proporcionalmente su consumo 
energético. La clave no radica única-
mente en producir más, sino en hacerlo 
de manera más eficiente.

Dentro de los múltiples procesos sus-
ceptibles de mejora, la infraestructura 
vial ocupa un lugar determinante. En 
Argentina, el transporte representa más 
del 30% del consumo energético total y 
constituye uno de los principales moto-
res de la economía. Por ello, cualquier 
avance en materia de eficiencia vial ge-
nera beneficios que trascienden amplia-
mente al propio sector.

El desafío consiste en lograr que perso-
nas y mercancías lleguen a destino en 

tiempo, forma y a costos competitivos. 
Desde la carga que se dirige a un puer-
to hasta el trabajador que toma un co-
lectivo para llegar a su empleo, toda la 
economía depende de la eficiencia del 
sistema de transporte.

EL COSTO DE LA INEFICIENCIA
El tiempo es oro. Las demoras en una 
ruta deteriorada, una congestión urbana 
o una interrupción del tránsito genera 
costos que terminan trasladándose a la 
cadena productiva. Bajo este concepto, 
la competitividad moderna no depende 
únicamente del precio o de la calidad de 
los productos, sino de la capacidad de 
cumplir plazos y garantizar previsibilidad 
logística. 

Por su extensión, esta realidad es aún 
más evidente en Argentina. Los datos de 
la campaña agrícola 2024/2025 mues-
tran que aproximadamente el 75% de 
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la producción de granos llegó a puertos, 
industrias y centros de consumo me-
diante transporte automotor. Por ello, 
el deterioro de las rutas, además de un 
tema de movilidad, constituye un pro-
blema de competitividad económica. 
Las demoras o restricciones operativas 
por kilómetro en malas condiciones ter-
minan reflejándose en mayores costos 
para producir, transportar y exportar.

CON LA VISTA HACIA EL FUTURO
En el actual contexto global, Argentina 
posee (nuevamente) ventajas extraordi-
narias, recursos minerales estratégicos, 
una agroindustria altamente tecnificada, 
importantes reservas energéticas y una 
ubicación geográfica privilegiada. Sin 
embargo, muchas de estas fortalezas se 
diluyen cuando la producción debe atra-
vesar infraestructura insuficiente o de-
teriorada. Es por ello que las economías 
más avanzadas invierten en sistemas 
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multimodales donde cada medio cum-
ple la función para la que resulta más 
eficiente. El objetivo no es reemplazar 
un modo por otro, sino coordinarlos in-
teligentemente.

En este mundo marcado por la incerti-
dumbre geopolítica, la volatilidad ener-
gética y la competencia por inversiones, 
nuestra infraestructura deja de ser una 
simple obra pública para convertirse en 
una política estratégica de mediano y 
largo plazo. Desde esta perspectiva, la 
discusión sobre los mecanismos de fi-
nanciamiento pierde relevancia frente a 
la magnitud de la oportunidad. Ya sea 
mediante concesiones, financiamiento 
internacional o esquemas de participa-
ción público-privada, resulta indispensa-
ble avanzar con urgencia en obras que 
mejoren la eficiencia del sistema.

La pregunta de fondo no es cómo se 
financiarán las inversiones, sino cuán-
to tiempo más podemos postergar las 
condiciones que permitan a nuestras 

regiones competir en igualdad de opor-
tunidades dentro de una economía cada 
vez más exigente.

http://www.cadeci.org.ar
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Bruno Agosta: “El nuevo 
esquema de concesiones es 
una buena señal para reactivar 
la inversión en rutas”
El especialista en infraestructura analizó el avance de la Red Federal de Concesiones, des-
tacó el interés del sector privado por los primeros procesos licitatorios y explicó por qué 
considera que el modelo puede mejorar el mantenimiento de las rutas nacionales. También 
advirtió que no toda la red vial puede sostenerse con peajes y que será necesario diseñar 
mecanismos eficientes para los corredores no rentables.

Las primeras licitaciones de la Red 
Federal de Concesiones comienzan a 
mostrar un escenario alentador para 

el desarrollo de infraestructura vial en 
Argentina. Así lo sostuvo el Ing. Bruno 
Agosta durante una entrevista en el pro-
grama El Inversor, donde analizó el al-
cance del nuevo modelo impulsado por 
el Gobierno nacional y las perspectivas 
para la participación privada en el sector.
Según explicó, la estrategia oficial apun-
ta a concesionar aquellas rutas nacio-
nales cuya operación pueda financiarse 
mediante el cobro de peajes, dejando 
para una segunda etapa el debate sobre 
cómo administrar los corredores que, 
por sus niveles de tránsito, no resultan 
económicamente viables.
“Lo que el Gobierno está haciendo es se-
parar las rutas que son bancables para el 
sector privado de aquellas que no lo son. 
Las primeras pueden sostenerse con pea-
jes y atraer inversiones; las otras requeri-

rán otro tipo de soluciones”, señaló.
Agosta recordó que la red vial nacio-
nal comprende alrededor de 40.000 
kilómetros, aunque estimó que apenas 
unos 22.000 kilómetros presentan hoy 
condiciones para ser rentables bajo un 
esquema de concesión.

LICITACIONES CON MAYOR COMPETENCIA
Uno de los aspectos que destacó fue 
la respuesta obtenida en los procesos 
licitatorios. Mientras que las primeras 
convocatorias recibieron un número li-
mitado de interesados, la segunda etapa 
mostró un nivel de competencia consi-
derablemente mayor. “El Gobierno fue 
exitoso porque recibió ofertas. En esta 
segunda etapa hubo una cantidad sig-
nificativa de propuestas y, además, muy 
competitivas”, afirmó.
Incluso, remarcó que las ofertas econó-
micas quedaron por debajo de los va-
lores máximos previstos en los pliegos, 
una señal que, según explicó, refleja 
confianza del mercado. “Los valores fue-
ron bastante inferiores a lo que nosotros 
esperábamos comparando con expe-
riencias anteriores, incluso con las con-
cesiones de los años noventa”, sostuvo.

MANTENIMIENTO BASADO 
EN RESULTADOS
El especialista explicó que los nuevos 
contratos dejan atrás los esquemas 
tradicionales centrados únicamente en 
la ejecución de obras y avanzan hacia 
modelos conocidos internacionalmente 
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como “Performance Based”, donde lo 
importante es mantener los niveles de 
estado de la infraestructura a lo largo 
del tiempo y no la ejecución de tareas 
específicas. “Lo que se mide es el re-
sultado, es decir que la ruta cumpla 
determinados estándares objetivos de 
calidad y servicio. Si esos niveles no se 
cumplen, existen penalidades e incluso 
puede rescindirse la concesión”, explicó.

Los contratos incluyen tareas de rehabi-
litación de calzadas deterioradas, man-
tenimiento durante toda la vigencia de 
la concesión y, en algunos corredores, 
ampliaciones de capacidad mediante 
nuevas obras. Para Agosta, este tipo de 
mecanismos ya se encuentra consoli-
dado en numerosos países y Argentina 
vuelve a incorporarlo luego de haber 
sido pionera durante la década de 1990 
con los contratos CREMA (Contratos de 
Rehabilitación y Mantenimiento).

NO TODAS LAS RUTAS PUEDEN 
FINANCIARSE CON PEAJES
Sin embargo, Agosta advirtió que preten-
der que toda la infraestructura vial sea 
autosustentable mediante peajes resul-
ta inviable. “Hay rutas cuya importancia 
es estratégica, social o incluso vinculada 
con la defensa nacional”, señaló.
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“Lo que se mide es el resultado, es 
decir que la ruta cumpla determina-
dos estándares objetivos de calidad y 
servicio”
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Como ejemplo mencionó distintos tra-
mos de la Ruta Nacional 40, donde el 
bajo tránsito hace imposible recuperar 
las inversiones únicamente mediante el 
cobro a los usuarios. “Eso ocurre en Ar-
gentina, en Estados Unidos y en Europa. 
Hay infraestructura que debe existir por 
criterios que van más allá de la recau-
dación de peaje a los usuarios”, explicó.

EL VERDADERO APORTE DEL SECTOR 
PRIVADO
Durante la entrevista, Agosta también 
cuestionó la idea de que la participa-
ción privada tenga como único objetivo 
aliviar las cuentas públicas. “No alcanza 
con sacar la deuda del balance del Esta-
do. La participación privada tiene valor 
cuando mejora el diseño, optimiza la 
construcción, administra mejor los ries-
gos y opera la infraestructura con mayo-

res incentivos de productividad”, afirmó.

 

INVERSIONES MÁS ACOTADAS 
Y MENOR EXPOSICIÓN
Respecto del volumen de inversión 
comprometido, Agosta explicó que los 
nuevos contratos presentan montos 
considerablemente más moderados que 
los grandes programas de concesiones 
desarrollados décadas atrás.
Los paquetes contemplan inversiones 
que, según el corredor, oscilan entre 50 
y 200 millones de dólares aproximada-
mente, aunque estimó que el programa 
completo podría movilizar alrededor de 
9.000 millones de dólares durante los 
próximos veinte años.
En este sentido, destacó que el Gobierno 
optó por reducir la exposición financiera 

de los concesionarios, permitiendo re-
cuperar las inversiones en plazos más 
cortos y disminuyendo los riesgos aso-
ciados al negocio.
            
EL DESAFÍO PENDIENTE: GENERAR 
CONFIANZA
Finalmente, Agosta advirtió que todavía 
persisten factores que limitan el desem-
barco de grandes operadores internacio-
nales, especialmente la incertidumbre 
regulatoria generada por antecedentes 
como el de AUSOL y los conflictos deriva-
dos del congelamiento tarifario. “Cuando 
uno conversa con operadores internacio-
nales, muchos todavía prefieren esperar 
a que esos temas se resuelvan antes de 
ingresar al mercado argentino”, indicó.
No obstante, consideró que, si el país 
logra consolidar reglas previsibles y 
garantizar seguridad jurídica, el nuevo 
esquema de concesiones puede trans-
formarse en una herramienta clave para 
recuperar la infraestructura vial y atraer 
inversiones privadas de largo plazo.

“Hay rutas cuya importancia es estra-
tégica, social o incluso vinculada con 
la defensa nacional”. “La participación privada tiene valor 

cuando mejora el diseño, optimiza 
la construcción, administra mejor los 
riesgos y opera la infraestructura con 
mayores incentivos de productividad”

https://aates.org.ar/
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NOTA: Por Clapen 

Pruebas de rendimiento para 
caminos no pavimentados 
utilizando deflectómetros 
de impacto ligeros (LWD)

Los primeros modelos de deflectóme-
tros de impacto ligeros (LWD, por sus 
siglas en inglés) llegaron al merca-

do en la década de 1970. Su adopción 
se ha acelerado desde principios de los 
años 2000 y, actualmente, estos disposi-
tivos son reconocidos en muchos países 
como herramientas confiables para la 
evaluación rápida y directa de la calidad 
de compactación y la capacidad portan-
te de capas de suelo no ligadas y agre-
gados naturales o artificiales.
Por lo general, las pruebas en la su-
brasante y la subbase de carreteras 
pavimentadas y líneas ferroviarias son 
las principales áreas de aplicación. Sin 
embargo, desde hace algunos años, los 
LWD se utilizan cada vez más en la cons-
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trucción y el mantenimiento de caminos 
granulares no pavimentados, ya sea en 
el sector forestal o en rutas de transpor-
te de zonas rurales y poco pobladas.
Varios países, particularmente en el nor-
te de Europa y los Estados Unidos, se han 
involucrado recientemente en proyectos 
de investigación muy interesantes en 
este campo. Algunos de estos proyec-
tos dieron como resultado el desarrollo 
de diseños viales completamente nue-
vos, utilizando materiales innovadores y 
métodos de prueba que permiten que 
incluso los vehículos de carga pesada 
transiten por caminos no pavimenta-
dos. La mejora en los materiales y en 
los diseños de las vías incrementa la ca-
pacidad de llegar a zonas remotas con 

maquinaria pesada. En el sector fores-
tal, permiten una gestión más eficaz y 
rentable de los recursos madereros, así 
como un acceso rápido en caso de in-
cendios forestales y otras emergencias.
Las ideas desarrolladas aquí pueden 
aplicarse fácilmente a otras rutas de 
transporte no pavimentadas. Y el uso 
del deflectómetro de impacto ligero ha 
demostrado ser de fundamental impor-
tancia en este aspecto. Permiten realizar 
pruebas continuas de la capacidad por-
tante, desde la preparación y el ensayo 
de la subbase, pasando por la construc-
ción de las capas de base, hasta las ca-
pas de rodadura granulares.
El equipo es portátil, fácil de operar y, 
como en el caso de los productos del fa-
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bricante alemán ZORN Instruments, está 
equipado con controladores inteligentes. 
Estos recopilan y procesan una amplia 
gama de datos, lo que permite una eva-
luación exhaustiva de la capacidad por-
tante, e incluyen el registro automático 
de datos de posición (GPS/GNSS), así 
como la temperatura del aire a nivel del 
suelo y mucho más.
A modo de ejemplo, se citan los siguien-
tes proyectos de investigación:
-El Manual de Caminos Forestales (Fo-
rest Road Manual), publicado por el 
Servicio Forestal del Estado de Letonia 
(original: Meža autoceļu rokasgrámata, 
edición de 2024 disponible en www.
lvm.lv). De acuerdo con la metodología 
desarrollada por LVM, se diseñan y cons-
truyen caminos forestales de diversos 
tipos para cumplir con requisitos espe-
cíficos, teniendo en cuenta las cargas de 
tráfico a lo largo de todo su ciclo de vida.
-Soluciones para un desarrollo más rá-
pido de caminos forestales en Suecia, a 
cargo del Instituto Nacional de Investi-

gación de Carreteras y Transportes de 
Suecia (VTI). Como parte de este exten-
so proyecto, se construyó un conjunto 
de caminos de prueba en colaboración 
con las principales empresas forestales 
suecas, durante el cual se probaron di-
versos conceptos de diseño y materiales 
de construcción innovadores. El obje-
tivo era establecer formas de abordar 
desafíos urgentes como los métodos 
de construcción obsoletos, la erosión y 
la limitada capacidad de carga. Esto se 
ha considerado cada vez más importan-
te, ya que estos problemas se han vis-
to agravados por el cambio climático y 
las cargas de transporte más pesadas. 
El proyecto ha generado una gran can-
tidad de sugerencias prácticas para la 
construcción de caminos no pavimen-
tados de alto rendimiento, mucho más 
allá de las fronteras de Suecia. (El muy 
recomendado informe VTI 1228 está dis-
ponible en línea).
-Mejoras en el rendimiento de caminos 
de grava (Gravel-road-performance-en-

hancements), realizado por el Depar-
tamento de Transporte de Nebraska, 
EE. UU. Casi el 30 por ciento de todas 
las carreteras de los EE. UU. y el 75 por 
ciento de las de Nebraska no están pa-
vimentadas. A pesar de la importancia 
de estos caminos para la conectividad 
rural, sus prácticas de construcción has-
ta el día de hoy dependen en gran me-
dida de la experiencia, en lugar de un 
diseño sistemático. El estudio analizó 
sistemáticamente los materiales y di-
seños de caminos actualmente en uso 
y desarrolla un nuevo enfoque basado 
en el rendimiento, utilizando materiales 
y tecnologías mejorados. Nebraska ha 
estado entre los primeros estados de 
EE.UU. en adoptar deflectómetros de im-
pacto ligeros para las pruebas de calidad 
de compactación y capacidad de carga. 
Tan solo la autoridad de construcción de 
carreteras del estado, NDOT, tiene más 
de 100 dispositivos en uso. (El informe 
del proyecto SPR-FY23[014] está dispo-
nible en línea).



NOTA: Por el Arq. Walter Solferino CEO de Smart Work 
Hub. SWH e Ing. Leandro Dorfman CEO SecureNet.

Corredores Inteligentes: 
WIM, ITS, Gemelos Digitales 
y nuevas herramientas para 
la gestión y financiamiento 
de infraestructura vial
Una mirada sobre el rol del WIM, la analítica avanzada y los Sistemas Inteligentes de 
Transporte en la gestión moderna de corredores viales.

El sobrepeso en el transporte de car-
ga constituye uno de los principales 
factores de deterioro prematuro de 

la infraestructura vial en Argentina. Su 
impacto no se limita al aspecto técni-
co: incide directamente en los costos de 
mantenimiento, en la asignación de re-
cursos públicos, en la seguridad vial y en 
la eficiencia del sistema logístico.
Diversos estudios internacionales mues-
tran que pequeñas variaciones en el 
peso por eje pueden generar incremen-
tos exponenciales en el daño sobre el 
pavimento. En términos económicos, 
esto implica que una fracción relativa-
mente acotada de vehículos con exceso 
de carga puede explicar una proporción 
significativa del desgaste de la red vial, 
acelerar la aparición de deformaciones y 

fisuras, y aumentar la necesidad de in-
tervenciones correctivas.
El problema adquiere mayor relevancia 
en un contexto de crecimiento sostenido 
del transporte pesado, especialmente en 
corredores vinculados con la agroindus-
tria, la minería, el Oil & Gas, los accesos 
portuarios y el comercio internacional. 
En estos entornos, el control de cargas 
deja de ser una acción aislada para con-
vertirse en una herramienta estratégica 
de preservación de activos críticos.

LIMITACIONES DEL ESQUEMA 
TRADICIONAL DE CONTROL
El modelo de control vigente se basa 
principalmente en estaciones fijas o con-
troles puntuales que requieren la deten-
ción de los vehículos. Este esquema pre-

senta restricciones operativas evidentes: 
capacidad limitada de fiscalización, im-
pacto sobre la fluidez del tránsito y una 
cobertura insuficiente frente al volumen 
real de circulación.
Como consecuencia, el control efectivo 
del sobrepeso resulta parcial. La infraes-
tructura vial recibe diariamente cargas 
que no siempre quedan registradas, lo 
que reduce la capacidad de planifica-
ción, dificulta la trazabilidad y limita la 
posibilidad de diseñar políticas de man-
tenimiento basadas en datos reales.
A ello se suma una dimensión de segu-
ridad vial. Los vehículos sobrecargados 
no solo deterioran pavimentos y estruc-
turas: también pueden incrementar las 
distancias de frenado, reducir la esta-
bilidad dinámica y elevar el riesgo de 
incidentes, especialmente en maniobras 
de emergencia, curvas, pendientes o ac-
cesos congestionados.

WIM: PESAJE DINÁMICO PARA 
TRANSFORMAR LA FISCALIZACIÓN
A nivel internacional, los sistemas de 
pesaje dinámico en movimiento, cono-
cidos como WIM por su sigla en inglés 
Weigh In Motion, se han consolidado 
como una herramienta eficaz para abor-
dar este problema. A diferencia de las 
balanzas tradicionales, donde el vehícu-
lo debe detenerse completamente, esta 
tecnología permite realizar mediciones 
mientras los camiones circulan a veloci-
dad de tránsito.
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El sistema funciona mediante sensores 
instalados o embebidos en la calzada, 
capaces de detectar las cargas trans-
mitidas por cada eje, la distancia en-
tre ejes, la velocidad de circulación, la 
configuración del vehículo y otras va-
riables operativas. Esa información es 
procesada por software especializado 
y puede complementarse con cámaras 
de contexto, lectura automática de pa-
tentes, monitoreo inteligente y analítica 
avanzada.
La principal ventaja de esta tecnología 
radica en la posibilidad de controlar 
masivamente el tránsito pesado sin ge-
nerar interrupciones significativas en la 
circulación. De esta manera, la lógica de 
fiscalización evoluciona desde controles 
puntuales y aislados hacia monitoreos 
continuos, automatizados y trazables.
El WIM no solo permite identificar po-
sibles infracciones por sobrepeso. Tam-
bién permite comprender cómo circula 
realmente el transporte pesado, qué 
cargas recibe la infraestructura, cómo 
varían los flujos por horario o tempora-
da, y cuáles son los segmentos de la red 
que requieren mayor atención operativa 
o estructural.

DE RUTAS PASIVAS A 
INFRAESTRUCTURA CONECTADA
La transformación digital ya no perte-
nece únicamente a industrias, edificios 
inteligentes o procesos fabriles. Las ru-
tas, autopistas y corredores logísticos 
comienzan a integrarse a una nueva 
generación de infraestructura conec-
tada, capaz de generar información en 
tiempo real para optimizar la seguridad 
vial, la logística y el mantenimiento de 
activos críticos.
En este nuevo paradigma, las rutas dejan 
de ser elementos pasivos para convertir-
se en sistemas activos capaces de medir, 
analizar y anticipar comportamientos. La 
incorporación de sensores, comunicacio-
nes, inteligencia artificial y centros de 
monitoreo permite evolucionar desde 
una gestión reactiva hacia una gestión 
predictiva y basada en datos.

La homologación bajo estándares in-
ternacionales como OIML R134 resulta 
clave para aplicaciones de control y fis-
calización, ya que aporta niveles de pre-
cisión, confiabilidad y trazabilidad nece-
sarios para que la información generada 
pueda tener valor operativo dentro de 
un marco regulatorio exigente.

UN PRIMER PASO EN ARGENTINA
En este contexto, Argentina comienza a 
incorporar este tipo de soluciones. En la 
autopista Rosario–Santa Fe (AP-01), a la 
altura del kilómetro 7, se encuentra ope-
rativo un sistema de pesaje dinámico. 
Se trata de una implementación en con-
diciones reales de tránsito, que permite 
medir vehículos a velocidad de circu-
lación y generar información continua 
sobre el comportamiento del transporte 
de carga. Este tipo de despliegue per-
mite pasar de una mirada puntual del 
tránsito a una lectura permanente de lo 
que ocurre sobre el corredor.
El sistema cuenta con la particulari-
dad de ser, al momento de esta nota, 
el primero y único homologado en el 
país para fiscalización, lo que marca un 
avance relevante en la adopción de he-
rramientas con validez operativa dentro 
del marco regulatorio argentino.
La integración representa una visión 
concreta de cómo la ingeniería, la di-
gitalización y la integración tecnológica 
pueden converger para transformar la 
infraestructura vial argentina.

IMPACTO EN COSTOS, SEGURIDAD 
Y EFICIENCIA
La disponibilidad de información siste-
mática sobre el peso de los vehículos 
abre oportunidades concretas en múl-
tiples dimensiones: planificación del 
mantenimiento vial, mejora en los pro-
cesos de control, reducción de costos 
asociados al deterioro prematuro, for-
talecimiento de la equidad competitiva 
en el transporte y mejor asignación de 
recursos públicos y privados.

Para operadores viales y concesionarios, 
el dato continuo permite identificar pa-
trones de circulación, definir prioridades 
de intervención, optimizar inspeccio-
nes y justificar inversiones sobre bases 
objetivas. Para organismos de control, 
permite ampliar la cobertura de fiscali-
zación y orientar los recursos hacia los 
casos de mayor impacto.
En mercados donde estos sistemas se 
utilizan de forma extendida, su impacto 
se refleja tanto en la sostenibilidad de 
la infraestructura como en la eficiencia 
del sistema logístico. La discusión, por 
lo tanto, no se limita a pesar camiones: 
se trata de administrar mejor la red vial, 
reducir incertidumbre y construir un mo-
delo de gestión más transparente.
La digitalización de corredores inteligen-
tes contribuye además a objetivos ESG, 
mejorando la gobernanza, la transpa-
rencia operativa y la sostenibilidad del 
uso de recursos públicos y privados.
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OTRAS TECNOLOGÍAS ITS 
PARA UNA GESTIÓN VIAL INTEGRAL
El pesaje dinámico es una pieza central dentro de una política 
moderna de control de cargas, pero su mayor valor aparece 
cuando se integra con otras tecnologías de Sistemas Inteligen-
tes de Transporte. En esa línea, se desarrollan e integran so-
luciones complementarias orientadas a transformar la opera-
ción vial en un modelo continuo de captura de datos, análisis, 
comunicación al usuario y toma de decisiones.

MONITOREO TÉRMICO DE TRÁNSITO
Los sensores térmicos permiten detectar presencia, flujo y 
comportamiento de usuarios de la vía a partir de información 
térmica. Al no depender exclusivamente de iluminación visi-
ble, resultan especialmente útiles para operación continua du-
rante el día y la noche, en accesos, intersecciones, corredores 
urbanos, zonas de peaje, cruces conflictivos y áreas donde se 
requiere detección robusta.
Su aplicación puede incluir conteo vehicular, detección de co-
las, análisis de ocupación, clasificación básica, activación de 
estrategias semafóricas, monitoreo de eventos y alimentación 
de centros de control. Integradas con otras fuentes de datos, 
estas cámaras contribuyen a mejorar la lectura operativa del 
corredor y a reducir la dependencia de observación manual.

CONTADORES PARA AFOROS Y CLASIFICACIÓN POR EJES
Los contadores permiten realizar estudios de tránsito a partir 
de mediciones por eje. Esta información resulta valiosa para 
caracterizar flujos, velocidades, composición vehicular, dis-
tribución horaria y tipologías de tránsito, especialmente en 
etapas de diagnóstico, diseño, auditoría o validación de pro-
yectos.
En corredores donde se proyectan sistemas WIM, peajes, con-
troles de carga o intervenciones de seguridad vial, los aforos 
permiten contar con una línea de base objetiva. También fa-
cilitan la comparación antes y después de una intervención 
tecnológica, aportando evidencia cuantitativa para evaluar 
impacto operativo.

PANELES VMS Y COMUNICACIÓN 
OPERATIVA AL USUARIO
Los paneles de mensajería variable, conocidos como VMS, 
permiten convertir información operativa en comunicación 
visible para los usuarios de la ruta. Integrados con sensores, 
centros de control y plataformas ITS, pueden informar inciden-
tes, desvíos, restricciones, condiciones climáticas, adverten-
cias de seguridad, tiempos de viaje o mensajes asociados a 
fiscalización.
Su valor no reside solamente en mostrar mensajes, sino en 
cerrar el ciclo entre detección, decisión y acción. Cuando un 
corredor cuenta con datos en tiempo real, el VMS permite 
orientar conductas, ordenar el tránsito, reducir riesgos y mejo-
rar la respuesta ante eventos.

CLASIFICACIÓN POR CONTEO DE EJES CON VIDEO 
E INTELIGENCIA ARTIFICIAL
Existen también soluciones de clasificación vehicular median-
te video e inteligencia artificial, incluyendo esquemas de con-
teo y clasificación por cantidad de ejes, silueta, configuración 
y comportamiento del vehículo. Esta tecnología complementa 
mediciones WIM, peajes, cámaras de contexto y sistemas de 
lectura de patentes.
La integración de video, IA y datos de calzada permite generar 
una visión más completa de cada evento: tipo de vehículo, cate-
goría, sentido de circulación, velocidad estimada, configuración 
de ejes, patente, imágenes de respaldo y trazabilidad. Esto re-
sulta útil tanto para fiscalización como para auditoría, estadísti-
ca, seguridad vial y control operativo.

SISTEMAS FREE FLOW Y OPERACIÓN SIN DETENCIÓN
Los sistemas para free flow permiten avanzar hacia modelos 
de peaje, control o identificación sin detención del vehículo. 
Estas arquitecturas pueden combinar lectura automática de 
patentes, identificación electrónica, clasificación vehicular, vi-

https://www.politamweb.com.ar/
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deo de contexto, back office, reglas de 
validación y mecanismos de auditoría.
Su aplicación permite reducir conges-
tión, eliminar detenciones innecesarias, 
disminuir tiempos de viaje, mejorar la 
experiencia del usuario y generar mo-
delos de cobro o control más eficientes. 
En combinación con WIM e ITS, el free 
flow abre la posibilidad de corredores 
más fluidos, medibles y trazables.

ANALÍTICA AVANZADA, ANPR 
Y CENTROS DE CONTROL
La incorporación de cámaras ANPR, IoT y 

analítica avanzada permite transformar 
los datos capturados por los sistemas 
de campo en información estratégica 
para operadores viales, concesionarios 
y organismos de control. La inteligencia 
artificial puede detectar patrones anó-
malos, identificar evasiones, clasificar 
automáticamente vehículos y alimentar 
modelos predictivos.
El centro de control cumple un rol cla-
ve como punto de convergencia. Allí 
se integran eventos de peso, patente, 
video, clasificación, velocidad, alertas, 
incidentes y comunicación al usuario. La 

operación deja de depender de datos 
fragmentados y comienza a apoyarse 
en una plataforma común de gestión.

HACIA CORREDORES INTELIGENTES
La convergencia de estas tecnologías 
permite pasar de soluciones aisladas 
a plataformas integradas de gestión 
vial. En un mismo corredor, los datos 
de peso, clasificación, velocidad, flujo, 
patente, incidentes y comunicación al 
usuario pueden integrarse para mejo-
rar la operación diaria, planificar man-
tenimiento, fortalecer la fiscalización y 

SEGURIDAD VIAL
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aportar transparencia a concesionarios, 
organismos públicos y usuarios.
El futuro de la movilidad estará basado 
en corredores inteligentes capaces de in-
tegrar sensores ambientales, monitoreo 
estructural, comunicaciones inteligen-
tes, gemelos digitales, inteligencia arti-
ficial y centros de control. En este nuevo 
paradigma, las rutas no solo transportan 
vehículos: también generan información 
clave para optimizar seguridad, mante-
nimiento y eficiencia operativa.
La integración de sistemas WIM con ge-
melos digitales y plataformas de moni-
toreo permitirá construir infraestructuras 
más eficientes, seguras y sostenibles. El 
objetivo final no es solo incorporar equi-
pamiento, sino construir una infraestruc-
tura vial inteligente, medible y capaz de 
anticipar necesidades antes de que se 
transformen en problemas críticos.
La integración de estas tecnologías 
permite evolucionar desde modelos de 
mantenimiento reactivo hacia esque-
mas de mantenimiento predictivo y ges-
tión basada en riesgo.

UNA AGENDA DE IMPLEMENTACIÓN
La incorporación de tecnología cons-
tituye un paso necesario, pero no su-
ficiente. Su potencial dependerá de su 
integración dentro de un marco regu-
latorio claro, de su escalabilidad, de la 
interoperabilidad entre sistemas y de la 

articulación entre los distintos actores 
del sistema vial.
En este sentido, el desafío para Argen-
tina es avanzar hacia un modelo de 
gestión basado en datos, que permi-
ta mejorar la eficiencia, reducir costos, 
sostener en el tiempo la calidad de su 
infraestructura y ordenar la evolución de 
los corredores estratégicos del país.
La evolución hacia rutas inteligentes ya 
comenzó. Los sistemas WIM son uno 
de sus pilares fundamentales, pero su 
verdadero impacto aparecerá cuando 
se integren con el resto del ecosistema 
ITS: sensores, cámaras, comunicaciones, 
inteligencia artificial, centros de control, 
VMS, clasificación vehicular, free flow y 
plataformas de decisión. Ese es el ca-
mino para transformar la fiscalización 
de cargas en una política integral de in-
fraestructura inteligente.

TOKENIZACIÓN DE INFRAESTRUCTURA 
Y NUEVAS ALTERNATIVAS DE 
FINANCIAMIENTO
La digitalización de los corredores viales 
no solo genera beneficios operativos y 
de fiscalización. También abre la posibi-
lidad de desarrollar nuevos mecanismos 
de financiamiento basados en activos 
digitales y mercados de capitales.
La información obtenida mediante sis-
temas WIM, ITS, monitoreo inteligente, 
analítica avanzada y gemelos digitales 

permite construir modelos de trazabili-
dad y medición continua del desempe-
ño de la infraestructura. Esta capacidad 
constituye un insumo fundamental para 
estructurar esquemas innovadores de 
financiamiento vinculados a resultados 
operativos verificables.
En este contexto, la tokenización surge 
como una herramienta con potencial 
para representar digitalmente derechos 
económicos asociados a proyectos de 
infraestructura, concesiones, ingresos 
futuros, programas de mantenimiento 
o iniciativas de expansión de corredores 
logísticos.
La combinación entre infraestructura in-
teligente, datos auditables y tecnologías 
de registro distribuido puede contribuir a 
incrementar la transparencia, la trazabi-
lidad y la confianza de inversores, orga-
nismos públicos y operadores privados.
La infraestructura del futuro no solo será 
inteligente y conectada; también será un 
activo digital capaz de generar informa-
ción confiable, atraer inversiones y habi-
litar nuevos modelos de financiamiento 
basados en datos, transparencia y traza-
bilidad. El verdadero valor de un corre-
dor inteligente no reside únicamente en 
medir vehículos o detectar infracciones, 
sino en transformar información en cono-
cimiento, conocimiento en decisiones y 
decisiones en infraestructura más segura, 
eficiente, sostenible y financiable.

http://www.dakobra.com.ar
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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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Según el último informe emitido por 
la Cámara de Fabricantes de Motove-
hículos (CAFAM), los patentamientos 

alcanzaron las 72.314 unidades durante 
el mes de julio de 2026. Esta cifra mar-
ca un crecimiento interanual del 31,95% 
frente a las 54.806 unidades registradas 
en el mismo mes de 2025, demostrando 
el dinamismo del sector.
Este impulso ha llevado el acumulado del 
año a cruzar la barrera del medio millón: 
entre enero y julio de 2026, se patenta-
ron 516.316 motocicletas, superando las 
363.440 unidades del mismo período del 
año anterior. Además, el mes de julio pre-
sentó un crecimiento del 4,35% respecto 
a junio de 2026 (que había cerrado con 
69.300 patentamientos), reafirmando la 
solidez del negocio y la preferencia sos-
tenida de los usuarios por esta alternativa 
de movilidad ágil, económica y eficiente.

Durante julio, 70.112 de las motos paten-
tadas fueron de origen nacional, lo que 
representa un 96,95% del total del mer-
cado. En contraste, las unidades impor-
tadas semantuvieron en un segmento 
acotado, sumando 2.202 vehículos.
Al desglosar las preferencias de los com-
pradores, el informe de CAFAM traza 
una radiografía del consumidor actual, 
que prioriza el uso urbano diario y la 
relación costo-beneficio. En términos de 
cilindrada, el segmento de entrada es el 
dominante. Las motos de 101 a 250 cc. 
concentraron 66.042 unidades patenta-
das en julio, representando el 91,33% 
del total. Le siguen las opciones de ran-
go medio (251 a 500 cc) con 3.839 uni-
dades (5,31%), y las de mayor cilindrada 
(501 a 800 cc) con 1.459 patentamientos 
(2,02%), demostrando que el mercado 
de alta gama mantiene su público cauti-
vo pero minoritario.
Si analizamos las categorías, las motos 
tipo CUB / Underbone, las clásicas moto-
cicletas urbanas de paso bajo, lideran el 
mercado con 44.777 unidades (61,92%). 
El podio de las preferencias lo comple-
tan la categoría Street con 12.973 unida-

des (17,94%) y las versátiles On/Off con 
11.505 unidades (15,91%). Finalmente, 
los Scooters registraron 2.017 patenta-
mientos (2,79%), consolidándose como 
una opción elegante, pero de nicho para 
la movilidad ciudadana.
“Los números de julio de 2026 reflejan 
mucho más que un volumen de ventas; 
ilustran una transformación consolidada 
en la forma en que los ciudadanos eli-
gen moverse. Con más de medio millón 
de nuevas motos en las calles en apenas 
siete meses, el sector de motovehículos 
se afianza como un termómetro clave de 
la industria automotriz”, comenta Fede-
rico Vacas, presidente de CAFAM y agre-
ga: “Además, de cara a este crecimiento 
sostenido, es fundamental no perder de 
vista la responsabilidad al conducir. Por 
eso, desde el sector acompañamos fir-
memente iniciativas como la campaña 
“Usá casco, cabeza dura” impulsada por 
Motolatam, la alianza regional de la que 
formamos parte y que busca concienti-
zar sobre la importancia vital del uso del 
casco para salvar vidas y promover una 
cultura de seguridad vial en nuestras 
calles”.

LOS PATENTAMIENTOS DE MOTOS SUPERAN EL MEDIO 
MILLÓN EN LOS PRIMEROS SIETE MESES DE 2026
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Dongfeng participará de Expo Transporte y Logisti-k 2026 
en el marco de su primer aniversario en Argentina La 
marca desplegará su propuesta integral para el transpor-

te comercial del 11 al 13 de agosto en La Rural, Buenos Aires. 
Dongfeng Vehículos Comerciales participará de Expo Transporte 
y Logisti-k 2026, uno de los principales encuentros de la indus-
tria del transporte y la logística en Argentina, que se realizará 
del 11 al 13 de agosto en La Rural, Buenos Aires. 
En el marco de su primer aniversario en el país, la marca lle-
gará a la exposición luego de un año enfocado en consolidar 
su operación local. Desde su desembarco en 2025, de la mano 
de Magma Automotive, su importador y representante oficial, 
desarrolló una propuesta integral que combina un amplio por-
tafolio de vehículos comerciales con la expansión de su red 
de concesionarios y una estrategia de posventa que incluye 
disponibilidad de repuestos y soporte técnico. 
Durante las tres jornadas, el equipo comercial de la marca y su 
red de concesionarios oficiales brindarán asesoramiento per-
sonalizado sobre el amplio line up que comercializa en el país, 
acompañando a empresas, transportistas y operadores en la 
búsqueda de la solución más adecuada para cada necesidad. 

DONGFENG PARTICIPARÁ DE EXPO TRANSPORTE Y LOGISTI-K 2026 
EN EL MARCO DE SU PRIMER ANIVERSARIO EN ARGENTINA

Al respecto, Marcelo Mauro, Country Manager de Dongfeng Ar-
gentina, señaló: “Este primer año estuvo enfocado en construir 
una operación sólida y desarrollar una propuesta alineada con 
las necesidades del mercado local. Participar en esta exposi-
ción nos brinda la oportunidad de encontrarnos con clientes y 
transportistas, intercambiar experiencias y mostrar de cerca el 
trabajo que venimos realizando para acompañar al transporte 
comercial con una propuesta integral de productos, servicios y 
posventa.”
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Scania Argentina continúa fortaleciendo su presencia en 
la industria minera con la incorporación de 12 unidades 
Scania Super G460 XT 6x2 a la flota de Transporte Sán-

chez Huerta, empresa especializada en transporte y logística 
de cargas críticas para la minería. Los nuevos camiones ya 
operan en proyectos mineros de la provincia de San Juan, en 
condiciones de alta montaña y trabajo extrapesado.
Fundada en 1960, Transporte Sánchez Huerta es una empresa 
familiar dedicada al transporte de cargas peligrosas y com-
bustibles líquidos. Con una extensa trayectoria en operacio-
nes de alta exigencia, la compañía mantiene un vínculo histó-
rico con Scania y fue incorporando progresivamente vehículos 
de la marca para acompañar el crecimiento y las necesidades 
de su operación.
Las 12 unidades Scania Super G460 XT 6x2, adquiridas en 
2025, fueron configuradas específicamente para responder a 
las exigencias del transporte minero en la Puna argentina y la 
alta montaña. Actualmente realizan recorridos de hasta 1.200 
kilómetros diarios para abastecer operaciones mineras, alcan-
zando cerca de 40.000 kilómetros mensuales.
“Con el equipo de Scania estuvimos muy involucrados con 
la parte de ingeniería. Las unidades fueron pensadas desde 
un comienzo para trabajar en la llamada ‘última milla’ de la 
minería, donde las exigencias del camino hacen que necesite-
mos una unidad robusta y confiable”, destacó Ángel Sánchez, 
gerente de Operaciones de Transporte Sánchez Huerta.
La configuración Scania XT está desarrollada para operaciones 
que requieren altos niveles de robustez, disponibilidad y con-

SCANIA IMPULSA LA OPERACIÓN MINERA DE TRANSPORTE 
SÁNCHEZ HUERTA CON 12 UNIDADES SUPER G460 XT

fiabilidad. Las unidades incorporadas por Transporte Sánchez 
Huerta cuentan además con sistemas avanzados de asisten-
cia a la conducción ADAS 2.0, en línea con los estándares de 
seguridad requeridos actualmente por las operaciones de la 
industria minera.
“Con Sánchez Huerta priorizamos una relación de largo plazo. 
Venimos trabajando juntos desde hace muchos años y, frente 
a su necesidad de renovar la flota, desarrollamos una confi-
guración técnica específicamente pensada para las exigen-
cias de la actividad minera. Nuestro objetivo es acompañar 
al cliente de manera integral, no solo con el vehículo, sino 
también con las herramientas y los servicios necesarios para 
maximizar la disponibilidad y la eficiencia de su operación”, 
afirmó Ana González, gerente de Ventas de la Región Cuyo de 
Scania Argentina.
La incorporación de los nuevos camiones forma parte de una 
solución integral desarrollada por Scania para acompañar la 
operación de Transporte Sánchez Huerta a través de sus tres 
unidades de negocio. Además de los vehículos, la renova-
ción de la flota contó con el respaldo de Scania Credit para 
su financiamiento y se complementó con acuerdos de man-
tenimiento Scania Assistance y los servicios conectados de 
My Scania, que permiten gestionar información de la flota en 
tiempo real y optimizar la operación diaria. De esta manera, 
la compañía accede a un ecosistema integrado de productos y 
servicios orientado a maximizar la disponibilidad, la eficiencia 
y la continuidad operativa.
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INFORME DE COYUNTURA DEL IERIC CON DATOS DE MAYO Y JUNIO DE 2026

Se dio a conocer el Informe de Coyun-
tura del IERIC (Instituto de Estadística 
y Registro de la Industria de la Cons-

trucción) con datos correspondientes a los 
meses de mayo y junio de 2026.

El IERIC publica además los datos del in-
dicador temprano de empleo sectorial, el 
cual pretende informar de manera anticipada y con menor 
rezago la evolución del total de puestos de trabajo registrados 
en la Industria de la Construcción.

El indicador se llama EMERC (Estimador Mensual de Empleo 
Registrado en la Construcción) y surge de comparar un panel 
que incluya las mismas empresas constructoras con las nó-
minas de trabajadores declarados en los últimos dos meses. 
Este indicador anticipa para el mes de junio de 2026 una leve 
baja del 0,4% mensual del empleo registrado en la Industria 
de la Construcción.

Los principales datos que aporta el Informe de Coyuntura son:
3	El empleo registrado en la Industria de la Construcción 

alcanzó en mayo de 2026 un total de 355.962 puestos de 
trabajo, nivel que representa una baja del 0,8% mensual, 
equivalente a una reducción de 2.792 puestos en el mes.

3	El número de puestos de mayo de 2026 se ubicó un 11,0% 
por debajo del promedio histórico para este mes (400.094 
puestos).

3	La contracción mensual de 0,8% contrasta con el compor-
tamiento habitualmente expansivo en cada año para un 
mes de mayo, cuyo incremento promedio desde 2011 fue 
de 0,6%.

3	La evolución de mayo muestra la pérdida de dinamismo 
del empleo sectorial luego del desempeño favorable de 
los primeros meses del año. 

3	El volumen de ocupación también se ubicó en mayo por 
debajo del registro de igual mes de 2025 (-0,1%), mien-
tras que el acumulado anual marca un alza del 1,1%. 

3	El indicador de ocupación promedio por establecimiento 
se ubicó en 13,6 puestos de trabajo registrados, marcando 
una baja mensual del 0,8%. 

3	La participación de las grandes empresas constructoras, 
es decir aquellas con más de 500 trabajadores, marcó un 
leve incremento en mayo y alcanzó el 11,6% del total de 
puestos registrados en el sector, donde se mantuvo el 
predominio de las firmas de más de 1.000 trabajadores 

que concentraron el 6,1% del empleo 
total.

3 La región del NEA fue la única que 
registró una variación mensual positiva 
del empleo (0,2%) en el mes de mayo, 
mientras que la Patagonia permaneció 
prácticamente estable (0,1%). En con-

traste, las restantes regiones exhibieron caídas, destacán-
dose Cuyo con una contracción del 2,4%.

3 De las 25 jurisdicciones del país relevadas en este In-
forme, solo 12 incrementaron su volumen de ocupación 
respecto a abril, mientras que otras 13 registraron caídas.

3 En Córdoba (1,1%) y en la Ciudad Autónoma de Buenos 
Aires (0,2%) se registró en mayo un incremento mensual 
del empleo, en tanto que la Provincia de Buenos Aires 
(-1,6%), el GBA (-1,5%) y en Santa Fe (-1,2%) la cantidad 
de puestos disminuyó.

3	Las provincias de Jujuy (+11,3%), San Luis (+4,9%) y For-
mosa (+1,4%) son las que registraron los mayores incre-
mentos mensuales del empleo. En el extremo opuesto, 
las mayores contracciones se observaron en Tierra del 
Fuego (-8,2%), Salta (-6,0%) y La Rioja (-4,9%).

3	En la comparación interanual, la provincia de Río Negro 
encabezó nuevamente el crecimiento del empleo con 
una expansión del 22,9%, seguida por Neuquén (18,9%) 
y Córdoba (+11,0%). En contraste, Catamarca (-31,7%), Co-
rrientes (-28,3%) y La Rioja (-24,2%) registraron las con-
tracciones más pronunciadas.

3	Los datos del IERIC indican que en junio de 2026 el nú-
mero de empleadores en actividad en la Industria de la 
Construcción creció un 0,6% interanual, pero además se 
ubica un 0,9% por encima del nivel de junio de 2024.

3	Las Grandes jurisdicciones (0,8% interanual) lograron ex-
pandirse a una mayor velocidad que las Restantes juris-
dicciones (0,3%).

3	A nivel territorial, fueron 13 las jurisdicciones que cuentan 
con más empleadores que en junio de 2025, mientras 
que en otras 11 disminuyó. 

3	Entre las Grandes, sobresale la provincia de Córdoba con 
una expansión del 5,3% interanual, mientras que en las 
Restantes Jurisdicciones se destacan las provincias ligadas 
a los hidrocarburos y la minería como Neuquén (13%) y 
San Juan (17%).
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ARLOG Y ACADEMIA ANDREANI LANZAN LA PRIMERA ENCUESTA 
NACIONAL A DOCENTES DE LOGÍSTICA Y SUPPLY CHAIN

Con el objetivo de conocer el estado 
actual de la enseñanza de la Logís-
tica y el Supply Chain en Argentina, 

la Asociación Argentina de Logística Em-
presaria (ARLOG) y Academia Andreani 
lanzaron la primera Encuesta Nacional a 
Docentes de Logística y Supply Chain.
La iniciativa busca relevar cómo están 
evolucionando los contenidos, las meto-
dologías de enseñanza y la incorporación 
de nuevas tecnologías en la formación 
de los futuros profesionales del sector. 

Además, permitirá identificar tendencias, 
buenas prácticas, oportunidades de me-
jora y las competencias que demandará 
la logística en los próximos años.
El estudio abordará aspectos vincula-
dos con los programas académicos, las 
estrategias de enseñanza, la adopción 
de herramientas digitales e Inteligencia 
Artificial, la relación entre el ámbito aca-
démico y las empresas, y los principales 
desafíos que enfrenta hoy la formación 
en Logística y Supply Chain.

La encuesta está dirigida a docentes y 
profesionales que dictan asignaturas 

relacionadas con la lo-
gística, el transporte y 
la cadena de suministro 
en universidades, insti-
tutos terciarios y centros 
de formación de todo 
el país. Quienes deseen 
participar podrán solici-
tar el enlace de acceso 
escribiendo a aiglesias@
andreani.com.
Los resultados del releva-
miento serán presenta-
dos durante el Encuentro 
de Docentes de Logística, 
que se realizará el jueves 
13 de agosto de 2026 
en el marco de Expo 
Logisti-k. El evento reuni-
rá a docentes, referentes 
académicos y profesio-
nales para compartir los 
principales hallazgos del 
estudio, debatir sobre las 
tendencias que impactan 
en la educación logística 
e intercambiar experien-
cias y buenas prácticas.
La Encuesta Nacional a 
Docentes de Logística y 
Supply Chain constituye 
una iniciativa inédita en 
el país y aspira a con-
vertirse en un insumo de 
referencia para compren-
der cómo evoluciona la 
formación logística en 
Argentina y contribuir al 
desarrollo de una agen-
da académica alinea-
da con las necesidades 
presentes y futuras del 
sector.

http://www.xn--sealamientoyseguridad-dbc.com.ar


AATES 16° Jornadas de Túneles 
y Espacios Subterráneos

67

Agro Norte Venta de maquinarias. 45

ANEV Seguridad Vial. 27

CADECI
Cámara Argentina de Consultoras 
de Ingeniería.

65

Caminos Rurales XII Taller de Caminos Rurales La Plata 33

Cantera Piatti Piedra partida granítica gris. 47

Clapen
Especialistas en equipos para ensayos 
de materiales. 69

Cleanosol 
Argentina

Señalización y conservación vial. 29

Congreso 
de Vialidad

XIX Congreso Argentino de Vialidad y Tránsito 83 R.C.T

Covema Maquinaria. 7

Cristacol Señalamiento horizontal vial 39

Dakobra Señalización vial. 75

Jefatura de obra Posgrado Facultad de Ingeniería 59

Lightweigtsolar Paneles solares 43

OTR MAX Neumáticos. 25

Politam Compra y restauraciones de tambores 
y bidones

73

Reger Especialistas en desarrollos de sistemas ITS. 41

Repas Equipos de construcción. 2 R.T 

Señalamiento 
y Seguridad

Señalización, demarcación 
y tecnologías para pesaje.

81

Shell Asfaltos. 35 + 84 C.T

ZMG Maquinaria. 17
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EL FERROCARRIL VUELVE 
AL CENTRO DE LA 

AGENDA PRODUCTIVA

El crecimiento de la minería, especialmente 
del litio y el cobre, reabre el debate sobre la necesidad 
de modernizar la infraestructura ferroviaria argentina. 
Así, la competitividad del país dependerá de desarrollar 
corredores multimodales, recuperar la capacidad de la red 
e impulsar un nuevo esquema de inversiones de largo plazo.
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El XI Taller de Caminos Rurales 
buscará fortalecer el intercambio 
entre la academia, el Estado y 
la producción. Entrevista al 
Ing. Eduardo Williams, docente 
e investigador de la Facultad 
de Ingeniería de la Universidad 
Nacional de La Plata. (P.20)

(P.16)

(P.66)

Bruno Agosta. "El nuevo esquema 
de concesiones es una buena 
señal para reactivar la inversión 
en rutas" . El especialista en 
infraestructura analizó el avance de 
la Red Federal de Concesiones.

Electromovilidad y Seguridad Vial.
Entrevista al Lic. Oscar Barrios, 
jefe de Seguridad Vial de Autopistas 
del Sol y Autopistas del Oeste. (P.22)

http://www.shell.com/
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