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Una rehabilitación integral ejecutada en 100 días

AEROPUERTO 
INTERNACIONAL ROSARIO

La obra comprendió la reconstrucción de sectores de la pista 02-20 donde se combinó sectores de 
hormigón, 60.000 toneladas de mezclas asfálticas, la renovación integral del balizamiento y obras 
de drenaje. Así, trabajaron más de 450 personas, 18 contratistas y 90 equipos pesados participaron 
de una intervención que permitió reabrir la terminal el 29 de diciembre de 2025.
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Esta edición reúne cuatro artículos que, leí-
dos en conjunto, dicen algo más que la 
suma de sus partes: la infraestructura 

no es un accesorio del desarrollo, es su 
condición de posibilidad. Y cuando falta, 
se convierte en reclamo; cuando llega 
tarde, en costo; y cuando se planifica 
con anticipación, en ventaja.
La nota de tapa de este número lo de-
muestra con nombre propio. Después 
de años de espera, Rosario consiguió 
su Aeropuerto Internacional. La rehabili-
tación integral de la pista 02-20 y la mo-
dernización del sistema de balizamiento 
a Categoría III no fueron una obra de mantenimiento más: 
fue la respuesta a un reclamo histórico de una región que 
es, además, uno de los principales entramados productivos y 
agroindustriales del país. Que la provincia de Santa Fe haya 
asumido con recursos propios el ciento por ciento del finan-
ciamiento, y que la obra se haya ejecutado en apenas 100 
días, con más de 450 personas, 18 contratistas y 90 equipos 
pesados trabajando en 12 frentes simultáneos, confirma algo 
que este número quiere subrayar: cuando existe decisión 
política y capacidad técnica, la infraestructura postergada 
puede ponerse al día. La pista quedó reforzada para reci-
bir aeronaves de fuselaje ancho, con 778 luminarias LED de 
última generación, y el propio proceso constructivo reutilizó 
íntegramente el hormigón demolido, evitando el traslado de 
770 camiones y la emisión de 769 toneladas de CO2. Rosario 
tiene hoy una pista renovada para las próximas décadas y 
una terminal en expansión. La demora fue larga, pero la de-
finición fue contundente.
Vaca Muerta plantea el mismo reclamo a otra escala. El resu-
men que publicamos, sobre los estudios del Instituto de Ener-
gía de la Academia Nacional de Ingeniería, es contundente: 
el recurso geológico nunca fue el problema, la infraestructura 
sí. Doce años después de aquel diagnóstico, el patrón se re-
pite con una claridad que debería preocuparnos: las obras 
con retorno comercial directo —oleoductos, gasoductos, la 
propia red vial cofinanciada por las operadoras— avanzaron 
a una escala incluso mayor a la proyectada, con inversiones 
que ya superan los 130.000 millones de dólares solo para 
los próximos cinco años. Pero el sistema de acueductos y el 
ferrocarril, que dependen de una coordinación estatal más 
compleja y de una rentabilidad menos inmediata, siguen 
prácticamente en el mismo punto que en 2014: el proyecto 
“Red Azul” sigue sin un kilómetro construido, y el Tren Nor-

patagónico continúa suspendido. Con apenas 
el 5% del recurso técnicamente recuperable 

explotado y un potencial de 22.000 pozos 
frente a los 2.667 activos, esa asimetría 
deja de ser un detalle técnico para con-
vertirse en una urgencia. La minería y 
los hidrocarburos no convencionales 
seguirán reclamando la infraestructu-
ra que todavía falta, y cuanto antes se 
resuelva, menor será el costo de haber 
llegado tarde.
El tercer artículo, escrito por un miembro 

de la Sociedad Rural Argentina, aporta la 
pieza que explica por qué algunas infraes-

tructuras avanzan y otras no: el modelo de gestión. Argenti-
na tiene más de 538.000 kilómetros de red no pavimentada, 
la “primera milla” por la que circula gran parte de la pro-
ducción agroexportadora del país, y sin embargo permanece 
sistemáticamente postergada frente a las grandes obras que 
concentran la atención pública. La comparación entre Córdo-
ba y La Pampa —dos provincias con condiciones productivas 
y climáticas comparables, pero con resultados radicalmente 
distintos en el estado de sus caminos rurales— demuestra 
que la diferencia no está en los recursos disponibles sino en 
cómo se organiza su administración. No alcanza con la obra; 
hace falta el modelo que la sostenga en el tiempo.
Y, por último, el fenómeno de El Niño 2026-2027, que no es 
una nota más sino una advertencia que atraviesa a todas las 
anteriores. Los organismos internacionales y peruanos que 
lo monitorean coinciden en que el episodio continúa fortale-
ciéndose: entre mayo y julio, la anomalía de temperatura en 
el Pacífico central pasó de +0,9 °C a +2,0 °C, y el pronóstico 
oficial peruano estima hasta un 72% de probabilidad de que 
alcance una magnitud fuerte o muy fuerte durante el verano. 
La vigilancia científica puede advertir que aumenta la proba-
bilidad de lluvias superiores a lo normal, pero no puede, por 
sí sola, retirar sedimentos de un cauce, reforzar un puente o 
estabilizar un talud. Esa tarea es nuestra. 
Cuatro artículos, un mismo mensaje. Sirva esta edición 170 
de Revista Vial para insistir en lo mismo de siempre: la in-
fraestructura que se planifica hoy es la que evita el reclamo 
de mañana, resuelve el desafío productivo de hoy y prevé 
el futuro que como región y como país queremos construir.
Nos vemos en el Congreso de Vialidad y Tránsito en Mendo-
za. Hasta entonces.

Por Analía Wlazlo, directora de la Revista Vial.
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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

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 rea-
lizará 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 pro-
blemáticas y avances en el ámbito vial. En esta oportunidad se presentarán inves-
tigaciones y trabajos en diversas áreas relacionadas con la vialidad y el transporte.  

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

XIX CONGRESO ARGENTINO DE 
VIALIDAD Y TRÁNSITO 2026 

Del 21 al 24 de Octubre 2026 la Cámara Argentina de Hormigón Elaborado (CADHE) 
llevará a cabo la 11º Convención anual para la Industria del Hormigón Elaborado en 
la Ciudad de Iguazú, bajo el lema “Sinergia en concreto” en el Hotel Iguazú Grand 
Hotel & Resort, Ruta Nacional 12 Km 1640, Puerto Iguazú, Misiones, Argentina.

MÁS INFO » https://hormigonelaborado.com/convencion/

11º CONVENCIÓN DE LA INDUSTRIA 
DEL HORMIGÓN ELABORADO 



http://www.covemasacif.com.ar


Roberto Cacciola expuso sobre los desafíos del sector minero y remarcó la necesidad de desarrollar 
infraestructura como condición para consolidar el crecimiento de la actividad.
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MINERÍA

La infraestructura, 
condición clave para 
el despegue minero
Jornada por los 160 años de la Sociedad Rural Argentina, Auditorio Principal, La Rural.

En el marco de la jornada por los 
160 años de la Sociedad Rural 
Argentina, el contador Roberto 

Cacciola, presidente de la Cámara 
Argentina de Empresarios Mineros 
(CAEM) y presidente de Minera San-
ta Cruz SA, expuso sobre los desafíos 
del sector minero y remarcó la nece-

sidad de desarrollar infraestructura 
como condición para consolidar el 
crecimiento de la actividad.

Consultado sobre qué buscan hoy los 
inversores internacionales al evaluar 
un proyecto minero en la Argentina, 
Cacciola enumeró seis factores. En 

primer lugar, estabilidad y previsibili-
dad: señaló que el país “ha tenido un 
comportamiento pendular” y que la 
clave pasa por reglas claras y segu-
ridad jurídica que se sostengan en el 
tiempo, más allá de que el marco le-
gal exista, porque “a veces el marco 
legal es bueno, pero el cumplimiento 
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no es bueno”. En segundo lugar, la 
calidad de los recursos minerales, 
que la Argentina posee, aunque 
aclaró que llegar a la etapa de ex-
ploración fuerte depende de que el 
primer factor —la estabilidad— esté 
consolidado.

Como tercer punto, ubicó explíci-
tamente “la infraestructura” del 
país: caminos, ferrocarril y acceso a 
puertos. Sostuvo que este aspecto 
“tiene la posibilidad de ser realizado 
conjuntamente con el desarrollo de 
los proyectos mineros” y que en el 
caso argentino existen alternativas 
de salida tanto por Chile como por 
puertos nacionales. El cuarto factor 
es el marco económico e impositivo, 
con una carga tributaria razonable y 
estable en el tiempo —”la estabilidad 
fiscal es un elemento contundente 
para las decisiones de inversión”—, 
seguido por la gobernanza y la sos-
tenibilidad, área en la que destacó 
que la actividad minera argentina es 
“totalmente transparente”. El sexto y 
último factor son las competencias 
locales: la preparación del manage-
ment y de los recursos humanos, en 
un contexto donde la tecnología y 
la inteligencia artificial ganan peso 
como factor de aceleración de los 
proyectos y de reducción de costos.

Sobre cómo ven los inversores ex-
tranjeros a la Argentina en la ac-
tualidad, afirmó que el país “está 
de moda” porque en el exterior se 
reconoce un cambio cultural: la ins-
talación —más allá de un gobierno 
en particular y también en buena 
parte de la oposición— de la idea de 
que un país no puede gastar perma-
nentemente más de lo que ingresa. 
A esto se suma la necesidad global 
de acceder a minerales críticos que 
la Argentina posee: litio, cobre, plata 
(con más del 70% de su producción 
destinada a uso industrial, incluida 
la electromovilidad), oro y, even-
tualmente, tierras raras. Precisó que 
el país es hoy el único en el mundo 

con seis proyectos de cobre de clase 
mundial listos para entrar en cons-
trucción, un séptimo proyecto de 
menor escala y más de veinte pro-
yectos en distintas etapas de explo-
ración.

Cacciola atribuyó este momento a 
tres factores: la decisión macroeco-
nómica de sostener la estabilidad, el 
Régimen de Incentivo para Grandes 
Inversiones (RIGI) —con 17 proyec-
tos mineros presentados por 40.000 
millones de dólares, 11 ya aprobados 
y otros seis con aprobación prevista 
en 45 a 60 días— y la consecuente 
llegada de los principales jugadores 
internacionales del sector, entre ellos 
BHP, Río Tinto, Glencore y Fortescue. 
En materia de exportaciones, precisó 
que la Argentina exportó minera-
les por 4.500 millones de dólares en 
2024 (sin cobre), 6.000 millones en 
2025 con el crecimiento del litio, y que 
este año se superarán los 9.000 mi-
llones, con una proyección de más de 
25.000 millones de dólares para 2035.

Respecto del aporte del sector a la 
economía, sostuvo que la minería 
“va a ser un factor fundamental en 
la generación de divisas” y dará “una 
tranquilidad enorme” al no depen-
der exclusivamente del campo y de 
la energía, además de generar em-
pleo de calidad. Explicó que la mayor 
parte de las inversiones del RIGI se 
concentrará entre 2028 y 2029 —de 
los 15.500 millones de dólares ya in-
vertidos podría pasarse a inversio-
nes anuales de entre 4.000 y 5.000 
millones de dólares hacia 2028, ca-
mino a los 40.000 millones de dó-
lares totales previstos para 2033— y 
que el empleo directo del sector, hoy 
en 60.000 o 70.000 puestos, debe-
ría escalar a 300.000 directos y un 
millón considerando la mano de obra 
indirecta.

En ese punto volvió a poner el eje 
en la infraestructura: afirmó que “el 
gran desafío también está en que 
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complementariamente hay que de-
sarrollar infraestructura, porque se 
tiene que renovar el ferrocarril, rutas 
nacionales, energía y rutas provin-
ciales”, y recordó una conversación 
reciente con Nicolás Pino, presiden-
te de la Sociedad Rural, sobre esta 
complementación con el agro, ya 
que “gran parte de la infraestructu-
ra va a ser común” y también estará 
vinculada con la energía. Consideró 
que la minería “se va a instalar defi-
nitivamente en la Argentina cuando 
gran parte de la sociedad vea que 
hay un efecto expansivo sobre el 
resto de la economía y no solamente 
sobre los proyectos mineros”.

Al ser consultado por otros desa-
fíos pendientes además de la in-
fraestructura, señaló la necesidad 
de una integración público-privada 
efectiva. Si bien reconoció una me-
jora “impresionante” en los últimos 
seis o siete años en la relación entre 
Nación, provincias y sector privado, 
consideró que “todavía no es sufi-
ciente” porque cada actor mira “su 
partecita” del proceso, y planteó la 
necesidad de convocar a una mesa 
federal minera —lanzada como aspi-
ración en San Juan el 7 de mayo, Día 
de la Minería— para unificar criterios. 
También remarcó la importancia de 
incorporar a la mayor cantidad posi-
ble de proveedores locales, prepa-
rarlos para cumplir los estándares 
de gobernanza de las empresas in-
ternacionales y hacerlos sentir parte 
del crecimiento del sector.

Consultado sobre su expectativa a 
diez años, dijo que le gustaría que 
la Argentina pasara de ser “un país 
con minería” a ser directamente “un 
país minero”, con un nivel de ex-
portaciones superior a los 35.000 o 
40.000 millones de dólares anuales, 
una industria nacional de proveedo-
res consolidada capaz de exportar a 
países vecinos como Chile y Perú, y 
con impacto en la calidad de vida de 
“miles y miles de argentinos”.



Pablo del Aguila.
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El niño 2026-2027: 
la amenaza bajo vigilancia

de 71 % de que El Niño Costero alcance 
una magnitud fuerte o extraordinaria y 
de 72 % de que El Niño en el Pacífico 
central alcance una magnitud fuerte o 
muy fuerte.
El artículo explica cómo se desarrolla 
el Fenómeno El Niño, qué instituciones 
lo vigilan, qué muestra el seguimien-
to efectuado y cuáles son sus posibles 
efectos en las distintas regiones de 
América Latina. El fenómeno ya está 
presente y continúa fortaleciéndose. La 
incertidumbre ya no se refiere a su ocu-
rrencia, sino al grado de intensificación 
que alcanzará durante los próximos me-
ses y, especialmente, a la magnitud y 
localización de sus impactos. Su presen-
cia y los pronósticos sobre sus probables 
efectos, sustentados en los indicadores 
actuales y en su comparación con epi-
sodios pasados, obligan desde ahora a 
adoptar las previsiones necesarias en 
los distintos ámbitos y regiones me-
diante decisiones oportunas, sin esperar 
a que el fenómeno alcance una mayor 
intensidad y se reduzca la posibilidad de 
mitigar sus efectos perjudiciales.

INTRODUCCIÓN
El Fenómeno El Niño ya se encuentra en 
desarrollo en el Pacífico tropical. En su 
actualización del 31 de julio de 2026, la 
Organización Meteorológica Mundial —
OMM— informa que un episodio fuerte 
continúa intensificándose y que se pre-
vé que domine los patrones climáticos 
mundiales durante agosto-octubre. Los 
diagnósticos de la Administración Na-
cional Oceánica y Atmosférica de los 
Estados Unidos —NOAA, por sus siglas 
en inglés— y de la Comisión Multisecto-
rial encargada del Estudio Nacional del 
Fenómeno El Niño —ENFEN— muestran 
la misma evolución: aumento de la tem-
peratura superficial del mar —TSM— en 

Este año 2026 se desarrolla un nue-
vo episodio del Fenómeno El Niño. 
El proceso comenzó con un inten-

so calentamiento del mar frente a las 
costas de Ecuador y el Perú, que pos-
teriormente se ha venido extendiendo 
hacia el Pacífico ecuatorial central. Los 
cambios registrados tanto en el océano 
como en la atmósfera muestran que el 
fenómeno continúa fortaleciéndose. Los 
pronósticos indican que podría prolon-
garse hasta el primer trimestre de 2027 
y que sus efectos podrían intensificarse 
durante los próximos meses.
El monitoreo efectuado por las institu-
ciones especializadas muestra la rapi-
dez de esta evolución. El 20 de mayo de 
2026, la temperatura superficial del mar 
se encontraba 2.1 °C por encima de su 
promedio climatológico frente a Ecuador 
y el Perú y 0.9 °C por encima de ese 
promedio en el Pacífico central. Para la 
segunda semana de julio, estas diferen-
cias habían aumentado a 3.4 °C y 2.0 °C, 
respectivamente. El pronóstico oficial 
peruano estima que, durante el verano 
comprendido entre diciembre de 2026 y 
marzo de 2027, existe una probabilidad 

el Pacífico central y oriental, incremento 
del calor subsuperficial, debilitamiento 
de los alisios, propagación de ondas Kel-
vin cálidas y una respuesta atmosférica 
cada vez más definida [1]-[3].
El proceso se encuentra establecido 
frente a Ecuador y el Perú, donde se 
manifiesta como El Niño Costero. Desde 
esa región, el calentamiento se extien-
de hacia el Pacífico ecuatorial central. La 
discusión ya no se refiere a la posibilidad 
de que El Niño aparezca, sino al grado 
en que continuará intensificándose du-
rante los próximos meses y a la magni-
tud y distribución territorial de sus efec-
tos [1]-[3].
Para valorar esta evolución es necesa-
rio comprender qué es El Niño, cómo se 
desarrolla, quiénes lo vigilan, qué datos 
demuestran su presencia actual y qué 
significan las probabilidades difundidas 
por los organismos especializados.

QUÉ ES EL NIÑO Y CÓMO SE DESARROLLA
El Niño es la fase cálida de un fenómeno 
natural de interacción entre el océano y 
la atmósfera denominado El Niño–Os-
cilación del Sur —ENOS; ENSO, por sus 
siglas en inglés—. El sistema comprende 
también una fase fría, conocida como La 
Niña, y periodos intermedios denomina-
dos neutrales. Su núcleo se encuentra 
en el Pacífico tropical, pero sus efectos 
pueden alcanzar regiones alejadas me-
diante alteraciones de la circulación at-
mosférica mundial [4]-[6].
El conocimiento científico permite des-
cribir con bastante detalle los procesos 
oceánicos y atmosféricos que acompa-
ñan el desarrollo del Fenómeno El Niño. 
Sin embargo, no existe una explicación 
única que permita establecer por qué se 
inicia cada episodio, por qué algunos lle-
gan a consolidarse y otros se debilitan, 
ni qué intensidad alcanzarán. Debido a 
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ello, la ocurrencia de un nuevo episodio 
y la intensidad que podría alcanzar solo 
pueden anticiparse en términos proba-
bilísticos. La confiabilidad del pronóstico 
aumenta conforme las señales del océa-
no y de la atmósfera aparecen, persisten 
y evolucionan de manera coherente [4].

El Pacífico en condiciones normales
Los vientos alisios soplan sobre el Pa-
cífico ecuatorial predominantemente 
de este a oeste. Estos vientos empujan 
las aguas superficiales cálidas hacia el 
Pacífico occidental, donde se acumulan 
principalmente alrededor de Indonesia, 
Papúa Nueva Guinea y los mares situa-
dos al norte de Australia, formando una 
extensa piscina cálida. Frente a Suda-
mérica, el desplazamiento de las aguas 
superficiales facilita el ascenso de aguas 
profundas, frías y ricas en nutrientes. 
Este proceso, denominado afloramiento, 
contribuye decisivamente a la extraor-
dinaria riqueza marina del mar peruano 
[5]-[6].

La distribución del agua determina tam-
bién la posición de la termoclina, franja 
de transición entre las aguas cálidas su-
perficiales y las aguas frías profundas. En 
el Pacífico occidental, la capa cálida es 
más gruesa y la termoclina se encuen-
tra a mayor profundidad. En el Pacífico 
oriental, la capa cálida es más delgada 
y la termoclina está más próxima a la 
superficie. En sentido longitudinal, a lo 
largo del Pacífico ecuatorial, la termocli-
na presenta una pendiente ascendente 
desde el oeste hacia Sudamérica [5]-[6].
 
La atmósfera responde a ese contras-
te térmico. Sobre la piscina cálida del 
Pacífico occidental, la intensa evapora-
ción aporta calor y humedad al aire. Al 
ascender, este se expande y se enfría 
adiabáticamente hasta alcanzar la sa-
turación; entonces, el vapor de agua 
se condensa, forma grandes sistemas 
nubosos y genera lluvias abundantes. 
Este proceso ocurre en una zona don-
de predomina una presión atmosférica 

relativamente baja en superficie. En el 
Pacífico oriental, el mar más frío limita 
la evaporación y la convección profunda. 
El aire desciende sobre esas aguas, don-
de predominan una presión atmosférica 
relativamente alta en superficie, menor 
nubosidad y condiciones más secas [5].
Cerca de la superficie, el aire se desplaza 
desde la zona de mayor presión del Pa-
cífico oriental hacia la de menor presión 
del occidental, sosteniendo los vientos 
alisios. En altura, el flujo de aire retorna 
hacia el este. Este circuito atmosférico 
longitudinal recibe el nombre de circu-
lación de Walker. Los alisios acumulan el 
agua cálida en el oeste y favorecen el 
afloramiento frío en el este, mientras el 
contraste de temperaturas y presiones 
sostiene los propios alisios. Océano y at-
mósfera forman así un sistema acoplado 
que se refuerza a sí mismo [5].

El desarrollo del Fenómeno El Niño
En los episodios del fenómeno El Niño 
que llegan a consolidarse, esta configu-

https://aates.org.ar/
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ración comienza a alterarse. Los vientos 
alisios se debilitan de manera persisten-
te y pueden aparecer pulsos de viento 
del oeste. Parte del agua cálida acumu-
lada en el Pacífico occidental se despla-
za hacia el centro y el este, mientras 
perturbaciones de la capa superior del 
océano se propagan hacia Sudamérica 
mediante ondas Kelvin cálidas, que pro-
fundizan la termoclina y elevan el nivel 
del mar a lo largo de su recorrido [4]-[5].
Al profundizarse la termoclina en el Pací-
fico oriental, las aguas frías quedan más 
alejadas de la superficie. El afloramiento 
puede continuar, pero lleva hacia arriba 
aguas menos frías que las habituales. El 
océano central y oriental comienza en-
tonces a calentarse [5].
Ese calentamiento modifica la distribu-
ción de las presiones atmosféricas. La 
presión disminuye relativamente en el 
Pacífico central y oriental y aumenta en 
el occidental. El gradiente de presión se 
reduce, los alisios se debilitan aún más 
y una mayor cantidad de agua cálida 
puede desplazarse hacia el este. Esta 
realimentación entre la temperatura del 
mar, la presión y los vientos constituye 
el núcleo físico del desarrollo del Fenó-
meno El Niño. La expresión Oscilación 
del Sur designa la fluctuación opuesta 
de las presiones en ambos extremos del 
Pacífico tropical [5].
El desplazamiento hacia el este de las 
aguas cálidas y de las zonas de con-
vección modifica una de las principales 
fuentes de calentamiento de la atmósfe-
ra tropical. Esta alteración genera ondas 
atmosféricas de gran escala, desplaza las 
corrientes “en chorro” —jet streams, ban-
das de vientos muy intensos que circulan 
en las capas altas de la atmósfera— y 
cambia las trayectorias de las tormentas 
en regiones alejadas. Estas conexiones a 
distancia reciben el nombre de telecone-
xiones y explican por qué El Niño puede 
favorecer lluvias en unas partes del mun-
do y sequías en otras [5]-[6].

El diagnóstico y el alcance 
del fenómeno
El Fenómeno El Niño comprende mucho 
más que un aumento de la temperatura 

superficial del mar. Su diagnóstico re-
quiere una evolución coherente de las 
temperaturas superficiales y subsuper-
ficiales, la termoclina, el nivel del mar, 
los vientos, las presiones, las corrien-
tes, la nubosidad y las precipitaciones 
tropicales. Un calentamiento aislado o 
transitorio no basta para demostrar que 
el sistema océano-atmósfera llegará a 
consolidarse [5]-[6].
La vigilancia distingue entre señales 
precursoras, condiciones en desarrollo 
y un evento establecido conforme a cri-
terios operacionales. Antes de que las 
observaciones muestren una evolución 
persistente y coherente, solo pueden 
formularse pronósticos con distintos 
grados de probabilidad. Una vez esta-
blecido el episodio, continúa existiendo 
incertidumbre sobre la intensidad que 
alcanzará y, especialmente, sobre la 
magnitud y distribución territorial de sus 
impactos [4], [7].
Para su seguimiento, el Pacífico ecua-
torial se divide convencionalmente en 
distintas regiones. La región Niño 1+2 
reúne las antiguas zonas Niño 1 y Niño 
2, situadas frente a Ecuador y a la costa 
norte del Perú, y abarca aproximada-
mente entre 0° y 10°S y entre 90° y 
80°W. La región Niño 3.4 corresponde a 
una franja del Pacífico ecuatorial central, 
entre 5°N y 5°S y entre 170° y 120°W, 
que se superpone parcialmente con las 
regiones Niño 3 y Niño 4. Estas denomi-
naciones identifican áreas geográficas y 
no expresan la intensidad del fenóme-
no. Como se trata de una denominación 
internacional y no de una cifra decimal, 
se escribe Niño 3.4, con punto [8].
La región Niño 3.4 constituye la principal 
referencia para evaluar El Niño de alcan-
ce global. La región Niño 1+2 es espe-
cialmente importante para Ecuador y el 
Perú, porque permite seguir el calenta-
miento del extremo oriental del Pacífico 
y caracterizar El Niño Costero. Ambos 
procesos pueden coincidir, pero también 
pueden desarrollarse con diferente in-
tensidad o en momentos distintos. Por 
ello, un calentamiento intenso frente al 
Perú no confirma por sí solo un El Niño 
de alcance global, y un evento cálido en 

el Pacífico central no determina automá-
ticamente lluvias extraordinarias sobre 
la costa peruana [7]-[8].

LA VIGILANCIA DEL FENÓMENO EL NIÑO
La vigilancia internacional
El Niño es uno de los fenómenos climá-
ticos más observados del planeta. Su vi-
gilancia descansa sobre una arquitectura 
internacional que registra continuamen-
te el comportamiento del océano y de la 
atmósfera, procesa grandes volúmenes 
de observaciones, ejecuta modelos cli-
máticos y somete sus resultados al aná-
lisis de especialistas [1], [9].
El primer nivel está constituido por los 
instrumentos. La red de boyas Tropical 
Atmosphere Ocean
—TAO—, distribuida a lo largo del Pacífi-
co ecuatorial, fue concebida específica-
mente para comprender y pronosticar 
las variaciones relacionadas con el ENOS. 
Sus estaciones registran temperaturas 
superficiales y subsuperficiales, vientos, 
corrientes y otras variables oceánicas y 
meteorológicas [9].
 
A esta red se suman los flotadores Argo, 
boyas derivantes, satélites, mareógra-
fos, buques oceanográficos y estaciones 
meteorológicas. Los satélites describen 
la extensión del calentamiento super-
ficial, el nivel del mar, los vientos y la 
nubosidad. Los instrumentos instalados 
dentro del océano permiten observar el 
calor almacenado, la profundidad de la 
termoclina y la propagación de ondas 
oceánicas, variables que todavía pueden 
no aparecer claramente en la superficie 
[9].
Los datos llegan a centros climáticos 
como el Climate Prediction Center de 
la Administración Nacional Oceánica y 
Atmosférica de los Estados Unidos —
NOAA, por sus siglas en inglés—, el Cen-
tro Europeo de Predicción Meteorológica 
a Plazo Medio, la Agencia Meteorológica 
de Japón y la Oficina de Meteorología de 
Australia. La Organización Meteorológica 
Mundial integra las evaluaciones de los 
principales centros productores y elabo-
ra actualizaciones de alcance mundial 
[1], [9].
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La predicción no surge de la lectura de 
un solo indicador. Los centros analizan 
conjuntamente la temperatura superfi-
cial y subsuperficial, el calor almacenado 
en la columna oceánica, la profundidad 
de la termoclina, las anomalías del ni-
vel del mar, la intensidad de los vientos 
alisios, los pulsos de viento del oeste, 
las diferencias de presión, las corrientes 
ecuatoriales y la distribución de la nubo-
sidad y las lluvias tropicales [1], [9].
Los modelos parten de esas condiciones 
observadas y producen numerosas tra-
yectorias posibles. La dispersión de los 
resultados muestra cuánto difieren los 
escenarios simulados. Conforme avan-
zan los meses y se incorporan nuevas 
observaciones, los pronósticos se actua-
lizan [1], [9].

La vigilancia desde el Perú
En el Perú, la instancia científica res-

ponsable es la Comisión Multisectorial 
encargada del Estudio Nacional del Fe-
nómeno El Niño —ENFEN—. Su función 
resulta especialmente importante por-
que los diagnósticos globales se concen-
tran principalmente en la región Niño 
3.4, mientras el país necesita observar 
también la región Niño 1+2, el litoral 
peruano y las condiciones atmosféricas 
e hidrológicas del territorio [2], [7], [10].
El ENFEN está integrado por el Instituto 
del Mar del Perú —IMARPE—, el Servicio 
Nacional de Meteorología e Hidrología 
—SENAMHI—, la Dirección de Hidrogra-
fía y Navegación — DIHIDRONAV—, el 
Instituto Geofísico del Perú —IGP—, la 
Autoridad Nacional del Agua — ANA—, 
el Instituto Nacional de Defensa Civil —
INDECI— y el Centro Nacional de Estima-
ción, Prevención y Reducción del Riesgo 
de Desastres —CENEPRED— [2], [10].
Cada institución observa una parte del 

sistema. IMARPE estudia las condiciones 
oceanográficas, la dinámica del ecosis-
tema marino y el comportamiento de 
los recursos pesqueros. SENAMHI anali-
za la atmósfera, las temperaturas y las 
precipitaciones. DIHIDRONAV aporta in-
formación marítima y del nivel del mar. 
El IGP estudia la dinámica del ENOS, las 
ondas Kelvin y los modelos de pronósti-
co. La ANA monitorea las condiciones hi-
drológicas de ríos, cuencas y embalses; 
CENEPRED formula escenarios de riesgo; 
e INDECI participa en la preparación y 
respuesta frente a emergencias [2], [10].
 
Los informes técnicos del ENFEN combi-
nan observaciones directas, información 
satelital, reanálisis, modelos naciona-
les, modelos internacionales y juicio 
experto. Las probabilidades publicadas 
no son la reproducción automática de 
una salida informática. Los especialistas 

https://www.cristacol.com.ar/
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contrastan los modelos con la evolución 
física observada, sus antecedentes y sus 
limitaciones, discuten los escenarios y 
alcanzan una evaluación colegiada [2], 
[10].
La cadena de vigilancia articula cinco 
funciones. Los instrumentos miden; los 
centros procesan; los modelos proyec-
tan; los especialistas interpretan; y las 
autoridades deciden.
El último eslabón es decisivo. El ENFEN 
puede advertir que aumenta la proba-
bilidad de lluvias superiores a lo normal, 
pero no puede retirar sedimentos de 
cauces, drenes y alcantarillas; reforzar 
un puente; estabilizar un talud; ni ga-
rantizar la continuidad de una carretera. 
La información climática adquiere valor 
cuando se transforma oportunamente 
en decisiones sobre activos y territorios 
concretos.

LA AMENAZA 2026-2027
La evolución observada durante 2026 
confirma dos procesos relacionados que 
ya se encuentran en desarrollo. El Niño 
Costero, asociado al calentamiento de la 
región Niño 1+2, se estableció primero 
frente a Ecuador y el Perú. Posterior-
mente, el calentamiento se extiende ha-
cia la región Niño 3.4 del Pacífico ecua-
torial central y está acompañado por la 
respuesta atmosférica que caracteriza al 
ENOS de alcance global [1]-[3], [10].
La presencia actual del fenómeno se 
sustenta en la coincidencia de señales 
oceánicas y atmosféricas. El calenta-
miento superficial y subsuperficial, el 
ascenso del nivel del mar, los pulsos de 
viento del oeste, las corrientes hacia el 
este, las ondas Kelvin cálidas y el des-
plazamiento de la convección muestran 
una evolución conjunta del sistema [1]-
[3], [10].

Seguimiento cuantitativo y 
espacial del calentamiento oceánico
El seguimiento del episodio del fenóme-
no El Niño en desarrollo debe mostrar 
no solo valores aislados, sino también 
la evolución temporal y la distribución 
espacial del calentamiento. La com-
paración entre las regiones Niño 1+2 y 

Niño 3.4 permite apreciar con mayor 
precisión cómo el aumento de la tem-
peratura superficial del mar se manifes-
tó primero con mayor intensidad en el 
extremo oriental del Pacífico y posterior-
mente se ha extendido hacia el centro 
de la cuenca. Entre el 20 de mayo y la 
segunda semana de julio, según se in-
dica en la Tabla 1, la anomalía de Niño 
1+2 aumentó 1.3 °C, mientras la de Niño 
3.4 aumentó 1.1 °C [2], [10].
El valor alcanzado frente a Sudamérica 
muestra la intensidad del calentamiento 
costero. Para valorar la evolución global, 
sin embargo, resulta especialmente sig-
nificativa la progresión de la anomalía en 
la región Niño 3.4, que pasó por +0.9 °C, 
+1.0 °C, +1.3 °C, +1.5 °C, +1.7 °C y +2.0
°C (ver Tabla 1). El calentamiento ha 
dejado de estar concentrado en el ex-
tremo oriental y se extiende y fortalece 
en el centro de la cuenca [2], [10].

Para seguir la evolución del calenta-
miento, el ENFEN presenta distintos ín-
dices basados en promedios móviles de 
tres meses de la temperatura superficial 
del mar. El Índice Costero El Niño
—ICEN— corresponde a la región Niño 
1+2 y permite caracterizar las condicio-
nes frente a
 
Ecuador y el Perú. Para la región Niño 
3.4, en el Pacífico ecuatorial central, se 
emplea el Índice Relativo Oceánico El 
Niño —RONI—, que descuenta el calen-
tamiento medio de los océanos tropi-
cales. Los informes incluyen también el 
Índice Oceánico El Niño —ONI—, indica-
dor tradicional calculado para la misma 
región, pero sin efectuar esa corrección. 
Cuando se trata del mes más reciente, 
los valores se presentan como tempo-
rales porque todavía incorporan estima-
ciones provisionales.
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Estos índices muestran la misma secuen-
cia. En abril, el ICEN ya se encontraba en 
la categoría cálida moderada, mientras 
el RONI permanecía neutral. Para junio, 
los valores temporales ubicaban al ICEN 
en la categoría cálida fuerte y al RONI en 
la categoría cálida débil. El ONI tempo-
ral, presentado como referencia comple-
mentaria, alcanzaba la categoría cálida 
moderada [2], [10]. El Niño Costero se 
desarrolló primero. El Niño del Pacífico 
central se encuentra ahora en proceso 
de consolidación [2], [10].
Los estadísticos descriptivos mostrados 
en la Tabla 2 confirman que ambas re-
giones siguieron una trayectoria ascen-
dente durante el periodo considerado. 
Aunque el incremento absoluto fue li-
geramente mayor en Niño 1+2, el creci-
miento relativo de Niño 3.4 fue superior 
porque partió de una anomalía inicial 
más baja. Esta diferencia muestra la ra-
pidez con la que el calentamiento del 
Pacífico central comenzó a aproximarse 
al patrón previamente establecido en el 
extremo oriental.
Las dos curvas mostradas en la Figura 
1 mantienen una pendiente ascendente 
durante el periodo analizado. Niño 1+2 
conserva las anomalías más altas en 
todas las mediciones, pero Niño 3.4 au-
menta de manera continua desde +0.9 
°C hasta +2.0 °C. La evolución conjunta 
permite observar que el calentamiento 
ha dejado de ser únicamente costero y 
adquiere una expresión cada vez más 
clara en el Pacífico ecuatorial central.
 

La representación planimétrica que se 
presenta en la Figura 2 muestra que las 
anomalías positivas se extendían desde 
el Pacífico central hasta la costa suda-
mericana, con los mayores valores con-
centrados en el extremo oriental. La re-
gión Niño 3.4 abarca una parte extensa 
de la franja cálida ecuatorial, mientras 
Niño 1+2 intercepta el núcleo de mayor 
intensidad frente a Ecuador y el Perú. El 
mapa utiliza anomalías relativas calcu-
ladas por la NOAA; por ello, sus valores 
no deben compararse directamente con 
las anomalías tradicionales del ENFEN 
incluidas en las Tablas, aunque ambos 
productos describen una distribución es-
pacial coherente del calentamiento.

En conjunto, la serie estadística (Tabla 1), 
el gráfico temporal (Figura 1) y la dis-
tribución planimétrica (Figura 2) sus-
tentan con mayor claridad una secuencia 
de intensificación y ampliación espacial. 
El calentamiento se manifestó primero 
con mayor fuerza en Niño 1+2 y poste-
riormente ha adquirido una expresión 
creciente en Niño 3.4, reforzando la inter-
pretación de un episodio que ya no se en-
cuentra limitado al litoral sudamericano.
La temperatura superficial describe 
solamente una parte del proceso. Las 
observaciones muestran que el calenta-
miento alcanzó una extensión vertical y 
geográfica considerable [2].
A mediados de julio se registraban ano-
malías de hasta +5 °C cerca de Sudamé-
rica; valores de entre
+3 °C y +6 °C próximos al litoral perua-
no; anomalías subsuperficiales de hasta 
+7 °C en los primeros 50 metros frente 
a la costa norte; y anomalías térmicas 
positivas que, en determinados secto-
res, se extendían hasta profundidades 
de 300 a 400 metros [2].
El nivel del mar presentaba anomalías 
superiores a +20 centímetros y alcanza-
ba aproximadamente
+30 centímetros frente a la isla Lobos de 
Afuera. La ola de calor marina cubría al 
12 de julio unos 408,000 km², equiva-
lentes al 92.93 % de la franja marítima 
evaluada entre los 4°S y 18.5°S [2].
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La temperatura del aire también au-
mentó. Durante la primera decena de 
julio se registraron diferencias diarias de 
temperatura máxima de +6.8 °C en Ja-
yanca y +6.6 °C en Huarmey. Las tempe-
raturas mínimas presentaron diferencias 
de hasta +6.4 °C respecto de sus valores 
habituales, y algunas estaciones esta-
blecieron nuevos récords para julio [2].
En Lima Metropolitana y el Callao, la per-
sistencia del calor constituye una mani-
festación visible de El Niño Costero en 
pleno invierno. El SENAMHI informó el 
15 de julio que ambas zonas acumula-
ban 70 noches consecutivas con tempe-
raturas superiores a lo normal y diferen-
cias de hasta
5.0 °C. En el Callao, las temperaturas noc-
turnas se situaban entre 20.0 °C y 21.6 
°C, frente a un valor habitual de 16.0 °C 
para julio. El episodio actual comenzó el 
6 de mayo, mientras que la secuencia 
de noches cálidas observada durante El 
Niño de 2023 se inició en junio [11].
La presencia de calor a profundidad 
demuestra que el fenómeno no corres-
ponde únicamente a una fluctuación 
superficial susceptible de desaparecer 
con unos pocos días de vientos más in-
tensos. Existe una importante reserva 
térmica dentro del océano [2].
El sistema marino ya muestra altera-
ciones biológico-pesqueras. Frente a la 
costa norte y central del Perú, las con-
diciones ambientales anómalas concen-
tran cardúmenes de anchoveta adulta y 
juvenil dentro de las 20 millas náuticas 
del litoral. El ENFEN prevé, además, que 
el recurso continúe desplazándose hacia 
la costa y a profundidades mayores de 

lo normal, mientras aumenta la presen-
cia de especies indicadoras de aguas 
ecuatoriales y oceánicas.
La primera temporada de pesca de 2026 
del stock norte-centro de anchoveta 
—unidad poblacional que se extiende 
aproximadamente desde Zorritos hasta 
Pisco— fue suspendida el 11 de junio. 
Hasta el día anterior se habían desem-
barcado 469 275 toneladas de anchove-
ta, equivalentes al
24.61 % del Límite Máximo Total de Cap-
tura Permisible, establecido en 1’914,049 
toneladas para esa temporada. Estos 
hechos muestran que El Niño Costero ya 
está alterando el ecosistema marino y 
afectando la actividad pesquera [2], [10].

El acoplamiento océano-atmósfera
Durante junio y julio de 2026 se han re-
gistrado pulsos de viento del oeste sobre 
el Pacífico occidental y central, acompa-
ñados por el debilitamiento temporal 
de los alisios y el fortalecimiento de 
las corrientes ecuatoriales hacia el este. 
Estas condiciones favorecen la propaga-
ción de sucesivas ondas Kelvin cálidas, 
la profundización de la termoclina y el 
aumento del contenido de calor bajo la 
superficie del océano [2], [10].
Desde mediados de junio también se 
observa una mayor divergencia atmos-
férica en altura y un incremento de la 
actividad convectiva sobre el Pacífico 
central. El informe del ENFEN del 15 de 
julio interpreta esta evolución como una 
posible respuesta de la atmósfera al ca-
lentamiento de la región Niño 3.4 [2].
La NOAA ha registrado señales seme-
jantes en su diagnóstico del 9 de julio: 

anomalías de viento del oeste, una onda 
Kelvin cálida, mayor contenido de calor 
subsuperficial y una intensificación de 
la convección sobre el Pacífico central y 
oriental [3].
La concurrencia de estas señales mues-
tra que el calentamiento ya no perma-
nece limitado al océano. La atmósfera 
responde mediante cambios en los 
vientos y en la actividad convectiva, 
configurando un acoplamiento creciente 
entre ambos componentes del sistema. 
Esta respuesta conjunta constituye una 
evidencia más sólida del fortalecimiento 
de El Niño que cualquier aumento aisla-
do de la temperatura superficial del mar 
[2], [3], [10].

Las referencias de 1982-1983 
y 1997-1998
Los episodios de 1982-1983 y 1997-1998 
constituyen las principales referencias 
históricas para interpretar el riesgo de 
un Fenómeno El Niño de gran intensi-
dad en el Perú. El Instituto Geofísico del 
Perú los identifica como eventos El Niño 
globales extremos del Pacífico oriental, 
caracterizados por una interacción océa-
no-atmósfera amplificada [12]. Ambos 
produjeron fuertes impactos sobre la 
infraestructura, la agricultura, la pesca y 
otras actividades del país.
El episodio de 1997-1998 fue, según va-
rios indicadores, el más intenso registra-
do hasta entonces y se desarrolló con 
extraordinaria rapidez. Entre junio y di-
ciembre de 1997 se establecieron suce-
sivos récords mensuales de temperatura 
superficial del mar en el Pacífico ecuato-
rial oriental. Asimismo, los demás indi-
cadores mostraron que el acoplamiento 
entre el océano y la atmósfera se había 
consolidado [13].
 
Los daños económicos permiten apre-
ciar la escala alcanzada por ambos 
episodios. El SENAMHI estima pérdidas 
totales de US$ 3,283 millones durante 
1982-1983 y de US$ 3,500 millones du-
rante 1997-1998 [14]. Estas cifras mues-
tran las consecuencias que puede tener 
un episodio extremo cuando afecta si-
multáneamente la infraestructura y las 
principales actividades económicas del 
país [12], [14].



17

Estos antecedentes, si bien no permiten 
afirmar que el episodio de 2026-2027 se-
guirá la misma evolución ni que produ-
cirá daños equivalentes, sí constituyen 
una referencia empírica para interpretar 
los indicadores actuales. La experiencia 
muestra que, cuando el calentamiento 
costero y el del Pacífico central evolu-
cionan conjuntamente y se fortalece 
el acoplamiento océano-atmósfera, los 
impactos pueden alcanzar una escala 
extraordinaria. La comparación con los 
episodios de 1982-1983 y 1997-1998 jus-
tifica, por tanto, la adopción de medidas 
antes de que el fenómeno alcance una 
intensidad mayor [12]-[14].

La evolución del fenómeno en 2026
La rapidez con la que aumentaron las 
anomalías obligó al ENFEN a revisar su-
cesivamente sus previsiones [15]-[18].
Conforme se indica en la Tabla 3, en 

apenas siete semanas, el escenario pasó 
de un Niño Costero moderado y un Niño 
central débil a la posibilidad de un Niño 
Costero extraordinario y un Niño central 
muy fuerte [15]-[18].
El cambio respondió a una evolución 
real de las observaciones. Aumentaron 
las temperaturas superficiales, el calor 
subsuperficial, las anomalías del nivel 
del mar, los pulsos del oeste, las ondas 
Kelvin y la respuesta convectiva. El sis-
tema se intensificó más rápidamente 
de lo previsto inicialmente [2]-[3], [10], 
[15]-[18].
La magnitud de los resultados también 
evidencia las limitaciones de los pronós-
ticos cuando son realizados con varios 
meses de anticipación. Las condicio-
nes iniciales cambian, los modelos tie-
nen sesgos y el acoplamiento entre el 
océano y la atmósfera puede acelerarse 
o frenarse por perturbaciones que no

siempre son previsibles [4]-[5].
La actualización de un pronóstico no 
representa por sí misma una falla cien-
tífica. Es la consecuencia natural de in-
corporar nueva información sobre un 
evento global altamente impredecible. 
Sin embargo, obliga a distinguir cuida-
dosamente entre el estado observado y 
el escenario proyectado [4]-[5].
Conforme se muestra en la Tabla 4, la 
probabilidad conjunta de un Niño Cos-
tero fuerte o extraordinario alcanza 71 
%. Para el Pacífico central, la probabili-
dad conjunta de un evento fuerte o muy 
fuerte alcanza 72 % [18].
Asimismo, la Tabla 4 muestra que las 
categorías débil y moderada conservan 
una probabilidad conjunta de 29 % en 
Niño 1+2 y de 28 % en Niño 3.4. El esce-
nario de gran intensidad es claramente 
predominante, pero todavía no constitu-
ye una certeza [18].

http://www.cleanosol.com.ar/
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La NOAA estima una probabilidad de 
97 % de que El Niño continúe hasta co-
mienzos de la primavera boreal de 2027 
y de 81 % de que alcance la categoría 
muy fuerte durante octubre-diciembre 
de 2026 [3].
Las cifras de NOAA y ENFEN no son 
directamente intercambiables, pues 
utilizan índices, umbrales, periodos y 
procedimientos distintos. Sin embargo, 
coinciden en que El Niño se encuentra 
establecido y fortaleciéndose, su conti-
nuidad hasta comienzos de 2027 es al-
tamente probable y un episodio de gran 
magnitud constituye actualmente el es-
cenario dominante [1], [3], [18].
En su actualización del 31 de julio de 
2026, la Organización Meteorológica 
Mundial señala que un El Niño fuerte 
continúa desarrollándose y que el en-
samble multimodelo proyecta una ano-
malía estacional media cercana a +2.9 °C 
para agosto-octubre de 2026, con una 
intensificación que alcanzaría su máxi-
mo en noviembre [1].
 
El sistema conserva mecanismos capa-
ces de limitar su desarrollo. Una recupe-
ración persistente de los vientos alisios, 
el arribo de ondas Kelvin frías, una res-
puesta convectiva menor o la redistri-
bución del calor subsuperficial podrían 
reducir su intensidad [4]-[5].
Esa posibilidad aparece reflejada en las 
probabilidades conjuntas de 29 % para 
Niño 1+2 y de 28
% para Niño 3.4 que el ENFEN asigna a 
las categorías débil y moderada [18]. La 
magnitud final podría ser menor que la 
proyectada [18].
La posibilidad de que todo desaparez-
ca antes del verano y el Pacífico vuelva 
rápidamente a condiciones neutrales 
es, en cambio, muy reducida. El ENFEN 
asigna 0 % al escenario neutral para ese 
periodo, mientras la NOAA estima una 
probabilidad de 97 % de que El Niño 
persista hasta comienzos de la primave-
ra boreal de 2027 [3], [18].
Además, la expresión “que no pase 
nada” ya no describe una alternativa 
real. El calentamiento costero, la ola de 
calor marina, las temperaturas excep-
cionales, el desplazamiento de especies 

y la alteración de la pesca ya están ocu-
rriendo [2], [10].
La incertidumbre decisiva se encuentra 
en la relación entre la magnitud del ca-
lentamiento oceánico y sus efectos. Un 
Niño fuerte no equivale automática-
mente a lluvias, inundaciones o daños 
de intensidad equivalente [1], [3].
Las categorías fuerte, muy fuerte o ex-
traordinaria describen principalmente 
la magnitud térmica del océano. No 
representan una escala directa de pre-
cipitaciones, caudales, deslizamientos, 
puentes destruidos o pérdidas económi-
cas [1], [3].
Incluso los episodios más intensos pue-
den producir respuestas diferentes entre 
regiones y entre eventos históricos. La 
intensidad aumenta la probabilidad de 
determinados efectos, pero no determi-
na por sí sola el comportamiento de una 
cuenca, una ciudad o una carretera [3].

UNA AMENAZA DIFERENTE PARA 
CADA REGIÓN DE AMÉRICA LATINA
El Niño reorganiza la circulación atmos-
férica y redistribuye las lluvias. América 
Latina no enfrentará una sola amenaza 
ni una respuesta uniforme [1], [5].

Ecuador y el Perú
La costa de Ecuador y el norte y centro 
del Perú mantienen una relación parti-
cularmente directa con la temperatura 
del Pacífico oriental. Cuando el mar cos-
tero permanece cálido durante el vera-
no austral, aumenta la evaporación, se 
incrementa la humedad disponible y se 

favorece la convección próxima al conti-
nente [5], [18].
El ENFEN considera que para el verano 
2026-2027 el escenario de lluvias más 
probable es superior a lo normal en 
la costa norte y central del Perú. En la 
región andina central y sur serían más 
probables condiciones normales o infe-
riores [18].
Dentro de un mismo país podrían coin-
cidir, por tanto, inundaciones costeras 
y déficits de lluvia en sectores andinos 
[18].
 
Centroamérica, el Caribe y el norte 
de Sudamérica
En Centroamérica, el Caribe y el norte 
de Sudamérica, El Niño suele favorecer 
temperaturas elevadas y precipitaciones 
inferiores a lo normal. Estas condiciones 
pueden reducir caudales y reservas de 
agua, afectar la agricultura y la genera-
ción hidroeléctrica, y aumentar el riesgo 
de incendios. Una temporada con déficit 
de lluvia no excluye tormentas intensas 
capaces de producir inundaciones y des-
lizamientos localizados [1], [5].
En su actualización del 31 de julio de 
2026, la Organización Meteorológica 
Mundial indica una mayor probabilidad 
de precipitaciones inferiores a lo nor-
mal durante agosto-octubre en el sur 
de Centroamérica, partes del Caribe y 
el noroeste de Sudamérica. La organiza-
ción destaca que este pronóstico ofrece 
una oportunidad para anticipar riesgos y 
orientar decisiones en los sectores sen-
sibles al clima [1].
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En Puerto Rico, esta señal regional coin-
cide con una sequía ya observable. El 
sistema estadounidense de información 
sobre sequías informó el 23 de julio que 
San Juan atravesaba su julio más seco 
registrado y que el descenso de las 
aguas superficiales y subterráneas ya 
provocaba restricciones para usuarios 
agrícolas y algunas comunidades [19]. 
El 1 de agosto, el embalse Carraízo, que 
abastece al área metropolitana, perma-
necía en la categoría de “ajustes ope-
racionales”; la Autoridad de Acueductos 
y Alcantarillados reducía presiones y 
caudales para conservar sus reservas y 
evitar un eventual racionamiento, mien-
tras se pedía a la población moderar el 
consumo de agua [19]-[21]. El caso no 
permite atribuir la sequía únicamente a 
El Niño, pero muestra que las condicio-
nes secas previstas por la OMM ya coin-
ciden con reservas hídricas bajo presión 
[1], [19]-[21].

El sureste de Sudamérica
Para agosto-octubre de 2026, la Organi-
zación Meteorológica Mundial proyecta 
una mayor probabilidad de condiciones 
más húmedas de lo normal en el su-
reste de Sudamérica [1]. Esta señal es 
coherente con la asociación histórica de 
El Niño con condiciones húmedas en el 
sur de Brasil, el noreste de Argentina y 
Uruguay durante la primavera y el vera-
no australes [22].
La preocupación se concentra en las 
cuencas de los ríos Paraná, Paraguay y 
Uruguay. Las lluvias persistentes pueden 
elevar los niveles fluviales, saturar los 
suelos, afectar áreas agrícolas y urbanas 
e interrumpir carreteras, ferrocarriles y 
pasos fronterizos [1], [22].

La Amazonía y los Andes
En sectores de la Amazonía oriental y 
del nordeste de Brasil, El Niño suele de-
bilitar el ascenso atmosférico y favorecer 

precipitaciones inferiores a lo normal. 
En el Altiplano y los Andes centrales, el 
fortalecimiento de los vientos del oeste 
en altura puede reducir el transporte de 
humedad desde las tierras bajas y favo-
recer condiciones más secas [22].
Los niveles bajos de los ríos afectan el 
transporte, el abastecimiento de pobla-
ciones aisladas y la movilización de mer-
cancías. En los Andes pueden coexistir 
déficits regionales con tormentas loca-
lizadas, granizadas o episodios de alta 
intensidad [22].
 
Ciclones tropicales
El Niño suele aumentar la cizalladu-
ra vertical del viento sobre el Atlántico 
tropical, dificultando la organización y 
el fortalecimiento de huracanes. En el 
Pacífico oriental, en cambio, puede fa-
vorecer condiciones más propicias para 
la actividad ciclónica [23].
Una temporada atlántica menos activa 

https://www.politamweb.com.ar/
https://www.agronorte.com.ar/
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no elimina el riesgo. Un solo ciclón puede 
producir efectos graves sobre los países, 
ciudades y corredores expuestos [23].
América Latina puede enfrentar simul-
táneamente exceso y déficit de agua. 
Esa dualidad invalida cualquier estrate-
gia regional construida sobre la idea de 
que El Niño es únicamente sinónimo de 
inundaciones [1], [22]-[23].

LA INFRAESTRUCTURA VIAL 
EN PRIMERA LÍNEA
Para el sector vial, la temperatura del 
océano constituye un indicador precur-
sor. El daño aparece cuando la señal 
climática interactúa con cuencas, suelos, 
puentes, drenajes, taludes, pavimentos 
y corredores vulnerables [24].
En los territorios expuestos a lluvias, los 
principales mecanismos de daño son la 
socavación de cimentaciones y accesos 
a puentes; la insuficiencia hidráulica de 
alcantarillas; la erosión de terraplenes; 
la saturación e inestabilidad de taludes; 
los flujos de detritos; la pérdida de capa-
cidad de soporte de las subrasantes; el 
incremento de humedad y la expansión 
de suelos con potencial expansivo medio 
o alto; la inundación de plataformas; la 
acumulación de agua en cuencas endo-
rreicas sin salida natural; y la interrupción 
de corredores estratégicos [24]-[25].
La precipitación mensual acumulada no 
describe por sí sola el peligro. Una tor-
menta intensa sobre una cuenca peque-
ña puede destruir una alcantarilla o un 
puente, aunque el promedio regional no 
alcance una categoría extraordinaria. La 
intensidad horaria, la duración, la hume-
dad antecedente del suelo, la geometría 
de la cuenca y el material transportado 
pueden resultar más decisivos que el 
promedio estacional [24].
En las regiones donde predomine la se-
quía, las amenazas cambian. La escasez 
de agua puede afectar la construcción y 
conservación vial; las temperaturas ele-
vadas y los amplios ciclos térmicos diarios 
incrementan la solicitación térmica de los 
pavimentos asfálticos, especialmente en 
zonas altas y altiplánicas; los incendios in-
terrumpen corredores; la contracción por 
desecación de suelos finos o expansivos 
afecta terraplenes; y los niveles bajos de 

los ríos alteran las cadenas logísticas mul-
timodales [24]-[26].
La red vial latinoamericana funciona 
como un sistema interdependiente. La 
interrupción de una carretera de acceso 
a un puerto, aeropuerto, frontera, mina 
o zona agrícola puede generar conse-
cuencias económicas muy superiores al 
valor físico del tramo afectado [24].

DECIDIR ANTES DE CONOCER 
EL RESULTADO FINAL
La predicción climática plantea una in-
certidumbre inevitable. Las decisiones 
deben tomarse antes de conocer la 
magnitud definitiva del fenómeno. 
Esperar certeza significa perder el pe-
riodo disponible para inspeccionar es-
tructuras, limpiar drenajes, recuperar 
cauces, reforzar taludes y defensas ri-
bereñas, asegurar equipos y organizar 
rutas alternativas. Actuar como si el es-
cenario extraordinario fuera inevitable 
puede conducir, en cambio, a dispersar 
recursos, improvisar obras y debilitar la 
credibilidad institucional [24].
La preparación debe organizarse me-
diante escenarios progresivos de im-
pacto, vinculados con los pronósticos de 
precipitación, caudales, saturación del 
suelo y vulnerabilidad local, y no única-
mente con la categoría oceánica alcan-
zada por El Niño [24].
El escenario de impacto moderado debe 
conducir a ejecutar el mantenimiento 
pendiente, limpiar cauces y drenajes, re-
visar puentes y corregir deficiencias que 
deberían atenderse aun sin un evento 
severo. El escenario de impacto severo 
exige intervenir los puntos con mayor 
probabilidad de interrupción, reforzar ac-
cesos, proteger estructuras, disponer de 
pasos provisionales y asegurar equipos, 
materiales y contratistas. El escenario de 
impacto extremo obliga a planificar la 
continuidad de los servicios esenciales, 
los corredores alternativos, las reservas 
estratégicas y los procedimientos excep-
cionales de respuesta [24].
La prioridad de una carretera no debe 
establecerse únicamente por su jerar-
quía administrativa. Debe considerar las 
consecuencias de su interrupción. Un 
camino local puede resultar estratégico 

cuando constituye el único acceso a una 
población, un hospital, un centro pro-
ductivo o una fuente de abastecimiento. 
También deben definirse umbrales ob-
servables que activen decisiones pre-
viamente establecidas. Entre ellos se 
encuentran el nivel del río, la precipita-
ción acumulada, la saturación del suelo, 
la deformación de un talud, la profundi-
dad de socavación y la pérdida parcial 
de transitabilidad [24].

CONCLUSIONES
El Fenómeno El Niño ya está presente, 
continúa desarrollándose e intensificán-
dose. El calentamiento se ha extendido 
desde el extremo oriental hacia el Pací-
fico central, mientras los vientos, las co-
rrientes, la termoclina, el nivel del mar, 
las presiones y la convección muestran 
un acoplamiento cada vez más definido 
[1]-[3], [10].
El Niño Costero se encuentra establecido 
y ya produce efectos sobre el litoral pe-
ruano. El calor persistente en Lima y el 
Callao durante el invierno, los cambios 
en la distribución de especies marinas 
y la alteración de la actividad pesquera 
demuestran que sus manifestaciones no 
pertenecen únicamente al terreno del 
pronóstico. El Niño del Pacífico central 
también se encuentra en desarrollo y 
presenta una alta probabilidad de con-
tinuar fortaleciéndose hasta comienzos 
de 2027 [2]-[3], [10]-[11], [18].
De acuerdo con lo que se resume en la 
Tabla 4, el escenario dominante para el 
verano 2027 es un Niño Costero fuerte o 
extraordinario y un Niño en el Pacífico cen-
tral fuerte o muy fuerte. La incertidumbre 
ya no se refiere a la ocurrencia del fenó-
meno, sino al grado de intensificación que 
alcanzará y a la magnitud y localización de 
sus impactos. Ninguna categoría oceánica 
determina por sí sola la intensidad de las 
lluvias o los daños [3], [18].
 
América Latina enfrentará respuestas 
territoriales diferentes. Ecuador, el Perú 
y el sureste sudamericano presentan 
mayor exposición a excesos de preci-
pitación e inundaciones. Centroaméri-
ca, el Caribe, el norte de Sudamérica y 
sectores amazónicos pueden enfrentar 
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sequía, altas temperaturas y reducción 
de caudales. Las previsiones de la OMM 
y la situación hídrica observada en Puer-
to Rico muestran que algunos de estos 
efectos ya comienzan a manifestarse 
[1], [18]-[23].
Para quienes administran infraestructu-
ra, la discusión ya no consiste en decidir 
si creen o no en el pronóstico. Consiste 
en identificar qué activos pueden fallar 
bajo cada escenario, cuáles serán las 
consecuencias de esas fallas y qué ac-
ciones deben ejecutarse mientras toda-
vía existe tiempo. Si no se puede hacer 
todo, hay que priorizar.
La incertidumbre climática no justifica la 
inacción. Obliga a actuar de manera pro-
gresiva, selectiva y técnicamente susten-
tada. El error sería esperar que el pronósti-
co se convierta en certeza cuando todavía 
existe tiempo para reducir los efectos per-
judiciales. La espera y la inacción son el 
combustible de un desastre mayor.
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NOTA: Por Tomás Agrasar Medici.

Presentan un nuevo libro 
sobre diseño de mezclas y 
construcción de pavimentos 
asfálticos

CCE Editores anunció la presentación del libro “Diseño de 
mezclas y construcción de pavimentos asfálticos”, una obra 
que busca realizar un aporte a la literatura técnica latinoame-
ricana especializada en infraestructura vial.
El libro fue desarrollado a partir de la propuesta técnica del 
ingeniero Pablo del Águila, quien cuenta con más de tres dé-
cadas de experiencia profesional en ingeniería vial, gestión de 
pavimentos, materiales asfálticos, control de calidad, consul-
toría especializada y dirección de proyectos.
Según se informó, la obra parte de la necesidad de abordar el 
diseño y la construcción de pavimentos asfálticos consideran-
do las particularidades de América Latina. En ese sentido, el 
contenido toma en cuenta aspectos vinculados con la geogra-
fía, los materiales disponibles, las capacidades institucionales, 
las condiciones constructivas y la diversidad de ambientes que 
caracterizan a la región, entre ellos los contextos andinos, tro-
picales, costeros y amazónicos, además de escenarios de alta 
variabilidad climática.
Uno de los ejes centrales del libro es el desarrollo de una 
metodología de gestión por procesos, destinada a ordenar y 
articular las diferentes actividades que intervienen en la eje-
cución de pavimentos asfálticos. La propuesta contempla el 
estudio de materiales, el diseño de mezclas, la producción, la 
construcción y el control de calidad como partes vinculadas de 
un mismo esquema de trabajo.
El enfoque planteado busca superar una visión basada exclu-
sivamente en el cumplimiento de especificaciones técnicas 
para avanzar hacia una gestión orientada a los resultados de 
cada proceso. De acuerdo con la propuesta presentada, el re-
sultado obtenido en una etapa condiciona el desempeño de 
la siguiente, conformando una secuencia destinada a alcanzar 
la mayor calidad técnica posible en el pavimento construido.
Para ello, la metodología considera las condiciones específicas 
de cada proyecto, incluyendo los materiales disponibles, las 
características de ejecución, el clima, las limitaciones opera-
tivas y los riesgos asociados a las condiciones de trabajo pre-
sentes en la realidad vial latinoamericana.

La experiencia profesional del autor constituye otro de los ele-
mentos destacados de la publicación. Su trayectoria regional 
en distintos países y contextos de América Latina sustenta el 
abordaje propuesto para el diseño y la construcción de pavi-
mentos asfálticos desde una perspectiva práctica y adaptada 
a las condiciones de la región.
La obra está dirigida a ingenieros civiles, especialistas en pavi-
mentos, consultores, proyectistas, constructores, supervisores, 
laboratorios, organismos públicos, concesionarios, docentes, 
estudiantes de ingeniería y profesionales vinculados con la 
infraestructura vial.
Desde CCE Editores señalaron que el objetivo de la publicación 
es contribuir al desarrollo de una ingeniería vial latinoameri-
cana con herramientas técnicas orientadas a las características 
propias de la región.
El libro es publicado por CCE Editores – Camineros Consulting 
Engineers, LLC, con sede en Florida, Estados Unidos.
Para informes y ventas, se encuentra disponible el correo 
soporte@caminerosconsulting.com.
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La obra, editada por CCE Editores, reúne la propuesta técnica del ingeniero Pablo del Águi-
la y plantea una metodología de gestión por procesos aplicada al estudio de materiales, 
diseño de mezclas, producción, construcción y control de calidad, con una perspectiva 
orientada a la realidad vial latinoamericana.
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NOTA: Por la Ing. Cecilia Norman – Gerente 
Técnica del Departamento Civil, Transporte 
y Puertos de Serman & Asociados.

Concordia: un nodo logístico 
multimodal sobre el río 
Uruguay
La Unidad Ejecutora Provincial (UEP) 

de Entre Ríos encomendó a Serman 
& Asociados el Estudio de Viabilidad 

Técnica, Ambiental, Normativa y Eco-
nómica de una Zona de Actividades Lo-
gísticas (ZAL), un Parque Industrial y un 
Puerto Fluvial de barcazas en Concordia, 
junto a la Municipalidad y en el marco 
del Programa de Desarrollo e Integra-
ción de la Región de Salto Grande (Prés-
tamo BID N° 4688 OC-RG).

¿POR QUÉ CONCORDIA?
La ubicación fue y es un elemento muy 
importante. En pocos kilómetros convi-
ven la autovía José Gervasio Artigas (RN 
14) y la RP 22, el ramal de la línea Ur-
quiza con su estación Yuquerí, el aero-
puerto Comodoro Pierrestegui, el paso 
internacional de Salto Grande y un frente 
costero sobre el río Uruguay. Es, además, 
el corazón de un hinterland citrícola, 
maderero y arrocero, con producciones 
emergentes —arándanos, miel, nuez pe-
cán— que hoy salen contenedorizadas o 
unitizadas para posterior consolidación, 
por camión, hacia Buenos Aires y Zárate. 

UN NODO, TRES PIEZAS
La propuesta no es una obra aislada 
sino un nodo logístico integrado por tres 
componentes que conservan identidad 
operativa propia, pero funcionan coordi-
nadamente: el Parque Industrial, con su 
ampliación ya normada, como centro de 
transformación y generador estructural de 
carga; la ZAL, como nodo de consolidación 
y distribución; y el puerto de barcazas, 
como punto de entrada y salida fluvial.
La ZAL es la clave del conjunto. Conce-
bida como depósito fiscal, permitiría 
que muchas industrias exporten direc-
tamente, consolidando contenedores en 
origen, con verificación, pesaje y precin-
tado aduanero en Concordia. Hoy eso 
se resuelve fuera de la región, lo que 

penaliza sobre todo a las pymes expor-
tadoras, donde el estudio identificó las 
mayores dificultades de acceso a los 
mercados internacionales.

UN ABORDAJE MULTIDISCIPLINARIO
El estudio se organizó en áreas de traba-
jo coordinadas: ordenamiento territorial 
y urbanismo; ingeniería vial y de trans-
porte; ingeniería portuaria, estructural 
e hidráulica; ambiente y aspectos so-
ciales; análisis normativo e institucional; 
y evaluación económico-financiera. Se 
recopilaron antecedentes, se hicieron re-
levamientos de campo y se mantuvieron 
reuniones con organismos, entre ellos la 
Comisión Administradora del Río Uruguay 
(CARU), la Entidad Portuaria Regional y el 
Ente Mixto de Administración del Parque 
Industrial; y empresas de la región, como 
las firmas Egger (maderas), y otras rela-
cionadas con el citrus y las carnes.

¿QUÉ SE PROPUSO?
A nivel de instalación portuaria, el diag-
nóstico inicial descartó recuperar el 
muelle Benito Legerén, dadas sus con-
diciones actuales y las necesidades de 
puesta en valor y definió una posible 
nueva facilidad en su entorno: un mue-
lle corrido de 95 m de frente por 27 m 
de ancho ejecutado sobre pilotes, con 
cota superior +17,00 m, y un viaducto de 
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acceso de unos 150 m, con un carril para 
camiones y pasarela peatonal. Pensan-
do en cargas contenedorizadas el mani-
puleo se resuelve con grúa móvil y equi-
pamientos de playa tipo reach stackers, 
todo apto para la recepción de barcazas.
Hacia tierra, la zona de acopio plantea 
un almacenamiento de contenedores 
donde los tipo reefer tienen una rele-
vancia dadas las cargas regionales, y 
actúa como pulmón entre el muelle y la 
ZAL. Esta última, concebida como depó-
sito fiscal, secuencia el flujo con gate in, 
buffer, patio de espera, área operativa 
de 21.000 m² y gate out. 
Se trabajó además sobre modelos de 
gestión y de negocio para el planteo 
conceptual del nodo: tres unidades de 
negocio diferenciadas, matrices de ser-
vicios onerosos para puerto, parque y 
ZAL, y esquemas de gobernanza públi-
co-privada sobre el marco institucional 
vigente (COUT 2023, Ley 11.083, EMAPI). 

EL DESAFÍO MODAL Y LA SECUENCIA
Nada de esto es automático. A las dis-
tancias que se manejan —del orden de 
los 300 km, y hasta 500 km a Zárate o 
Buenos Aires— el camión sigue siendo 
competitivo, y que el agua compita exi-
ge frecuencia, confiabilidad y escala. El 
diferencial de costo existe (0,044 contra 
0,063 u$s por tonelada-kilómetro), pero 
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solo se materializa con servicios regula-
res de barcazas y remolcadores.
De ahí la importancia de la secuencia-
lidad. El conjunto ZAL–Puerto ejecutado 
de una sola vez podría no ser finan-
cieramente sostenible; en cambio, una 
primera etapa acotada a la ZAL —del 
orden de los 2,7 millones de dólares— 
es viable y genera el movimiento que 
luego justifica la inversión portuaria: la 
ZAL como impulsora, el puerto como 
consecuencia.

CONCLUSIONES
La evaluación económica, a 20 años con-
templó los beneficios concentrados en el 
impulso exportador regional y, en me-
nor medida, en ahorros de transporte, 
accidentes, emisiones y mantenimiento 
vial. Los indicadores resultaron robustos, 
aunque se recomienda secuenciar la 
inversión y diferir la terminal portuaria 
hasta alcanzar escala.
El proyecto es técnica, ambiental, nor-
mativa y económicamente viable, 
siempre que se implemente de mane-
ra progresiva y modular. Dos condicio-
nantes ordenan la agenda: el acceso 

náutico, que depende de la adecuación 
del canal Paysandú–Concordia/Salto y 
exige coordinación binacional vía CARU, 
y un Estudio de Impacto Ambiental in-
tegral, por la proximidad de humedales, 
bosques nativos y población residente.
Más que una obra aislada, el conjunto es 

una herramienta de ordenamiento territo-
rial e integración multimodal. En Serman 
& Asociados entendemos que este tipo 
de estudios —donde la ingeniería civil, 
vial, portuaria y ambiental dialogan desde 
el primer día— permite transformar una 
idea en un proyecto ejecutable.

http://www.cadeci.org.ar
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NOTA: 
Mg. Ing. Mónica Alvarado

Mg. Ing. María Laura Pagani
Aeropuerto Internacional de Rosario 

“Islas Malvinas”, Santa Fe

Rehabilitación integral de 
la pista 02-20 y sistema 
de balizamiento cat iii en 
el Aeropuerto Internacional 
Rosario
UNA DECISIÓN ESTRATÉGICA 
PARA SANTA FE
El Aeropuerto Internacional Rosario “Is-
las Malvinas” (ROS/SAAR) (código IATA: 
ROS, código OACI: SAAR) constituye el 
principal nodo de conexión aérea para 
Rosario, su área metropolitana y el sur 
de la provincia de Santa Fe. Su ubicación 
estratégica, en el corazón de uno de 
los principales entramados productivos, 
agroindustriales y comerciales del país, 
le otorga un rol fundamental no solo 

para la conectividad de pasajeros na-
cionales e internacionales, sino también 
como eslabón logístico estratégico para 
el transporte de cargas y el desarrollo 
económico regional.

En este marco, la decisión del Gobierno 
de la Provincia de Santa Fe de avanzar 
con recursos propios en la rehabilitación 
integral de la pista y el sistema de ba-
lizamiento Categoría III representa una 
definición política estratégica y una 
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clara muestra del compromiso con la 
puesta en valor y el fortalecimiento del 
Aeropuerto Internacional de Rosario. La 
obra trasciende la recuperación de una 
infraestructura aeroportuaria: implica 
potenciar al aeropuerto como nodo de 
transporte, logística y turismo, fortale-
ciendo la conectividad de la ciudad y la 
provincia y generando mejores condi-
ciones para el desarrollo productivo, la 
inversión y la integración de Santa Fe 
con el país y el mundo.
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A su vez, la ejecución de esta obra es-
tratégica permitió movilizar el entrama-
do productivo y laboral santafesino, con 
una importante participación de empre-
sas locales y la incorporación de mano 
de obra y nuevos puestos de trabajo 
durante su desarrollo. De esta manera, 
la inversión pública no solo se traduce 
en infraestructura y mayor conectividad, 
sino también en actividad económica, 
empleo y oportunidades para los san-
tafesinos, consolidando una visión de 
gestión que entiende que invertir en in-
fraestructura es invertir en producción, 
turismo, logística, trabajo y desarrollo, 
y reafirmando el rol del Aeropuerto In-
ternacional de Rosario como motor del 
crecimiento de la región.

CONTEXTO HISTÓRICO E IMPORTANCIA 
ESTRATÉGICA DEL AEROPUERTO 
INTERNACIONAL ROSARIO
El aeropuerto tiene sus orígenes el 18 
de agosto de 1940 bajo la denomina-
ción fundacional de Aeroclub Rosario. 
En 1970 se formalizó el traslado a su 

emplazamiento actual, habilitándose 
la aeroestación y la torre de control. 
En 1972 se ejecutó la primera obra de 
pavimentación de pista, con una exten-
sión inicial de 1.000 metros de longitud. 
Posteriormente, en 1978, en el marco de 
las adecuaciones de infraestructura para 
el Campeonato Mundial de Fútbol de la 
FIFA, la pista fue extendida a sus dimen-
siones actuales de 3.000 metros de lon-
gitud por 45 metros de ancho, incorpo-
rándose simultáneamente un sistema de 
aterrizaje por instrumentos Categoría II.

En 2015, se formula el Plan Maestro de 
la terminal, previendo intervenciones 
para adecuar la capacidad portante y 
operativa. En cumplimiento de estas di-
rectrices, en 2018 se concretó la recons-
trucción y ampliación de la plataforma 
comercial y las calles de rodaje para per-
mitir el estacionamiento y maniobra de 
aeronaves de fuselaje ancho (Clave E).
Con el transcurso de las décadas, las con-
diciones generales de clima y tránsito, 
sumado al aumento de frecuencias y car-

gas, generaron una natural degradación 
del estado del pavimento de la pista. En 
este contexto, la infraestructura del lado 
aire del Aeropuerto de Rosario había al-
canzado un grado de deterioro que exi-
gía una intervención integral y profunda. 
No se trataba únicamente de ejecutar 
tareas rutinarias de mantenimiento, 
como el sellado de fisuras o el bacheo 
superficial, sino de proyectar y ejecutar 
una obra de ingeniería de gran escala. 
El objetivo principal fue el de rehabilitar 
las condiciones superficiales de la pista, 
reforzar su estructura, extender su vida 
útil y adecuar la infraestructura a los es-
tándares de seguridad operacional exi-
gidos por la Administración Nacional de 
Aviación Civil (ANAC) y la Organización 
de Aviación Civil Internacional (OACI).

DIAGNÓSTICO DEL PAVIMENTO PREVIO 
A LA INTERVENCIÓN
Desde su inauguración en el año 1940, 
a la actualidad, la pista 02-20 del aero-
puerto ha experimentado refuerzos, am-
pliaciones y cambios de materialidad. En 

http://www.bechasa.com.ar
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el año 2025, previo a la rehabilitación, la 
pista tenía dimensiones de 3.000 metros 
de largo por 45 metros de ancho, cons-
tituida por losas de hormigón, y márge-
nes de mezcla asfáltica de 7,5 metros de 
ancho a cada lado de la pista. El paso del 
tiempo, los factores climáticos y el incre-
mento en el número de operaciones de 
aeronaves de mayor porte, causaron el 
deterioro de las características superfi-
ciales lo cual generó una reducción de la 
calidad de rodamiento y riesgos asocia-
dos a la seguridad de las operaciones.
La estructura de losas de hormigón ori-
ginal acumulaba más de cuatro décadas 
de servicio continuo. El diagnóstico del 
pavimento mediante el Índice de Con-
dición del Pavimento (PCI) —metodo-
logía normalizada por la ASTM D5340 
que cuantifica la integridad superficial y 
funcional del firme en una escala de 0 a 
100 mediante la identificación del tipo, 
severidad y densidad de fallas— arrojó 
valores en rangos pobre a grave.
Entre los deterioros más relevantes 
identificados en los relevamientos de los 
pavimentos de la pista se encontraban:

•	 Fisuración longitudinal generalizada 
en las losas de pista.

•	 Irregularidad del perfil longitudinal, 
aumentando la fatiga de los trenes 
y reduciendo el confort durante las 
operaciones de despegue y aterrizaje.

•	 Riesgo de desprendimiento de mate-
rial, denominado FOD, por sus siglas 
en inglés (Foreign Object Damage).

VIAL 170    JUL / AGO 26

La persistencia de estas condiciones 
incrementaba la frecuencia de mante-
nimientos de emergencia de corta dura-
ción, llegando a realizarse reparaciones 
de losas programadas semanalmente 
y con inspecciones de FOD inmediata-
mente después de cada despegue y ate-
rrizaje. Dichas reparaciones interferían 
en las operaciones programadas de las 
líneas aéreas. Por ende, la conducción 
del aeropuerto y las autoridades provin-
ciales determinaron la necesidad indis-
pensable de poner en marcha una obra 
de reconstrucción integral de la pista 02-
20, sus márgenes, y la infraestructura de 
balizamiento asociada.
Adicionalmente, el análisis bajo la meto-
dología ACR-PCR (OACI/FAA) dictaminó 
un déficit portante en las fajas centrales 
de la pista para la aeronave crítica de 
proyecto, el Boeing 777-300ER (352,4 
toneladas de peso de operación y 1,50 

MPa de presión de inflado).
Los estudios realizados permitieron de-
tectar que, si bien existía un deterioro 
superficial generalizado, la pista aún 
tenía un remanente de capacidad es-
tructural. La alternativa de rehabilitación 
planteada debería restituir las condicio-
nes superficiales de rodamiento y gene-
rar un refuerzo estructural aprovechan-
do la estructura existente.

CAMINO HACIA LA PUESTA EN VALOR
Ante el diagnóstico comentado, se ba-
rajaron diversos escenarios. El esquema 
preliminar de actuación planteaba una 
intervención dividida en dos contratos 
bien diferenciados por su injerencia 
técnica, con financiamiento conjunto 
entre el Estado Nacional y la Provincia 
de Santa Fe. La obra civil de rehabili-
tación y reconstrucción de pista estaría 
a cargo de un llamado a licitación de 
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ORSNA, con participación del 50% del 
presupuesto por parte de la Provincia de 
Santa Fe. Por otra parte, la provisión de 
equipamiento e instalación del sistema 
de balizamiento Cat III sería licitado di-
rectamente por la terminal aérea, con 
100% de financiamiento por parte de la 
provincia de Santa Fe.
Finalmente, tal como estaba previsto, 
la obra de balizamiento fue licitada por 
el Aeropuerto Internacional de Rosa-
rio (ROS) y adjudicada en diciembre de 
2023. No obstante, el inicio quedó su-
peditado a la contratación de las obras 
civiles de pista. Ante la falta de avance 
y financiamiento por parte del organis-
mo nacional, el Gobierno de la Provincia 
de Santa Fe resolvió en 2025 asumir el 
financiamiento del 100% de la obra de 
pista, realizando todo el proceso nece-
sario para su adjudicación y permitiendo 
la ejecución coordinada y simultánea de 
la infraestructura civil y electrotécnica 
del balizamiento.
Las obras, objeto del presente docu-
mento, tuvieron una importante partici-
pación de empresas y profesionales de 
Santa fe, desde la contratista principal 
que fue la empresa OBRING S.A., jun-
to con la empresa EDECA S.A., hasta la 
inspección, conformada por personal del 
Aeropuerto Internacional Rosario, la Di-

rección Provincial de Vialidad de Santa 
Fe y la consultora ITYAC S.A.
El proyecto ejecutivo original planteaba 
una ejecución en tres etapas con un plazo 
de 4 meses. Las dos primeras fases, de 1 
mes cada una, preveían mantener la pis-
ta operativa en una longitud reducida de 
2.000 metros para aeronaves hasta clave 
C mediante desplazamientos sucesivos 
de los umbrales de pista Norte y Sur, 
mientras que la tercera etapa contempla-
ba un cierre de 2 meses para intervenir 
los 1.500 metros centrales de la misma.
El análisis comparativo previo descartó 
esta alternativa debido a sus compleji-
dades constructivas: exigía demarcación 
horizontal provisoria con borrado mecá-
nico mediante cierres de pista de 8 horas, 
forzaba la convivencia transitoria entre el 
balizamiento existente y el nuevo siste-
ma CAT III, requería ejecutar cuñas asfál-
ticas de transición temporal en calzada 
activa con riesgo para las operaciones y 
restringía el movimiento de maquinaria 
pesada a una única traza perimetral con 
interferencias operacionales.
En consecuencia, se adoptó la alterna-
tiva de cierre total de la pista concen-
trado durante una ventana de 100 días 
corridos (dentro de un plazo contractual 
global de 140 días). Esta modalidad sig-
nificó un beneficio técnico, ya que supri-

mió las juntas frías intermedias en el pa-
quete asfáltico, y operativo, al eliminar 
riesgos operacionales; además de que 
permitió organizar 12 frentes simultá-
neos de trabajo para abordar los ritmos 
de producción necesarios para el cum-
plimiento de los plazos establecidos. La 
ventana temporal seleccionada (agosto 
a diciembre) se definió para evitar los 
picos de tráfico aerocomercial de los pe-
ríodos estivales e invernales.
Todos los actores técnicos, operativos y 
contratistas asumieron el compromiso 
contractual de ejecutar la obra en dicho 
lapso, condicionados por la fecha impro-
rrogable del 29 de diciembre para la re-
habilitación de los vuelos comerciales y 
la temporada estival.

ALCANCE TÉCNICO Y DESCRIPCIÓN DE 
LA OBRA DE REHABILITACIÓN
La obra de rehabilitación y reconstruc-
ción de la pista del Aeropuerto Inter-
nacional Rosario representó un desafío 
técnico de alta complejidad, no solo 
por las obras que se debían realizar, 
sino también por el exigente plazo de 
100 días que debió cumplirse sin ex-
cepción, por un compromiso asumido 
y al hecho de que ya existían vuelos 
programados para el día 30 de diciem-
bre a las 00:30 hs.
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Las tareas principales fueron las siguientes:

•	 Pavimento de hormigón
3	Demolición y reconstrucción de 
	 cabeceras y calle de rodaje Bravo
3 Ampliación de cabeceras
3 Demolición y reconstrucción de 
	 losas críticas en pista

•	 Refuerzo asfáltico sobre la pista 
	 existente de hormigón y márgenes. 
3 Balizamiento cat III
3 Luces de eje de pista
3 Luces de eje de rodaje
3 Renovación de luces de borde 
	 de pista existentes
3 PAPIs
3 Luces de zona de contacto

•	 Señalamiento diurno
•	 Obras hidráulicas
3 Drenes en cabecera 20
3 Ajustes drenaje en área lindante a 
	 la pista

PUNTOS CLAVE PARA LA EJECUCIÓN DE 
LA OBRA
Recursos y Logística
La disposición de recursos fue una de 
las claves para la ejecución de la obra 
en tiempo. En este proyecto participaron 
más de 450 personas, más de 18 contra-
tistas, más de 90 equipos pesados, 250 
vehículos auxiliares y más de 20 inge-
nieros y técnicos en la supervisión.
La logística fue también esencial, debido 
a que la provisión de materiales requería 
altos volúmenes para avanzar en ritmo. 
Para abastecer estas demandas de pro-
ducción requeridas por el cronograma, 
se intervino un sector del predio ae-
roportuario ubicado al norte, próximo 
al área de combustibles, adaptándolo 
como obrador, respetando las distancias 
reglamentarias de seguridad. 
En este espacio se montó el obrador 
principal con circuitos internos diferen-
ciados. Se dispuso un sector con una ba-
tería de contenedores adaptados como 
oficinas técnicas y laboratorios de obra. 
Luego se definió el área destinada a la 
producción de hormigón, instalando una 
planta mezcladora de hormigón, reser-
vando espacios acordes a los grandes 
volúmenes de acopios pétreos que de-
mandaría la obra.

El abastecimiento de hormigón se com-
plementó con la provisión de hormigón 
elaborado mediante camiones moto 
hormigoneros desde la planta dosifi-
cadora de LOMAX de Uriburu, ubicada 
sobre Av. Circunvalación de Rosario. 
Respecto a la provisión de mezclas as-
fálticas, se trabajó con 3 plantas ubica-
das en los alrededores de Rosario: la 
Planta de SASA, la planta de OBRING y 
la planta de ROVIAL.
La logística de abastecimiento requirió 
una planificación vial sobre la traza de 
ingreso al predio desde la Avenida Jorge 
Newbery, preservando las condiciones 
de seguridad en todo momento. El trán-
sito continuo de camiones con áridos, 
cemento, mezclas asfálticas y maquina-
ria pesada representó un desafío técnico 
de coordinación debido a que dicha ave-
nida se encontraba también en obras 
(duplicación de calzada y obras de des-
agües pluviales). Se estructuraron circui-
tos directos desde el acceso del cerco 
perimetral hacia el obrador, y se gene-
ró un camino de servicio para la obra, 
que vinculaba la pista con el obrador de 
manera directa, el cual se conservó una 
vez terminada, incorporando la corres-

pondiente señalización, para facilitar el 
acceso a pista del personal operativo.

Trabajos Simultáneos 
y Planificación
El compromiso de 100 días derivó en un 
desafío de planificación y coordinación 
de gran escala que llevó a organizar y 
mantener operativos 12 frentes de tra-
bajo simultáneos a jornada extendida: 
2 frentes de demolición (con 6 martillos 
neumáticos pesados y 4 excavadoras), 
2 frentes de pavimentación de hormi-
gón con terminadoras de encofrado 
deslizante y reglas vibratorias además 
de cuadrillas de bacheo, 2 frentes de 
movimiento de suelos, 2 frentes de pa-
vimentación asfáltica con transferidores 
continuos, 2 frentes de canalizaciones 
de balizamiento y 1 frente de obras hi-
dráulicas de drenaje. 

Un buen ejemplo de esta coordinación 
fue lo que ocurrió en el segundo mes de 
trabajo, en el que se estaba ejecutando 
en simultáneo la capa de mezcla asfál-
tica de nivelación en pista, la capa de 
base en pista (por encima de la capa de 
nivelación), el hormigonado de las losas 
de la cabecera 02, y el hormigonado de 
las losas de la calle de rodaje Bravo.

Es importante destacar que, si bien 
la terminal aeroportuaria permanecía 
cerrada para el tráfico de aeronaves 
comerciales, no era posible desaten-
der las urgencias sanitarias (cobertura 
regional de servicios de emergencia y 
ablación de órganos). Para garantizar 
las operaciones sanitarias, de seguridad 
y emergencias a través de la operación 
de helicópteros, durante la clausura de 
la calzada principal se implementó un 
procedimiento para la aproximación a la 
plataforma comercial, de uso alternado 
de las calles de rodaje Alpha y Bravo. 
Cuando los frentes de obra intervenían 
la traza del Rodaje Bravo, el movimiento 
de aeronaves de alas rotativas se cana-
lizaba por el Rodaje Alpha. Concluidas 
las tareas en ese sector, la operación se 
transfería al Rodaje Bravo para permitir 
la intervención de obra civil y de baliza-
miento sobre Alpha.
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El trabajo fue intensivo a lo largo de toda 
la obra, y en el plazo de 100 días, solo 
hubo 10 días en los cuales no se realiza-
ron trabajos.

Demolición y Reconstrucción 
De Pavimentos De Hormigón
La condición que presentaba la pista de 
hormigón 02-20, demandó una verifica-
ción del estado de las losas de hormi-
gón existentes, seleccionando los paños 
a intervenir según su grado de deterioro. 
Las tareas comprendieron reparaciones 
en espesor parcial mediante aserrado y 
remoción superficial de zonas disgrega-
das, reparaciones en espesor total con 
reemplazo íntegro de losas y el sellado 
de juntas y fisuras.

La intervención en las cabeceras 02 
(progresivas 0+000 a 0+225) y 20 (pro-
gresivas 2+800 a 3+025), así como el 
empalme con el Rodaje Bravo consistió 
en su demolición y retiro de material, 
para la posterior reconstrucción com-
pleta, ejecutando una sub base de suelo 
tratado con cal, base granular tratada 
con cemento y pavimentos de hormigón 
de alta resistencia. Para esto, se llevaron 
a cabo dos frentes principales de demo-
lición total operando de manera simul-
tánea con martillos neumáticos pesados 
y excavadoras. En la Cabecera 02 se 
detectó una capa de asfalto subyacente 
perteneciente a la pista histórica, la cual 
fue retirada mediante fresado mecáni-
co. La totalidad de los 11.539 m³ (27.694 

toneladas) de hormigón demolido pro-
veniente de losas de pavimento fueron 
procesados en plantas móviles de tritu-
ración ubicadas dentro del predio, incor-
porándose como agregado pétreo para 
la conformación de la base granular tra-
tada con cemento de 20 cm de espesor 
(8.650 m³) y subbases.
A su vez, se ejecutó la ampliación 
geométrica de las plataformas de vi-
raje en ambas cabeceras para permitir 
maniobras de giro de 180° a aeronaves 
Clave E. Estas tareas de apertura de caja 
y excavación se realizaron secuencial-
mente, primero en Cabecera 02 y luego 
en Cabecera 20, habilitando la ejecu-
ción de 13.131 m³ de subrasante trata-
da con cal para estabilizar el fondo de 
la excavación y permitir una superficie 
de apoyo de uniforme para las capas 
superiores. En la calle de Rodaje Bravo, 
la reconstrucción abarcó desde el punto 
de espera (límite de las obras realizadas 
durante 2018) hasta el encuentro con la 
pista RWY 02-20.
El paquete rígido final se completó con film 
de polietileno y losas de hormigón estruc-
tural de módulo de rotura a la flexotracción 
Mr = 5,0 MPa en espesores de 41 y 43 cm.
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En términos de volúmenes de produc-
ción y transporte, la obra demandó un 
total de 20.810 m3 de hormigón de 
pavimento, lo que implicó el acopio y 
procesamiento de 7.200 Tn de cemento, 
16.200 tn de arena y 24.500 Tn de agre-
gados pétreos, representando un mo-
vimiento logístico equivalente a 2.600 
motohormigoneras.

Refuerzos Asfálticos
En el tramo central de la pista (progre-
sivas 0+225 a 2+800) se proyectó el 
paquete de refuerzo asfáltico debido a 
que este sector absorbe las mayores so-
licitaciones dinámicas de aterrizaje, des-
pegue y rodaje a baja velocidad de las 
aeronaves de fuselaje ancho previstas 
en la operación. 
Sobre la calzada rígida saneada en sus 
45 metros de ancho, modelada como 
base estructural de hormigón pobre en 
el software de diseño de pavimentos 
aeroportuarios FAARFIELD (para garan-
tizar más de 20 años de vida útil), se 
diseñó un refuerzo pavimento asfáltico. 
Se llevó adelante la colocación de geo-
grilla sintética, entre la capa de nivela-
ción y la base asfáltica, en los 15 metros 
centrales de la pista (cubriendo las dos 
losas centrales), respondiendo a que el 
estudio de canalización del tráfico de la 
flota de diseño determinó que en esa 
franja crítica se concentran las mayo-
res solicitaciones de carga. Su función 
principal radica en controlar y mitigar el 
reflejo de juntas y fisuras del pavimento 
rígido subyacente hacia las nuevas ca-
pas asfálticas, absorbiendo las tensiones 
de tracción y corte provocadas por los 
movimientos térmicos y las cargas re-
petitivas para prolongar la vida útil del 
paquete estructural.  
El refuerzo asfáltico se ejecutó en tres 
capas consecutivas con ligante modifi-
cado con polímeros: base asfáltica de 
nivelación (CAC D12 con asfalto modifi-
cado) colocada en espesor variable de 
3 a 7 cm para corregir deformaciones y 
conformar la pendiente transversal del 
1,10%; base asfáltica estructural (CAC 
D12 con asfalto modificado) tendida con 
un espesor de 6 cm en los 19 metros 

centrales (faja de mayor canalización de 
cargas) y de 4 cm en las fajas laterales 
de 13 metros a cada lado; y carpeta de 
rodamiento tipo Stone Mastic Asphalt 
(SMA 12 con asfalto modificado) de 4 
cm de espesor aplicada en todo el an-
cho de la calzada. La adopción del SMA 
respondió a su estructura mineral con 
contacto piedra contra piedra y elevado 
contenido de mástic bituminoso, com-
binación que otorga alta resistencia al 
ahuellamiento bajo cargas pesadas a 
baja velocidad, una macrotextura super-
ficial óptima para el drenaje de agua y 
un elevado coeficiente de fricción.

En los márgenes laterales de pista (7,50 
metros de ancho), las tareas consistieron 
en la repavimentación y refuerzo asfál-
tico directo sobre la estructura flexible 
existente, intervención necesaria para 
alcanzar la nueva cota de borde de pista 
producto del refuerzo asfáltico realizado. 
Se colocó una base de concreto asfáltico 
convencional CAC D19 de espesor varia-
ble (de 3 a 7 cm, con refuerzo estructu-
ral mínimo de 6 cm) y una carpeta de 
rodamiento convencional CAC D12 de 4 
cm constantes, configurando pendientes 
transversales de entre 1,50% y un máxi-
mo de 2,50%.
Las tres capas de mezcla asfáltica eje-
cutadas sobre la pista, más las 2 capas 
aplicadas sobre los márgenes de pista, 
se ejecutaron en 48 días corridos. El 

trabajo se ejecutó con 2 terminadoras 
operando de forma sostenida, y even-
tualmente, llegaron a trabajar tres ter-
minadoras juntas.
Los volúmenes de mezcla asfáltica eje-
cutados fueron de 60.000 Tn distribuidas 
en un 80% de concreto modificado con 
polímeros y un 20% convencional; de-
mandando una cantidad de 2.000 viajes 
de camiones batea. Esto es equivalente 
a una ruta bidireccional de 7,30 metros 
de ancho por 70 km de largo. Sin embar-
go, el plazo de ejecución del aeropuerto 
es del orden de la mitad de lo que toma-
ría ejecutar esa ruta.

Obras De Drenaje
La durabilidad de cualquier pavimento 
depende directamente de un sistema 
de drenaje eficiente. Como parte del 
proyecto, se limpiaron, profundizaron y 
reperfilaron los canales pluviales exis-
tentes y se construyeron nuevas alcan-
tarillas. Se reperfiló la franja de seguri-
dad de pista (strip area) y las zonas de 
parada de seguridad de extremo de 
pista (RESA), cumpliendo rigurosamente 
con la normativa internacional de segu-
ridad aeronáutica.

Modernización Del Sistema 
De Balizamiento a Categoría III
Una pista de aterrizaje moderna exige 
sistemas de señalización lumínica de 
alta tecnología que permitan mantener 
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la operatividad bajo condiciones meteo-
rológicas adversas, tales como niebla 
densa, tormentas de baja visibilidad u 
operaciones nocturnas de baja frecuen-
cia de luz natural.

La obra de rehabilitación incluyó la sus-
titución integral del sistema de baliza-
miento antiguo por una red de última 
tecnología basada en luminarias LED de 
bajo consumo, alta durabilidad y máxi-
mo rendimiento lumínico.

Las obras civiles de pista se coordinaron 
de manera secuencial con las aperturas 
de caja, zanjas perimetrales y calados 
para la sustitución integral del baliza-
miento preexistente por una red basada 
en tecnología LED, diseñada bajo nor-
mativas de la ANAC (RAAC Parte 154) y 
OACI para alcanzar la Categoría de Pre-
cisión CAT III en Cabecera 20 y CAT I en 
Cabecera 02. El diseño del tendido eléc-
trico contempló canalizaciones primarias 
mediante zanjas perimetrales a lo largo 
de los bordes de pista y pases transver-
sales bajo calzada para los circuitos se-
cundarios, instalándose previamente los 
cañeros y conductos enterrados, mien-
tras que en toda la longitud de la pista 
—tanto en el tramo central de refuerzo 
asfáltico como en las losas de hormigón 
de las cabeceras reconstruidas— la tota-
lidad de los cruces y cajas de conexión 
fueron geoposicionados topográfica-
mente para calar con precisión milimé-
trica el pavimento e insertar las bases 
empotradas para alojar la luminaria. 
La infraestructura lumínica totalizó 778 
luminarias instaladas (641 nuevas balizas 
empotradas y elevadas, junto con 137 
renovadas en borde de pista) con regu-
lación de brillo de 5 niveles, integrando:  

3	Luces de eje de pista empotradas 
bidireccionales para la guía central 
con máxima precisión a los pilotos 
durante el recorrido de despegue, 
aterrizaje y el rodaje posterior al ate-
rrizaje.

3	Luces de margen de pista eleva-
das y empotradas en intersecciones, 
marcando los márgenes de la pista. 

3	Luces de eje de viraje empotradas 
bidireccionales en las nuevas am-
pliaciones de ambas cabeceras.

3	Balizamiento de umbral y fin de 
pista. Actualización de los sistemas 
de luces de identificación de extre-
mos de pista (Inicio y Fin).

3	Luces de zona de toma de con-
tacto (TDZ) en pares de barretas a 
lo largo de los primeros 900 metros 
desde el umbral 20.  

3	Tres sistemas PAPI (Precisión Ap-
proach Path Indicator) de 4 proyec-
tores distribuidos en ambas cabece-
ras para la indicación óptica continua 
de la senda de planeo correcta de 
las aeronaves en aproximación final.

3	Señalización lumínica empotrada 
bidireccional en ejes de calles de ro-
daje en Plataforma, Alpha y Bravo.  

3	Cableado y Subestaciones Eléc-
tricas: Reemplazo de los circuitos 
primarios de alimentación serie, jun-
to con la instalación de nuevos regu-
ladores y sistemas de alimentación 
ininterrumpida, e integraciones con 
generadores de respaldo para ase-
gurar la continuidad operativa.

La red electrotécnica requirió el tendi-
do de 125.000 metros de conductores 
primarios y secundarios, 85.000 metros 
de cañeros secundarios y 8.500 metros 
de canalizaciones principales que vincu-



34

INFRAESTRUCTURA 

VIAL 170    JUL / AGO 26

lan las subestaciones transformadoras 
equipadas con reguladores de corriente 
constante (RCC), bancos de baterías con 
sistemas de alimentación ininterrumpi-
da (UPS) de 20 minutos de autonomía 
frente a emergencias, celdas de media 
tensión con transformador elevador e 
integraciones con los grupos electróge-
nos de respaldo. 

Todo el conjunto quedó centralizado 
mediante la sustitución del pupitre elec-
tromecánico analógico de la torre de 
control por un sistema digital computa-
rizado de monitoreo y control (ALCMS/
AGLAS) basado en tecnología SCADA 
con pantallas táctiles de 19 pulgadas, 
el cual se enlaza por fibra óptica redun-
dante con los tableros seccionales (TSB) 
y los RCC para permitir a los controla-
dores aéreos operar de forma remota 
y telecomandada los niveles de inten-
sidad, gestionar circuitos alternados con 
redundancia (N+1), recibir diagnósticos 
de fallas en tiempo real, comandar de 
forma bidireccional las barras de parada 
para prevenir incursiones en pista y con-
trolar de manera automatizada e inde-
pendiente los primeros 90 metros de las 
luces de eje de rodaje en coordinación 
con dichas barras.

INSPECCIÓN Y RECEPCIÓN DE LA OBRA
El aseguramiento de la calidad de la 
obra se estructuró a través de un rigu-
roso plan de control y ensayos sistemá-
ticos de laboratorio, cubriendo desde la 
caracterización de las materias primas 
hasta la evaluación funcional de la su-
perficie terminada. En una primera ins-
tancia, sobre los agregados pétreos e 
insumos básicos se verificaron propie-
dades fundamentales como granulome-
tría, cubicidad, lajosidad, equivalente de 
arena, plasticidad sobre el pasante tamiz 
Nº 200 (75 µm) y desgaste mediante el 
método de Los Ángeles. En lo relativo a 
la subrasante y bases, los controles se 
focalizaron en ensayos de compactación 
Proctor (ASTM D-1557 / AASHTO T-180) 
para fijar la densidad seca máxima y 
humedad óptima, complementados 
con determinaciones de Valor Sopor-
te Relativo (VSR/CBR) y mediciones de 

densidad in situ por lotes de producción 
para garantizar una adecuada capacidad 
portante.

Para las mezclas de hormigón estructu-
ral, el esquema de control combinó el 
moldeo de probetas cilíndricas en esta-
do fresco para evaluar la evolución de 
la resistencia a compresión simple, junto 
con la extracción de probetas caladas 
sobre las losas endurecidas. Estos testi-
gos permitieron constatar los espesores 
reales y someterlos a ensayos de com-
presión y de tracción por compresión 
diametral, validando la integridad mecá-
nica y los módulos de rotura del firme. 
Por su parte, la elaboración y puesta en 
obra de las mezclas asfálticas implicó un 
seguimiento continuo en planta de las 
temperaturas de mezclado, el contenido 
de ligante bituminoso y la granulometría 
de los agregados recuperados frente a la 
fórmula de obra, sumado a la ejecución 
de tramos de prueba previos para ca-
librar los procedimientos constructivos. 
Asimismo, sobre las capas asfálticas 
colocadas y compactadas se efectua-
ron calados de testigos cilíndricos para 
controlar con precisión los espesores 
efectivos de cada capa, su porcentaje de 
vacíos y la densidad alcanzada en obra 
frente al patrón de diseño. 

Al finalizar la obra y de manera previa a 
la inauguración de la pista, se llevaron a 
cabo los ensayos de recepción final so-
bre la carpeta de rodamiento ejecutada 
con mezcla asfáltica SMA 12.

•	 En términos de fricción, se lograron 
muy buenos valores, lo cual es posi-
tivo para la seguridad en las opera-
ciones a alta velocidad.

•	 Para la macrotextura, que es un pa-
rámetro relacionado con la seguri-
dad frente a la presencia de agua, 
se han conseguido muy buenos va-
lores.

•	 La regularidad longitudinal constitu-
ye uno de los principales parámetros 
de calidad de obra. De este paráme-
tro se consiguieron valores por enci-
ma de los estándares más altos, lo 
que representa

LOGROS ALCANZADOS
La obra se concluyó en el plazo estipula-
do, permitiendo el aterrizaje de un avión 
sanitario y la reapertura del aeropuerto,  
29 de diciembre de 2025.
El cumplimiento exitoso de este desafío 
constituye un hito para la obra públi-
ca de gran envergadura en la región y 
representa, fundamentalmente, la de-
mostración concreta de que Santa Fe 
cuenta con las capacidades, los recursos 
humanos y el entramado productivo ne-
cesarios para llevar adelante proyectos 
estratégicos de esta magnitud.
Este logro es resultado de la decisión 
política de invertir y ampliar las capa-
cidades de nuestra infraestructura de 
transporte y logística, del compromiso 
y la capacidad técnica de las empresas 
santafesinas y de la profesionalidad de 
los equipos responsables de la inspec-
ción y seguimiento de las obras.

La articulación de estos esfuerzos cons-
tituye una herramienta fundamental 
para transformar la infraestructura en 
desarrollo, fortalecer la competitividad 
de la región, generar nuevas oportuni-
dades de inversión y empleo y consoli-
dar a Santa Fe como un actor estratégico 
en el sistema productivo, logístico y de 
transporte del país.

Porque invertir en infraestructura no es 
solamente construir obras: es generar 
las condiciones para el crecimiento, el 
desarrollo y el futuro de nuestra región.

FOCO EN LA SUSTENTABILIDAD
En materia de sustentabilidad y econo-
mía circular, el proyecto transformó un 
residuo masivo en un recurso estructu-
ral de alto valor: los 11.539m3 (27.694 
toneladas) de hormigón extraídos de la 
demolición de cabeceras y la calle de 
rodaje Bravo fueron triturados íntegra-
mente in situ e incorporados en el es-
tabilizado granular del nuevo paquete 
estructural, a lo que se sumó la reutili-
zación total del pavimento asfáltico re-
cuperado (RAP) proveniente del fresado 
para la conformación y consolidación de 
caminos de servicio y perimetrales del 
predio. 
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Esta decisión de ingeniería no solo anuló por completo el pasi-
vo ambiental al evitar el traslado de 770 camiones hacia ver-
tederos locales y preservar el recurso minero en origen, sino 
que neutralizó la logística de larga distancia desde canteras 
en Córdoba, ahorrando más de 305.000 litros de combustible 
diésel. 
En el balance neto de emisiones, esta optimización logística y 
de procesos evitó la emisión a la atmósfera de 769 toneladas 
de CO2 (lo que equivale a un volumen evitado de aproxima-
damente 420.000m3 de gas a condiciones normales de pre-
sión y temperatura, lo que equivale a la circulación anual de 
aproximadamente 380 a 400 automóviles nafteros medianos 
de uso urbano).

COMPLEJO DE OBRAS Y PROYECCIÓN A FUTURO 
Las obras de rehabilitación integral de la pista, ampliación de 
las cabeceras y adecuación del sistema de balizamiento a Ca-
tegoría III constituyen una parte fundamental de un proceso 
de transformación mucho más amplio que se encuentra en 
marcha en el Aeropuerto Internacional de Rosario y en su área 
de influencia.

A estas intervenciones se suma la puesta en funcionamien-
to de la Nueva Terminal de Pasajeros, que incorpora mas de 
5.000 m² de nueva superficie y 2 mangas para abordar y des-
cender de las aeronaves, modernizando y ampliando significa-

tivamente los espacios destinados a la atención y comodidad 
de los pasajeros y fortaleciendo la capacidad operativa de los 
sectores de arribos, migraciones y retiro de equipajes. 

La construcción de un moderno e icónico alero metálico ter-
minado en aluminio, de 250 metros de largo y 4 carriles para 
la circulación vehicular, genera un espacio cuidado de las in-
clemencias climáticas, para la llegada y partida de pasajeros.

La ampliación y modernización de la Terminal se comple-
menta con un conjunto de obras de infraestructura y nuevas 
propuestas de servicios, que forman parte de una visión in-
tegral orientada a potenciar el rol estratégico del Aeropuerto 
Internacional de Rosario como infraestructura clave para la 
conectividad, el turismo, la actividad productiva y el desarrollo 
económico de la región.

Esta transformación trasciende los límites del edificio aeropor-
tuario y se proyecta sobre su entorno inmediato, impulsando 
la reconversión y puesta en valor del sector próximo a la Ter-
minal, generando nuevas oportunidades para la inversión y el 
desarrollo de actividades vinculadas al aeropuerto.

http://www.ityac.com.ar
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En este marco, las obras complemen-
tarias incorporan nuevos espacios de 
estacionamiento para pasajeros, estruc-
turas de sombra en las áreas vehiculares 
y mejoras sustanciales en los accesos, 
entre las que se destaca la duplicación 
de la traza de la Avenida Jorge Newbery, 
permitiendo mejorar la accesibilidad, la 
circulación y la vinculación del aeropuer-
to con el área metropolitana.

El conjunto de estas intervenciones ex-
presa una decisión estratégica de inver-

sión pública en infraestructura, concebi-
da no solo para modernizar y mejorar 
las condiciones operativas del aeropuer-
to, sino también para fortalecer su capa-
cidad como motor de desarrollo y como 
puerta de entrada y salida de Rosario y 
de toda la región.

La rehabilitación y reconstrucción de la 
pista marca un hito en la historia de la 
infraestructura aeronáutica de la provin-
cia de Santa Fe. La obra resuelve de ma-
nera definitiva los problemas estructura-

les derivados de la reducción de la vida 
útil del antiguo pavimento y proyecta 
al Aeropuerto Internacional Rosario “Is-
las Malvinas” hacia una nueva etapa de 
crecimiento sostenible.

La inversión realizada en el lado aire, 
complementada con las continuas am-
pliaciones de la terminal de pasajeros y 
las áreas de servicios en el lado tierra, re-
afirma la vocación de la ciudad de Rosario 
de constituirse en una puerta de entrada 
estratégica a la Argentina, independiente 
de la centralización aeroportuaria de la 
capital nacional. La comunidad aeronáu-
tica, el sector empresarial y los usuarios 
en general disponen ahora de una pista 
02-20 completamente renovada, diseña-
da para cumplir con los más altos están-
dares de seguridad, eficiencia y durabili-
dad durante las próximas décadas.

De esta manera, el Aeropuerto Interna-
cional de Rosario se consolida como una 
pieza central de una política de infraes-
tructura que busca mejorar la conecti-
vidad, acompañar el crecimiento pro-
ductivo, promover nuevas inversiones y 
generar condiciones para un desarrollo 
sostenido de Santa Fe y su región.



http://www.hormigonelaborado.com/convencion
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La infraestructura 
de la integración
La segunda Cumbre Federal de Logística y el plan estructural de desarrollo del CFI. 
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En un mercado globalizado e inter-
conectado, la logística constituye 
una variable central de la compe-

titividad. La capacidad de un país para 
movilizar su producción con rapidez, 
previsibilidad y a costos competitivos 
determina su inserción internacional. 
Para la Argentina, cuya vasta extensión 
supera los dos millones de kilómetros 
cuadrados y cuya producción se sitúa 
a grandes distancias de los centros de 
consumo global, el desafío logístico es 
de carácter estratégico. El transporte 
eficiente de cargas trasciende la mera 
operación física; representa una herra-
mienta de integración territorial indis-
pensable para sostener un modelo ge-
nuino de desarrollo federal.
La logística debe concebirse como un 
sistema complejo y estratégico que ar-
ticula infraestructuras críticas, servicios 

de transporte multimodal y marcos 
normativos ágiles que impulsan el creci-
miento regional. Argentina se encuentra 
ante la oportunidad histórica de con-
solidar su rol en sectores estratégicos 
como minería, energía (hidrocarburos), 
agroindustria y manufactura basada en 
la innovación. Aunque dispone de los re-
cursos, la clave reside en estructurar una 
red de transporte eficiente que transfor-
me ese potencial en desarrollo real. Bajo 
esta premisa, el próximo 16 de octubre 
se llevará a cabo en el Centro de Con-
venciones de Buenos Aires (CEC) la se-
gunda edición de la Cumbre Federal de 
Logística. Este encuentro, convocado por 
el Consejo Federal de Inversiones (CFI) 
junto a las provincias, buscará consolidar 
una agenda de trabajo común para po-
tenciar la competitividad de la produc-
ción nacional de cara al futuro.

Dado que las problemáticas de infraes-
tructura y transporte exceden los límites 
jurisdiccionales, la coordinación federal 
e interjurisdiccional es indispensable 
para el sector. La Cumbre Federal de 
Logística de este año será un espacio 
propicio para impulsar la conversación 
de los tomadores de decisión sobre los 
principales desafíos logísticos (las nece-
sidades del país y su sector productivo 
para alcanzar su potencial). El evento 
congregará a gobernadores provincia-
les, funcionarios del gabinete nacional, 
líderes de empresas de transporte y de 
producción, directivos de organismos de 
crédito multilaterales y especialistas de 
jerarquía global. Esta amplia confluencia 
de actores resulta crucial para el éxito de 
la cumbre, pues las soluciones logísticas 
demandan una estrecha vinculación de 
dadores de carga con quienes operan 
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los servicios de transporte y planifican 
las obras públicas.
La deliberación colectiva en la cumbre 
se estructurará sobre cinco ejes temá-
ticos. El primero abordará la competi-
tividad y el desarrollo productivo, eva-
luando la logística como factor clave 
para reducir costos y potenciar a los 
sectores estratégicos del país. El segun-
do eje examinará la infraestructura y la 
conectividad a partir del estado de los 
corredores productivos, los nodos de 
transferencia y las redes de transpor-
te frente a los nuevos flujos de carga. 
En tercer lugar, se tratará la facilitación 
y la eficiencia logística, con foco en la 
adecuación normativa, la digitalización 
y la coordinación interinstitucional para 
disminuir tiempos y costos operativos. El 
cuarto bloque profundizará en la trans-
formación de las cadenas de suminis-
tro, integrando la multimodalidad y los 
cambios en la velocidad y estructura 
del comercio. Finalmente, el debate se 
centrará en los sectores estratégicos y la 
proyección exportadora, analizando las 
demandas logísticas de la agroindustria, 
la minería y la energía para consolidar la 
inserción de la producción nacional en el 
mercado global.
El sustento metodológico y técnico de 
esta agenda federal se apoya en la la-
bor realizada por el CFI y las provincias 
mediante la Estrategia Federal Logística. 
Esta iniciativa, estructurada a lo largo 
de más de cuatro años, representa un 
trabajo colaborativo y sistemático para 
codiseñar soluciones específicas acor-
des con las características productivas 
regionales. Lejos de conformar un plan 
de obras estático o centralizado, consti-
tuye una herramienta flexible que aso-

cia las demandas reales de las cadenas 
de valor provinciales con la oferta de 
infraestructura, equipamiento, servicios 
y normativas en el territorio nacional. El 
enfoque metodológico parte del análisis 
de las necesidades específicas de cada 
actividad productiva: cuáles son sus co-
rredores de flujo, qué costos de flete en-
frenta, qué servicios logísticos demanda 
y qué barreras normativas u operativas 
limitan su inserción en los mercados na-
cionales e internacionales.
Este diagnóstico técnico ha permitido al 
CFI identificar cuatro brechas estructura-
les prioritarias. Primero, la distorsión de 
costos logísticos y competitividad terri-
torial desigual, que penaliza severamen-
te a las economías provinciales situadas 
a grandes distancias de los puertos de 
exportación. Segundo, la insuficiente in-
tegración de modos de transporte, evi-

denciada en un déficit de infraestructura 
intermodal y de puntos de transferen-
cia de carga eficientes entre el camión, 
el ferrocarril y la vía fluvial. Tercero, la 
falta de conectividad federal orienta-
da a la integración transfronteriza, lo 
que demanda potenciar los corredores 
bioceánicos y optimizar los pasos inter-
nacionales. Por último, la exigencia de 
sostenibilidad y modernización tecnoló-
gica, que requiere acelerar la digitaliza-
ción operativa e incorporar medidas de 
eficiencia energética en el transporte de 
carga para cumplir con los estándares 
regulatorios del comercio internaciona-
lizado.
Como respuesta a estos retos, el CFI ha 
estructurado una Cartera Federal de Pro-
yectos que supera las mil cien iniciativas 
viales, ferroviarias, portuarias y de pasos 
de frontera priorizadas con las provincias 
para potenciar la conectividad física de 
las regiones. El portafolio de infraes-
tructura se complementa con planes 
sectoriales especializados orientados a 
cadenas de alto valor estratégico. Entre 
ellos se destacan el Plan de Logística 
Minera enfocado en los proyectos de 
la cordillera y la patagonia, el Plan de 
Logística de Hidrocarburos para optimi-
zar operaciones en yacimientos de Oil y 
Gas, cursos de Planificación y Gestión de 
Caminos Rurales dirigidas a la salida de 
la producción agropecuaria primaria, y el 
Plan de Competitividad Portuaria.

Catamarca. 
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Un pilar técnico irrenunciable para la for-
mulación de políticas y decisiones em-
presariales eficientes es contar con datos 
sistematizados. A tal fin, el CFI imple-
mentó el Observatorio Federal de Logís-
tica como un hub de inteligencia digital y 
de datos espaciales del transporte. Esta 
plataforma abierta de información di-
námica de libre acceso permite evaluar 
de forma unificada la oferta física por 
modo vial, ferroviario, portuario o aéreo. 
Mediante tableros dinámicos y mapeos 
inteligentes interactivos, el Observatorio 
facilita explorar los perfiles económicos 
productivos locales, los flujos físicos de 
cargas, y los corredores logísticos, opti-
mizando los procesos de planificación 
territorial del sector público y la gestión 
corporativa de los dadores de carga.
Para asegurar que las administraciones 
provinciales posean cuadros técnicos 
capacitados en logística de alta comple-
jidad, la Escuela Federal de Desarrollo 
del CFI ofrece la Diplomatura en Logís-
tica. Este programa, que provee becas 
completas del cien por ciento a funcio-
narios públicos seleccionados, adopta 
una modalidad híbrida que combina el 
aula virtual con jornadas presenciales 
intensivas, talleres temáticos y visitas 
de campo dirigidas a zonas logísticas. 

El plan de estudios cubre desde la ges-
tión operativa de primera y última milla 
urbana hasta la planificación técnica e 
ingeniería financiera de grandes obras 
públicas. El distintivo principal del pro-
grama es la formulación de un Trabajo 
Integrador Final que exige analizar de 
modo sistemático una cadena de valor 
productiva provincial, aplicando riguro-
samente el método y herramientas de 
la Estrategia Federal Logística.
El fortalecimiento logístico de la Argen-
tina de cara a los desafíos del comercio 
mundial descarta definitivamente las 
aproximaciones aisladas y los planes in-
conexos. Requiere de un modelo sisté-
mico, de largo plazo y sustentado sobre 
un federalismo dinámico de concerta-
ción técnica entre estados provinciales, 
ministerios nacionales y cámaras em-
presariales. La labor del CFI y las admi-
nistraciones locales a través de la Estra-
tegia Federal Logística evidencia que es 
posible articular visiones institucionales 
de fondo que impulsen la competitivi-
dad genuina de los sectores productivos 
de las provincias argentinas. Así, la se-
gunda Cumbre Federal de Logística del 
próximo 16 de octubre en el Centro de 
Convenciones de Buenos Aires (CEC) no 
es un foro protocolar aislado, sino el es-

cenario institucional idóneo para coordi-
nar el futuro de las redes de transporte 
del país para los próximos años.
El impacto esperado de esta sinergia de 
planificación radica en la transformación 
estructural de la matriz de costos de las 
economías regionales. Al dotar al terri-
torio nacional de corredores logísticos 
optimizados, se reduce sustancialmente 
el impacto de la distancia geográfica so-
bre las tarifas de flete, abriendo nuevos 
mercados de exportación para produc-
tos de valor agregado que antes veían 
frustrada su viabilidad comercial por 
ineficiencias de transporte. Asimismo, 
la digitalización y el monitoreo conti-
nuo a través de herramientas de datos 
permiten identificar cuellos de botella 
temporales y proyectar inversiones pre-
ventivas con un alto grado de certeza 
técnica, minimizando la discrecionalidad 
en la asignación de recursos públicos. La 
sostenibilidad, lejos de ser un mero re-
quisito normativo impuesto por la agen-
da global, se posiciona de esta manera 
como un factor estratégico de diferen-
ciación y valor comercial que incremen-
ta el atractivo de las inversiones produc-
tivas en todo el país, promoviendo un 
desarrollo regional de perfil sostenible y 
socialmente equitativo.

Corrientes. 
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NOTA: Por el Ing. Oscar Vardè, presidente honorario de 
la Academia de Ingeniería y presidente de la Asociacion 

Argentina de Túneles y Espacios Subterráneos.

La infraestructura, condición 
necesaria para el desarrollo 
de Vaca Muerta

INTRODUCCIÓN
El Instituto de Energía de la Academia 
Nacional de Ingeniería editó tres docu-
mentos de importancia con relación a 
los recursos potenciales de Vaca Muerta 
hace ya más de 10 años, en una etapa 
temprana del conocimiento real disponi-
ble de gas y petróleo no convencionales 
en la región neuquina.
En el primero de ellos —el Documento 
N.° 2, “Gas de Reservorios No Conven-
cionales: Estado de Situación y Princi-
pales Desafíos” (octubre de 2011)— se 
destacaba la magnitud y volumen po-
tencial de la cuenca, que el propio Ins-
tituto estimaba en 774 Tcf de gas de 
esquisto, unas 60 veces las reservas 
convencionales comprobadas del país, y 
la necesidad de el pronto desarrollo de 
los recursos potencialmente detectados.
En el segundo —el Documento N.° 4, 
“Aspectos Ambientales en la Produc-
ción de Hidrocarburos de Yacimientos 
No Convencionales: El caso particular de 
‘Vaca Muerta’ en la Provincia de Neu-
quén” (octubre de 2013)— se analiza-
ban, preocupación por preocupación, las 
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características geológicas propias del re-
servorio: una profundidad superior a los 
3.000 metros que lo separa, por capas 
de roca de miles de metros, de los esca-
sos acuíferos de agua dulce de la zona, 
una sismicidad muy baja y un clima ári-
do que favorece la evaporación de las 
aguas residuales. Estas particularidades, 
contrastadas explícitamente con la ex-
periencia de Estados Unidos y el Reino 
Unido, permitían concluir que la explo-
tación mediante fracking podía llevarse 
adelante sin los impactos ambientales 
negativos registrados en otras cuencas 
de países del Norte.

El tercer documento, motivo de esta 
presentación resumida, enfatizaba cla-
ramente la necesidad de infraestructu-
ra de transporte en todos los órdenes, 
conducción de gases y fluidos, puertos, 
asentamientos e instalaciones para los 
de centros de explotación locales y re-
gionales, y también, en continuidad con 
lo ya señalado por el primer documento, 
la formación de recursos humanos cali-
ficados.

Asimismo, se definirán las necesidades 
vitales que requiere la explotación a ple-
no rendimiento de los recursos disponi-
bles, que han excedido largamente las 
predicciones conservadoras de los docu-
mentos previos de hace 12 años.
Una vez más, con la experiencia adquiri-
da, queda evidenciada la necesidad im-
periosa de planificación y desarrollo de 
infraestructura en una etapa temprana 
de desarrollo, acorde con la importan-
cia   de las riquezas naturales con las 
que afortunadamente cuenta Argentina. 
Esta conclusión es valida también para 
nuestros vastos recursos en minerales 
de interés mundial.

RESUMEN DEL DOCUMENTO N° 5 
DEL INSTITUTO DE ENERGÍA DE 
LA ACADEMIA NACIONAL DE 
INGENIERÍA, “REQUERIMIENTOS 
PARA EL DESARROLLO DEL 
RESERVORIO DE VACA MUERTA 
(NEUQUÉN/ARGENTINA)”
Vaca Muerta constituye uno de los re-
cursos de petróleo y gas no convencio-
nal más importantes del mundo, y su 
desarrollo planteará a la Argentina un 
desafío logístico de una magnitud pocas 
veces vista en la historia productiva del 
país. El estudio del Instituto de Energía 
de la Academia Nacional de Ingeniería, 
elaborado para el período 2015-2030, 
es contundente en un punto: el recurso 
geológico existe y su rentabilidad está 
probada, pero la infraestructura necesa-
ria para ponerlo en producción no está 
resuelta, y de ella depende que la opor-
tunidad se concrete o se pierda.
El escenario conservador analizado por 
el Instituto prevé que la cantidad de po-
zos se triplique hacia 2020 y alcance los 
2.200 pozos anuales en 2030, con una 
intensidad de fractura creciente —de 5 
etapas promedio por pozo en la actuali-
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Ing. Oscar Vardè, presidente honorario de la Academia de Ingeniería y presidente 
de la Asociacion Argentina de Túneles y Espacios Subterráneos.



dad a entre 11 y 16 hacia el final del pe-
ríodo—. Esa escala de actividad implica 
movilizar hasta 11,2 millones de m³ de 
agua, 7,5 millones de toneladas de arena, 
1,5 millones de toneladas de cemento y 
12.300 km de cañerías por año hacia las 
bases operativas de la cuenca neuquina. 
Trasladar ese volumen de insumos ex-
clusivamente por camión —el escenario 
de base, sin obras adicionales— exigiría 
más de 5.000 camiones circulando de 
forma simultánea, con el consiguiente 
impacto en el tránsito, la seguridad vial y 
las emisiones de la región.
Es en este punto donde la infraestructu-
ra deja de ser un capítulo accesorio del 
desarrollo de Vaca Muerta para conver-
tirse en su condición habilitante. El estu-
dio identifica tres frentes prioritarios. Un 
sistema de acueductos —en línea con el 
proyecto “Red Azul” ya presentado por 
la Provincia del Neuquén— permitiría 
reducir en un 46% la cantidad de camio-
nes necesarios hacia 2030, optimizando 
además el uso de un recurso hídrico 
que, aunque no escasea en términos 
absolutos, enfrenta serias limitaciones 
logísticas para su transporte hasta el 
yacimiento. La red vial requiere, como 
mínimo de referencia, la construcción de 
200 km de rutas nuevas y la rehabilita-
ción de otros 200 km, una inversión es-
timada en apenas 860 MMUS$ frente a 
los más de 45.000 MMUS$ de inversión 
directa que demandará la actividad has-
ta 2021. Y la incorporación del ferrocarril 
—rehabilitando el ramal Bahía Blanca-
Neuquén y construyendo un nuevo ra-
mal entre Neuquén y Añelo— es, según 
el propio estudio, la alternativa más 
rentable y ambientalmente más susten-
table: combinada con el acueducto, per-
mitiría reducir hasta un 83% la flota de 
camiones requerida en 2030.

DETALLE DE LAS OBRAS DE 
INFRAESTRUCTURA REQUERIDAS
Acueductos
3 Desarrollo de un sistema de acue-

ductos en la Provincia del Neuquén, 
retomando el proyecto “Red Azul” 
presentado por la provincia en 2012 
para la construcción y operación de 
una red que permita un uso más ra-
cional del agua de fractura.

3 Fuentes de captación identificadas: 
ríos Neuquén, Colorado, Trocomán y 

Agrio; arroyo Picún Leufú (o Butaco); 
Canal de Añelo.

3 Impacto logístico: reduce en un 30% 
la flota de camiones necesaria en 
2015 y en un 46% hacia 2030, res-
pecto del escenario de transporte 
exclusivamente vial.

Red vial
3 Construcción de 200 km de rutas 

nuevas (calzada indivisa, un carril 
por sentido, con obras de drenaje y 
puentes menores): inversión de refe-
rencia de 2,8 MMUS$/km, unos 560 
MMUS$ en total.

3 Rehabilitación de 200 km de rutas 
existentes, con ensanche de calzada 
a 7,30 m: inversión de referencia de 
1,5 MMUS$/km, unos 300 MMUS$ 
en total.

3 Inversión vial de referencia: unos 
860 MMUS$, sobre un eje compa-
rable a la distancia Neuquén-Añelo 
(unos 100 km), corazón de la activi-
dad productiva.

Vías férreas
3 Rehabilitación del ramal de cargas 

Bahía Blanca-Neuquén (570 km): 
cambio parcial de durmientes y fi-
jaciones, soldaduras, tratamiento de 
juntas y reemplazo parcial de rieles 
en curvas de radio reducido; unos 
150.000 US$/km, del orden de 60 
MMUS$ de inversión.

3 Construcción de un nuevo ramal en-
tre Neuquén y Añelo (100 km): unos 
2 MMUS$/km, del orden de 200 
MMUS$.

3 Inversión ferroviaria de referencia: 
unos 260 MMUS$ (sin incluir el ma-
terial rodante), a la que podría su-
marse una segunda vía o desvíos 
dinámicos en el ramal Bahía Blanca-
Neuquén dada la alta interferencia 
esperada con el resto del tráfico.

3 Capacidad de servicio proyectada: 
hasta 17 trenes diarios por sentido 
hacia 2026, para movilizar unas 5,5 
millones de toneladas de materiales 
ese año, con formaciones de 900 to-
neladas cada una.

Efecto combinado
3 Sin obras adicionales (solo camio-

nes): unos 5.300 camiones simultá-
neos en 2020 y 4.900 en 2030.

3 Con acueducto: la flota baja a 2.300 
y 2.700 camiones en 2020 y 2030, 
respectivamente.

3 Con acueducto y ferrocarril: la flota 
se reduce a 1.200 y 800 camiones 
en 2020 y 2030, una baja del 83% 
respecto del escenario sin obras.

La magnitud de estas obras es menor, 
en todos los casos, a la de los beneficios 
que se dejarían de percibir sin ellas. El 
desarrollo de Vaca Muerta podría gene-
rar más de 55.000 puestos de trabajo di-
rectos, indirectos e inducidos hacia 2019, 
y una producción capaz de transformar 
a la Argentina en exportador neto de 
petróleo y gas. Pero ese resultado no 
es automático: requiere que el Estado 
nacional, las provincias y los municipios 
planifiquen y ejecuten a tiempo la in-
fraestructura vial, ferroviaria e hídrica, 
en coordinación con la inversión privada 
en pozos y equipamiento. Como advier-
te el propio Instituto de Energía, si estos 
requerimientos no son previstos con la 
debida anticipación, podrían condicionar 
las posibilidades reales de desarrollo de 
uno de los recursos energéticos más sig-
nificativos con que cuenta el país.

VACA MUERTA 2014-2026: 
QUÉ CAMBIÓ
Doce años después de publicado el 
estudio, la escala real de Vaca Muerta 
superó al escenario “conservador” que 
manejaba el Instituto. El documento 
proyectaba 2.200 pozos por año y una 
producción adicional de 460 MM de ba-
rriles anuales recién para 2030; hoy la 
formación ya cuenta con 2.667 pozos 
activos (julio de 2026) sobre un poten-
cial estimado de 22.000, con apenas el 
5% del recurso explotado, y produce 
cerca de 590.000 barriles diarios. Neu-
quén marcó en 2026 su récord histórico 
de producción, con 610.714 barriles/día 
de petróleo y 115 millones de m³/día 
de gas. La inversión también se disparó 
por encima de lo previsto: YPF proyecta 
USD 130.000 millones solo en los próxi-
mos cinco años, muy por encima de los 
45.000 MMUS$ acumulados que el es-
tudio estimaba para todo el sector has-
ta 2021, y el empleo esperado pasó de 
los cerca de 55.000 puestos que preveía 
el documento original a 90.000 nuevos 
empleos hacia 2029.
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Frente a esa escala, las tres obras que 
el estudio señalaba como prioritarias tu-
vieron un avance desigual.
Acueductos. Es el punto de mayor con-
tinuidad con el diagnóstico de 2014: el 
proyecto “Red Azul” —el mismo que ci-
taba el documento original, presentado 
por la provincia en 2012— sigue, más de 
una década después, en etapa de ne-
gociación. Hoy está en manos de Emhi-
dro, la empresa hídrica provincial, que 
mantiene reuniones con las operadoras, 
pero aún no hay kilómetros de acueduc-
to construidos ni una inversión definida: 
las operadoras siguen pagando por el 
agua transportada (unos USD 0,90/m³) 
bajo un esquema mayormente logístico 
y no de red pública.
Red vial. Es la obra que más avanzó 
respecto de lo recomendado en 2014, 
y a una escala muy superior a los 200 
km nuevos y 200 km de rehabilitación 
estimados en el estudio (860 MMUS$). 
Neuquén lanzó en 2025 el que descri-
be como “el plan vial más importante 
de su historia”, con más de 600 km de 
pavimentación en curso, incluida la du-
plicación de la Ruta 7 (Centenario-Vista 
Alegre, Añelo-Tratayén) y de la Ruta 67 
(corredor petrolero), bajo un esquema 
de cofinanciamiento público-privado en 
el que las propias operadoras pagan tra-
mos completos —el mismo modelo de 
coordinación Estado-privados que reco-
mendaba el documento de 2014, pero 
llevado a una escala mucho mayor.
Vías férreas. El estudio proponía reha-
bilitar el ramal Bahía Blanca-Neuquén 
(570 km) y construir un ramal nuevo 
Neuquén-Añelo (100 km), por unos 260 
MMUS$. Ese proyecto se transformó en 
el “Tren Norpatagónico”: 665 km entre 
Bahía Blanca y Añelo (83 km de vía nue-
va, 374 km de mejora estructural y 208 
km de renovación integral, con una obra 
estimada en 48 meses). Pero sigue, ofi-
cialmente, suspendido: recién en 2026 
el gobierno nacional evalúa reactivarlo. 
Es la obra donde el diagnóstico de 2014 
permanece prácticamente vigente.

LO QUE EL ESTUDIO NO ANTICIPÓ
Dos infraestructuras hoy centrales no 
estaban en el radar del documento ori-

ginal, centrado en la logística de insu-
mos hacia los pozos y no en la evacua-
ción de la producción:

3 Oleoducto Vaca Muerta Sur 
(VMOS): 437 km, USD 3.000 mi-
llones de inversión, un consorcio 
de ocho empresas (YPF, Vista, Pan 
American Energy, Pampa Energía, 
Chevron, Pluspetrol, Shell y Tecpe-
trol), que llevará el petróleo hasta 
Punta Colorada (Río Negro) para su 
exportación marítima, con una capa-
cidad que llegaría a 550.000 barri-
les/día hacia 2027.

3 Gasoducto Néstor Kirchner: su 
primer tramo (573 km, 11 MMm³/
día) ya opera y conecta Vaca Muer-
ta con Salliqueló; el segundo tramo 
(524 km, +28 MMm³/día, hasta 39 
MMm³/día en total) está en licita-
ción para extenderse hasta Santa Fe.

También cambió la logística de arena de 
fractura. El estudio de 2014 imaginaba 
una producción local (citaba pruebas de 
YPF cerca de Gaiman, Chubut); hoy la 
arena “de cercanía” de Río Negro está 
siendo desplazada por arena premium 
de Entre Ríos, transportada desde 1.300 
km de distancia por su mayor calidad, y 
se discute un régimen federal de infraes-
tructura —al estilo RIGI— para financiar 
su transporte fluvial y ferroviario, con 
una demanda que treparía a 12 millones 
de toneladas anuales en 2030 (el estudio 
de 2014 estimaba 7,5 millones).

CONCLUSIÓN
El diagnóstico central del Instituto de 

Energía en 2014 se confirmó: la infraes-
tructura, y no el recurso geológico, fue 
el factor que terminó marcando el rit-
mo real del desarrollo de Vaca Muerta. 
Pero el patrón de avance de estos doce 
años también deja una lectura clara 
sobre qué tipo de obras se concretan 
primero. Las que ofrecen un retorno co-
mercial directo y admiten ser lideradas 
por consorcios privados —oleoductos, 
gasoductos, y hasta la red vial mediante 
cofinanciamiento con las operadoras— 
avanzaron rápido y a una escala muy 
superior a la proyectada, al punto de ge-
nerar obras que el estudio original ni si-
quiera contemplaba, como el Oleoducto 
Vaca Muerta Sur o el Gasoducto Néstor 
Kirchner. En cambio, las obras que de-
penden de una coordinación estatal más 
compleja y de una rentabilidad menos 
inmediata —el sistema de acueductos y 
el ferrocarril— son, doce años después, 
prácticamente las mismas que proponía 
el documento de 2014, todavía en etapa 
de proyecto.

Esa asimetría importa porque el propio 
crecimiento de Vaca Muerta la vuelve 
más urgente: con solo el 5% del recur-
so técnicamente recuperable explotado 
hasta ahora y un potencial de 22.000 
pozos frente a los 2.667 activos, la próxi-
ma década multiplicará exactamente los 
requerimientos que el agua y el ferroca-
rril están llamados a resolver. El estudio 
de 2014 acertó en identificar el cuello de 
botella; la tarea pendiente, doce años 
después, sigue siendo destrabar las dos 
obras que ese mismo estudio ya señala-
ba como prioritarias.

VIAL 170    JUL / AGO 26

Vaca Muerta



http://zmg-argentina.com.ar


46

NOTA: Por los ingenieros Pablo Belenky, 
Gustavo Piazza y Rafael Casale.  

Comentarios sobre la 
licitación de tramos de la 
Red Federal de Concesiones

El 25 de junio, la fundación Argenti-
na Porvenir, cuyo director ejecutivo 
es Javier Okseniuk, nos invitó a una 

charla sobre Concesiones de Carreteras. 
Experiencia reciente y lecciones para el 
futuro, dentro del programa de Encuen-
tros informales sobre Políticas Públicas 
que regularmente lleva adelante la fun-
dación. Este artículo en un resumen de 
las exposiciones presentadas.

SÍNTESIS HISTÓRICA
El sistema de financiamiento por peaje 
del sector vial en Argentina tiene su ori-
gen en el Decreto-Ley 17.520 de 1970, 
no obstante, no fue hasta el dictado, por 
el Congreso Nacional, de la Ley 23.696 
en 1989 que se licitaron los primeros 
tramos por peaje de rutas nacionales.

La activación de este sistema de finan-
ciamiento se produjo porque la ley de 
1989 extendió la aplicación de este me-
canismo de financiamiento a “tramos 
existentes”, aún sin la necesidad de 
efectuar obras de ampliación de capaci-
dad, mientras que la ley original estaba 
reservada exclusivamente al financia-
miento de “obra nueva”.

Posteriormente, el dictado de la Ley 
27.328 de 2016, llamada de PPP, con-
sagró, sin éxito, una metodología alter-
nativa de regular los contratos entre el 
Estado y las empresas privadas para de-
sarrollar obras de infraestructura.

La Red Federal de Concesiones (RFC), 
programa en desarrollo por el Gobierno 
Nacional, abreva nuevamente en la ley 
original de 1970, aunque varias veces 
modificada y actualizada, la última vez 
por la Ley 27.742 de 2024, denominada 
ley Bases.

Desde 1990, año en el cual comenzó el 
cobro de peaje en Argentina, se han su-
cedido, con más fracasos que éxitos, al 
menos cinco generaciones de concesio-
nes viales por peaje tal como muestra la 
serie de tiempo de la Figura 1.

INTRODUCCIÓN
El análisis de una política de concesiones 
no debe limitarse únicamente a la elec-
ción del mecanismo contractual, el nivel 
de las tarifas o las condiciones de opera-
ción. Antes de definir cómo se ejecutará 
y operará una infraestructura, es conve-
niente que exista una definición estraté-
gica acerca de cuál es la infraestructura 
necesaria para propender a la integra-
ción territorial y desarrollo económico de 
país, así como definir el nivel de servicio 
que se pretende en el largo plazo.

Las concesiones, al igual que la obra 
pública tradicional, las asociaciones pú-
blico-privadas o las iniciativas privadas, 
son un instrumento de ejecución y fi-
nanciamiento. No constituyen por sí mis-
mas una estrategia de desarrollo. Esta 
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cuestión es particularmente relevante 
en materia de infraestructura estratégi-
ca. La infraestructura es un instrumento 
mediante el cual se organiza el territorio, 
se garantiza la circulación de personas y 
bienes, se promueve el desarrollo eco-
nómico y se procura una mejora en la 
calidad de vida de la población.

La infraestructura de transporte no es la 
suma de proyectos sectoriales indepen-
dientes, sino que conforma un sistema 
nacional integrado. La selección de los 
corredores, sus niveles de servicio, sus 
necesidades de ampliación y sus me-
canismos de financiamiento deben res-
ponder a una estrategia de desarrollo 
territorial, productivo y logístico.

LAS INVERSIONES PREVISTAS EN LA
RED FEDERAL DE CONCESIONES
La Red Federal de Concesiones (RFC) es 
el nuevo sistema mediante el cual se 
concesionarán más de 9.000 kilómetros 
de rutas nacionales estratégicas a con el 
objetivo de rehabilitar la infraestructura 
vial a través de inversión privada.
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De la lectura de los términos de refe-
rencia de cada uno de los tramos, surge 
que las inversiones previstas en obras 
de ampliación de capacidad son muy 
escuetas. Y, por lo tanto, se espera que, 
dentro de 20 años, a la finalización de 
estos contratos, la extensión y calidad 
de la red vial nacional relevante se man-
tenga básicamente inalterada respecto a 
la situación actual.

Es menester indagar las posibles razo-
nes por las cuales no se han previsto 
obras que incrementen el valor de los 
activos viales. Estas razones se analiza-
rán a partir de la premisa que plantea 
que la oferta vial está relacionada con la 
demanda esperada de tránsito y que, a 
su vez, la misma guarda relación con la 
observada en la historia reciente.

El análisis de la evolución histórica del 
tránsito en las principales rutas nacio-
nales muestra que, la mayoría de ellas, 

mantiene una demanda constante des-
de hace 15 a 20 años. En la Figura 3 se 
muestran algunos ejemplos en rutas 
troncales principales que integran la Red 
Federal de Concesiones.

Esta situación de estancamiento de la 
demanda por casi dos décadas se ob-
serva en forma generalizada en la ma-
yoría de las rutas nacionales principales 
del país, sin embargo, existen algunos 
pocos corredores cuyo comportamiento 
histórico ha mostrado otra dinámica. Por 
ejemplo, la ruta nacional 14 que nos vin-
cula con Brasil y la ruta nacional 34 que 
une al Noroeste con el área portuaria del 
Gran Rosario y que debe su dinamismo 
a la expansión de la frontera agrícola.

Dado que el transporte es una deman-
da derivada de la actividad económica, 
y que el PIB en 2024 es muy similar al 
observado en 2011, es absolutamente 
lógico que la demanda en las principales 

rutas del país haya estado “planchada” 
durante este período. Mayor desilusión 
causa analizar el PIB per cápita, que no 
crece desde el año 2007.

Es evidente que, si el PIB no crece, la 
demanda tampoco lo hará. Ahora bien, 
¿qué es esperable que suceda en los 
próximos 20 años? (plazo mínimo de las 
concesiones previstas en la RFC). La res-
puesta a este interrogante está implícita 
en el plan de obras previsto, el gobierno, 
aparentemente, espera que se manten-
ga la tendencia de los últimos 20 años, 
es decir, que la demanda no crezca, y 
que, por ende, no sea necesario ampliar 
la capacidad de las rutas nacionales 
principales.

En la Figura 5 se muestra que, del total 
de 9 091 km que conforman los 16 tra-
mos de la Red Federal de Concesiones, 
sólo se ha planificado ampliar la capa-
cidad de 177 km, es decir, menos del 

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


48

INFRAESTRUCTURA 

2% de la extensión total. A esta longitud 
se le suman otros 241 km (2.7%) en los 
cuales se prevé la construcción de ban-
quinas pavimentadas.

La infraestructura que se construye hoy 
debe responder al país que se espera en 
las próximas décadas. Si la planificación 
de la infraestructura se limita a extrapo-
lar las tendencias de los últimos quince 
o veinte años, existe el riesgo de trans-
formar el estancamiento histórico de la 
economía en una hipótesis de planifica-
ción para el futuro.
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LA POLÍTICA DE MANTENIMIENTO EN 
LOS CONTRATOS DE LA RED FEDERAL 
DE CONCESIONES
Durante muchos años, los peajes fue-
ron utilizados principalmente para sos-
tener estructuras operativas y financiar 
tareas de mantenimiento. En anteriores 
generaciones de concesiones viales, 
una parte sustancial de los recursos fue 
absorbida por estructuras administra-
tivas, básicamente el pago de salarios, 
mientras que las inversiones necesarias 
para preservar adecuadamente la in-
fraestructura fueron postergándose. El 

resultado fue una progresiva descapita-
lización de la red vial.

Toda concesión incorpora la necesidad 
de mantener los activos viales (nuevos o 
preexistentes). Es de interés público que 
los activos viales estén adecuadamen-
te mantenidos durante todo el plazo de 
concesión de modo de reducir los costos 
operativos de los vehículos y minimizar 
la probabilidad de ocurrencia de sinies-
tros viales.

Las concesiones a plazos relativamente 
largos son un excelente instrumento para 
avanzar, desde una concepción basada 
exclusivamente en la administración de 
contratos, hacia una gestión de activos, 
de modo de anticipar su deterioro, planifi-
car intervenciones, optimizar los recursos 
disponibles y evaluar permanentemente 
el costo de las decisiones de manteni-
miento durante todo su ciclo de vida.

Desde el punto de vista teórico, existen 
dos formas básicas de sostener el valor 
de los activos viales a lo largo del período 
de concesión. El poder concedente pue-
de detallar las intervenciones a realizar, 
a partir de una descripción de las mis-
mas, con sus cantidades de obra, espe-
cificaciones técnicas y cronogramas de 
intervención; o bien puede simplemente 
precisar el estándar de calidad al que as-
pira en de cada componente del sistema 
vial a lo largo del período de concesión.

Muy acertadamente, el Gobierno Na-
cional incluyó en el marco normativo 
de la Red Federal de Concesiones a las 
“condiciones técnicas exigidas para las 
calzadas de rodamiento”, en las cuales 
se propone medir y comparar a cada 
componente del sistema vial concesio-
nado con estándares preestablecidos; 
por ejemplo, en aspectos tales como la 
regularidad del perfil longitudinal (ru-
gosidad), ahuellamiento, macrotextura, 
resistencia al deslizamiento, fisuración, 
etc. de las calzadas. Pero al mismo 
tiempo también exige, para cada sec-
ción que compone un tramo, una can-
tidad mínima de toneladas de mezcla 



49

de concreto asfáltico en caliente que el 
concesionario debe ejecutar, así como la 
longitud mínima de carril a ser interve-
nida en cada sección del tramo.

De esta forma, las buenas prácticas de-
rivadas del control por resultados me-
diante indicadores objetivos de desem-
peño y niveles de servicio previamente 
establecidos se empañan con una in-
congruente intervención en la política 
de mantenimiento que aplicará cada 
concesionaria. Esto produce un roce de 
competencias innecesario entre ambas 
políticas que atenta contra la introduc-
ción de nuevas tecnologías e implanta 
un riesgo de judicialización ante posi-
bles inconsistencias.

Un aspecto muy positivo a resaltar del 
nuevo marco regulatorio, y que tendrá 
un enorme impacto en los costos de 
mantenimiento, es la introducción de un 
peaje incremental a aquellos camiones 
que circulan con sobrecarga. Los vehícu-
los pesados son los responsables princi-
pales del deterioro de las rutas, el cual 
aumenta de manera exponencial con el 
exceso de peso; a su vez, el alineamien-
to de incentivos que implica permitir al 
concesionario el control de peso de los 
camiones es factible mediante la intro-
ducción de balanzas dinámicas (WIM), 
aunque aún falten definir algunos de-
talles acerca de su implementación, 
normativa y órganos de fiscalización de 
modo de evitar posibles objeciones.

EL SISTEMA POR PEAJE
En un corredor concesionado con múlti-
ples plazas de peaje, la tarifa por plaza 
puede determinarse bajo distintos crite-
rios. Una alternativa, adoptada en todos 
los tramos de la RFC, consiste en aplicar 
una tarifa uniforme en todas las plazas, 
con independencia de la distancia exis-
tente entre ellas. Otra posibilidad, utili-
zada por ejemplo ampliamente en Bra-
sil, es asociar a cada plaza un Tramo de 
Cobertura, cuya extensión representa la 
porción de la red financiada por esa esta-
ción de peaje. En este esquema, la tarifa 
se determina multiplicando la longitud 
del tramo asignado por una tarifa kilo-
métrica común para toda la concesión.
Una adecuada definición de Tramos de 

Cobertura busca, entre otros objetivos, 
que exista una correspondencia más 
estrecha entre el uso efectivo de la in-
fraestructura y el pago realizado, mejo-
rando de este modo la equidad del siste-
ma. Además, este criterio aporta mayor 
transparencia, al vincular explícitamente 
el importe cobrado con la longitud de 
infraestructura cuya conservación, ope-
ración y servicios debe financiar.

El sistema Free Flow, es decir el cobro 
de peaje sin barreras y sin disminución 
de la velocidad de los vehículos, permite 
maximizar los beneficios de este criterio. 
Este sistema reduce significativamente 
el costo del sistema de percepción de 
peaje por punto de cobro, por lo que 
permite instalar más plazas (pórticos en 
este caso) con costos de instalación y 
operación acotados. De este modo, es 
posible, en el extremo, instalar un pórti-
co en cada tramo relativamente homo-
géneo de tránsito —por ejemplo, entre 
localidades, entre cruces importantes de 
rutas o entre un cruce y una localidad—, 
y así cobrar a prácticamente todos los 
usuarios de la concesión en proporción 
al recorrido efectivamente realizado. De 

esta forma, se reduce el problema de 
que algunos usuarios financien el siste-
ma, mientras otros lo utilizan sin pagar, 
potenciando tanto la equidad como la 
correspondencia entre uso y pago.

Además, una base más amplia de usua-
rios que abonen peaje permite distribuir 
los costos del corredor entre un mayor 
número de viajes y, por lo tanto, reducir 
la tarifa promedio. Esto también mejora 
la eficiencia del sistema, ya que tarifas 
más bajas y mejor ajustadas al recorri-
do reducen el incentivo a que algunos 
viajes se deriven hacia rutas alternativas 
y disminuyen las externalidades negati-
vas y sobrecostos que estas derivacio-
nes producen a la sociedad.

En la siguiente ilustración se muestra un 
ejemplo para un tramo del tramo Pam-
pa. Según el esquema previsto en los 
pliegos, ese tramo tiene cuatro plazas 
de peaje con idéntica tarifa. Un viaje de 
30 km entre Luján y Mercedes paga lo 
mismo que un viaje de 200 km entre 
Chivilcoy y Pehuajó, mientras que un 
viaje entre Chivilcoy y Bragado (50 km) 
o entre 9 de Julio y Pehuajó (100 km), 
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no paga nada. Con un sistema Free Flow 
mediante pórticos, se podrían instalar y 
operar ocho plazas casi al mismo cos-
to que las cuatro con vías canalizadas, 
permitiendo que cada tramo relevante 
tuviera su propio pórtico haciendo que 
prácticamente todos los usuarios del tra-
mo concesionado paguen. Además, si se 
aplica una tarifa kilométrica basada en 
el criterio de Tramo de Cobertura, cada 
usuario pagaría en forma proporcional a 
la distancia recorrida. En el caso de un 
viaje entre Luján y Mercedes esto signifi-
caría tarifas un 70% inferiores a las pre-
vistas bajo el esquema definido en los 
pliegos. Así, un sistema Free Flow com-
binado con el uso del concepto de Tramo 
de Cobertura permite sistemas de cobro 
más justos, equitativos y eficientes.

Lamentablemente, la configuración de 
plazas de peaje y del sistema de cobro 
en sí prevista para la Red Federal de 
Concesiones no aprovecha plenamente 
estas posibilidades. En primer lugar, se 
mantiene el criterio de una misma tarifa 
en todas las plazas, con independencia 
de la distancia cubierta. Además, aun-
que la incorporación de nuevas esta-
ciones reduce la distancia media entre 
plazas de aproximadamente 170 a 100 
km —una mejora relevante en términos 
de equidad—, este valor continúa siendo 
elevado en comparación con otros paí-
ses de América Latina, donde las distan-
cias medias suelen ubicarse en el orden 
de los 50 a 75 km.

Tampoco se explota plenamente el po-
tencial del Free Flow. Si bien el Decreto 
196/2025 había establecido que, al 30 

de junio de 2027, las rutas nacionales 
deberían operar exclusivamente con 
este sistema, solo siete meses después 
el Decreto 733/2025 sustituyó esa obli-
gación por un cronograma cuya defi-
nición quedó a discreción de Vialidad 
Nacional. A ello se agregan restricciones 
que dificultan avanzar hacia esquemas 
de cobro más equitativos y proporciona-
les al uso: las nuevas plazas no pueden 
ubicarse a menos de 80 km de otra y, 
si se incorporan, no puede volver a co-
brarse a quien ya haya abonado en otra 
estación adyacente del mismo corredor. 
En la práctica, estas condiciones limitan 
fuertemente la posibilidad práctica de 
agregar nuevas plazas y asociar el cobro 
a tramos homogéneos de tránsito.

Finalmente, algunas localizaciones pre-
vistas para las nuevas plazas de peaje 
presentan problemas en su propuesta 
de implantación que pueden incentivar 
la elusión o generar conflictos locales, 
como los casos de Hughes, donde el co-
bro en la variante promoverá la deriva-
ción hacia el casco urbano, Pilar donde 
se propone ubicar la plaza en coinciden-
cia con estaciones de servicio que sirven 
para eludir el peaje, o Gobernador Cres-
po donde se prevé una plaza de peaje 
entre la ciudad y su cementerio.

En cuanto a las tarifas de peaje a ser co-
bradas, si bien la tarifa kilométrica pro-
medio en la RFC muestra un significativo 
aumento respecto a los valores actuales, 
sigue siendo baja respecto a otros paí-
ses de la región como Colombia, Perú 
– donde las concesiones suelen estar 
subsidiadas - y Brasil.

EL IMPACTO DE LAS EXENCIONES
Las tarifas de peaje resultantes de la lici-
tación de los tramos fueron calculadas a 
partir de las condiciones de borde y res-
tricciones que forman parte del marco 
regulatorio. Dado que los ingresos son 
el simple múltiplo de la tarifa de peaje 
por el tránsito, es importante compren-
der uno de los aspectos que encarece 
innecesariamente la tarifa de peaje.

Según el marco regulatorio, están exen-
tos del pago de peaje en todas las con-
cesiones viales nacionales los vehículos 
de emergencias, seguridad e institu-
ciones viales nacionales. Pero también 
aquellos pertenecientes a la Cruz Roja 
Argentina, ex combatientes de Malvinas 
y personas con Certificado Único de Dis-
capacidad (CUD).

Es interesante hacer una reflexión sobre 
la incidencia de estas tres últimas causas 
de exención. La cantidad de vehículos 
exentos por estos criterios – con amplia 
preponderancia de los poseedores de 
CUD - ha tenido un notable crecimiento 
en los últimos años, representando en 
algunas plazas de peaje más del 5% del 
tránsito pasante.

La metodología escogida por el Estado 
Nacional es hacer recaer el costo de las 
exenciones en el resto de los usuarios 
de la concesión, así la tarifa de peaje 
de un vehículo pagante se encarece al 
prorratear los ingresos que se dejan de 
percibir por las exenciones.

No es ánimo de este artículo cuestionar 
la conveniencia o equidad detrás de las 
exenciones concedidas, aunque la otor-
gada a la Cruz Roja Argentina es, al me-
nos, discutible por tratarse de una ONG 
como tantas otras. El punto es debatir la 
razón por la cual el resto de los usuarios 
del sistema deben afrontar, en soledad, 
el costo de las diversas exenciones en 
vez de ser el conjunto de la sociedad, 
que las concedió a través de sus repre-
sentantes.

CONCLUSIONES SOBRE EL SISTEMA 
DE PEAJE
El marco legal de las nuevas concesiones 
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posee algunos aspectos que mejoran o 
promueven la mejora de la situación ac-
tual en lo que se refiere al sistema de 
cobro por peaje.

En primer lugar, al incorporar más plazas 
de peaje se mejora la eficiencia (menos 
derivación) y equidad y, en segundo lu-
gar, se establecen las bases para realizar 
un salto tecnológico hacia métodos di-
námicos en los sistemas de peaje y tam-
bién de pesaje, algo sumamente positi-
vo si se aprovecha adecuadamente. 

Sin embargo, suena a poco en contra-
tos a largo plazo. El aprovechamiento 
del Free Flow está condicionado por la 
imposibilidad práctica de poner nuevas 
plazas y por no estar exigida la imple-
mentación de Free Flow. En segundo lu-
gar, la distancia entre plazas sigue sien-
do alta en comparación con otros países 
de la región, perjudicando la equidad del 
sistema. Algunas ubicaciones de nuevas 

plazas de peaje no están bien planifica-
das ya que promueven la derivación, la 
inequidad, provocan externalidades ne-
gativas o generan potenciales conflictos 
con las fuerzas locales.

Finalmente, las tarifas medias por kiló-
metro siguen siendo bajas en compa-
ración con otros proyectos situados en 
América Latina. Esto es consistente con 
la escasa obra, pero existe margen para 
una mayor tarifa. Cabe repensar si era 
posible aspirar a otro equilibrio: más ta-
rifa con más obra. 

CONCLUSIONES PRELIMINARES DEL 
PROCESO LICITATORIO
El proceso licitatorio de la Red Federal 
de Concesiones se sustenta en el mismo 
marco regulatorio que casi siempre se 
aplicó (leyes 17.520 y 23.696), las espe-
cificaciones técnicas fueron redactadas 
por los empleados históricos de Vialidad 
Nacional, algunos de ellos con experien-

cia en su paso por el OCCOVI y, finalmen-
te, formaron parte del proceso licitatorio 
mayormente las constructoras de obra 
pública que históricamente participaron 
en las anteriores generaciones de con-
cesiones viales. Siendo así, podemos in-
terrogarnos si esta vez el resultado será 
distinto.

La mayoritaria participación de empre-
sas dedicadas históricamente a la obra 
pública es un tema despierta interés. 
Particularmente porque, inicialmente, 
autoridades gubernamentales alentaron 
la participación de empresas de otros 
ámbitos, en un espejo a lo observado 
en otros países de la región.

En este sentido, la Etapa I de la RFC (no-
viembre de 2024) estuvo abierta a la 
participación de empresas de cualquier 
sector, no sólo constructoras viales. A 
partir de la Etapa IIA, se incorporó la 
exigencia de acreditar capacidad para 

https://www.clapen.com.ar/
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ejecución directa de obras, con recur-
sos y estructura propios (sin admitir la 
tercerización de las mismas). Este nuevo 
requisito excluyó explícitamente a aque-
llas empresas puramente operadoras, 
así como a otros posibles interesados 
en ingresar al negocio vial. También se 
incorporaron en esta etapa requisitos 
económico-financieros: ratios de endeu-
damiento y solvencia con límites objeti-
vos no solicitados en la etapa anterior.

Es una pena que se haya retrocedido en 
la intención inicial de abrir el negocio de 
las concesiones viales a nuevos partici-
pantes, que seguramente podrían favo-
recer la introducción de innovaciones y 
disponer de capacidad crediticia adicio-
nal. Una concesión vial de largo plazo no 
debe ser pensada únicamente como un 
contrato de construcción de obras, sino 
como un sistema gestión de un activo. 
La experiencia internacional muestra 
que los modelos más exitosos tienden 
a combinar operadores especializados, 
empresas constructoras, inversores ins-
titucionales y fondos de infraestructura. 
La capacidad de construir no es nece-
sariamente equivalente a la capacidad 
de operar eficientemente un corredor 
durante veinte o treinta años.

Desde el punto de vista de la adminis-
tración de los contratos viales, es im-
portante señalar que no hay Órgano de 
Control. Las tareas de contralor recaerán 
en Vialidad Nacional, que depende del 
Ministerio de Economía, el cual obra 
como Autoridad de Aplicación. Esto im-
plica que no está garantizada su inde-
pendencia y enfrentará, seguramente, 
conflictos de interés de difícil resolución.

Bajo el mecanismo de las concesiones, 
el Estado delega la construcción, opera-

ción y mantenimiento de una infraes-
tructura, pero no debe perder la capa-
cidad de definir qué infraestructura se 
requiere ni cómo se controla el cumpli-
miento de los contratos.

Desde el punto de vista de los usuarios, 
posiblemente uno de los temas más 
conflictivos es la ausencia casi total de 
obras de ampliación de capacidad. Esto 
se debe a que, posiblemente, la autori-
dad concedente espera que la demanda 
se mantenga “planchada” durante el pe-
ríodo de concesión, así como lo estuvo 
en los últimos 15 a 20 años. De esta for-
ma, la infraestructura en 2045 será casi 
exactamente la misma que en 1995. 
Habrán pasado 50 años y las rutas serán 
las mismas.

A pesar de algunas falencias aquí seña-
ladas, que pueden resumirse en el mez-
quino plan de obras de mejoramiento, 
la confusión de criterios respecto a la 
política de mantenimiento, los errores 
conceptuales en la estrategia de locali-
zación de las plazas de peaje y el bajo 
espíritu de fomento de la innovación y la 
competencia entre empresas, es impor-
tante señalar que las Concesiones Viales 
son siempre mucho más convenientes 
para la sociedad que la Obra Pública Tra-
dicional. El impacto conjunto de las in-
eficiencias de la Obra Pública Tradicional 
a lo largo de la vida útil de un proyecto 
se puede estimar entre el 30% y el 40% 
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de su costo a los que debe sumarse los 
impactos indirectos (mayor mortalidad, 
afectación del medio ambiente, etc.).

Los yerros planteados en la licitación de 
los tramos de la RFC pueden utilizarse 
como punto de partida para optimizar los 
nuevos proyectos que se convoquen, de 
modo de aprovechar las lecciones apren-
didas a fin de diseñar mejores marcos re-
gulatorios para las futuras concesiones.

LA NECESIDAD DE UNA VISIÓN 
DE LARGO PLAZO
La experiencia de la Red Federal de Con-
cesiones permite extraer, sin embargo, 
conclusiones que exceden el diseño de 
los pliegos y la elección del mecanismo 
de cobro.

Los contratos de infraestructura pueden 
tener horizontes de veinte, treinta o in-
cluso más, mientras que los gobiernos 
tienen ciclos políticos de cuatro u ocho 
años. Esa asimetría temporal exige ins-
tituciones capaces de preservar una vi-
sión estratégica que trascienda los cam-
bios de administración.

La falta de continuidad en la planificación 
ha llevado históricamente a iniciar pro-
yectos que luego se abandonan, modifi-
car prioridades sin una visión de conjun-
to y realizar inversiones que no siempre 
redundan en beneficios para la sociedad.

En este contexto, una posibilidad es 
considerar la creación de una Agencia 
Nacional de Planificación, de carácter 
técnico y permanente, encargada de 
identificar la infraestructura básica, pla-
nificar y priorizar inversiones y confor-
mar un banco de proyectos. 

Muy probablemente, durante las próxi-
mas décadas se produzcan transfor-
maciones profundas en el transporte 
de personas y bienes. En temas que 
incluyen a los vehículos (conectados y 
autónomos), los sistemas de gestión 
del tránsito, la inteligencia artificial, los 
sistemas cooperativos entre vehículo e 
infraestructura, los materiales y las tec-
nologías de mantenimiento. La estabi-
lidad contractual es importante pero la 
capacidad de adaptación también.

Asimismo, las consecuencias del cambio 
climático seguramente implicarán cam-
bios en el diseño vial en lo relativo a 
puentes, alcantarillas y sistemas de dre-
naje debido a la modificación de los pa-
rámetros pluviométricos e hidrológicos 
utilizados históricamente para diseñar. 
En este sentido, es una buena práctica 
incorporar la resiliencia climática a los 
contratos, programas de mantenimiento 
y criterios de diseño.

Finalmente, es importante señalar que 
Argentina necesita construir un eco-

sistema financiero capaz de canalizar 
recursos hacia la infraestructura. La in-
fraestructura requiere previsibilidad, 
estabilidad regulatoria y una adecuada 
distribución de riesgos. Para ello es in-
dispensable recuperar la confianza en 
el sector y la previsibilidad institucional, 
bajo estrictas normas de compliance. La 
infraestructura requiere financiamiento 
y el financiamiento requiere confianza. 

CONSIDERACIONES FINALES
A modo de conclusión, la RFC es la quin-
ta generación de concesiones viales de 
rutas nacionales. Como lección aprendi-
da podemos afirmar que ningún contra-
to llegó a su final por vencimiento del 
plazo contractual original con los obje-
tivos iniciales cumplidos. Desde 1990, 
las distintas concesiones observaron 
sucesivas prórrogas, modificaciones de 
obras, regímenes tarifarios cambiantes, 
etc. Como consecuencia de ello, a su fin, 
muchos contratos fueron judicializados, 
y mayormente se observaron incumpli-
mientos reiterados de ambas partes.

Otra lección aprendida es que cada nue-
vo intento de concesionar modifica el 
marco contractual anterior, aunque no 
se han observado mejores resultados; 
porque, en definitiva, es importante te-
ner en cuenta que el éxito de una con-
cesión vial no depende únicamente de 
la calidad de los pliegos y contratos, sino 
también de la solidez de las institucio-
nes, la capacidad estatal de planificación 
y control, la estabilidad macroeconómi-
ca y la disponibilidad de financiamiento 
adecuado.

La experiencia reciente demuestra que 
la planificación y la estrategia deben 
preceder al instrumento. Las tecnolo-
gías pueden cambiar, así como los go-
biernos, pero el rumbo estratégico debe 
permanecer. La confianza también es 
infraestructura a construir.

En esencia: “No se pueden resolver pro-
blemas de gobernanza con ingeniería 
contractual”. Y sobre esto todavía hay un 
largo camino por recorrer en Argentina.
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NOTA: Por el Ing. Gastón Blanc, Subsecretario Vial 
Urbano y Rural e Hidráulica del Municipio de Junín. 

Informe técnico de 
conservación de caminos 
rurales de la red terciaria 
municipal y secundaria 
provincial

NUEVO MODELO DE GESTIÓN 
PÚBLICO - PRIVADO
El partido de Junín, representa un impor-
tante polo productivo que, para garanti-
zarlo, se requiere de una infraestructura 
vial eficiente para sostener este creci-
miento económico y social. En esencia, 
los caminos rurales forman parte de esta 
infraestructura, a través de la cual se 
brinda accesibilidad, tanto local como re-
gional, conectividad, acceso a las escue-
las rurales, transporte de la producción 
hacia y desde los centros urbanos, etc.  
En ese sentido, nuestra ciudad resulta 
cabecera de muchas administraciones 
nacionales, provinciales y municipales, 
por lo que resulta prestadora de varios 
servicios, con una estructura que tie-
ne múltiples demandas, o sea atender 
eficientemente esta red de suelos na-
turales, sometidas a transitabilidades 
constantes y deterioros en continua 
modificación del estado de la calzada, 
estacionalidad de tráficos, variables con-
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diciones climáticas, drenajes y suelos de 
clasificación vial limo-arenoso a limo-
arcilloso, llevó a cambiar el rumbo del 
modelo de gestión.   
Es por eso que luego de un arduo traba-
jo del ejecutivo, en la cual se mantuvie-
ron reuniones con diferentes modelos 
eficaces de gestiones en la provincia de 
Buenos Aires, se priorizó para nuestro 
municipio un modelo público – privado, 
con ejecución privada e inspección mu-
nicipal.
Es sabido, que los caminos de tierra es 
una obra de ingeniería que comienza a 
deteriorarse a partir del mismo día en 
que terminó de construirse.
Además de las productivas, otras razo-
nes fundamentaron la posibilidad de ini-

ciar un nuevo modelo de gestión, que 
seguramente va requiriendo ajustes y 
actualización según las necesidades de 
los contribuyentes, como:

3 Readecuar la transitabilidad de los 
caminos de orden superior y de 
acceso a la escolaridad, luego del 
deterioro causado por la circulación 
posterior a las precipitaciones, a pe-
sar del no cumplimiento de la orde-
nanza municipal 7767 art.9.

3 Fortalecer la unión del sector rural 
con las localidades, evitando migra-
ciones a centros urbanos. 

3 Garantizar transitabilidad de los ve-
hículos sanitarios a centros asisten-
ciales de salud.
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3 Generar respuestas a reclamos efec-
tuados por el usuario y principal del 
contribuyente.

3 Profesionalizar la gestión mediante 
la intervención de propuestas técni-
cas eficientes y superadoras. Brindar 
mayor profesionalismo al área para 
llevar a cabo la organización y pro-
gramación de los trabajos rutinarios 
y obras de drenajes.

3 Realizar estudios y propuestas ope-
rativas para la ejecución de tareas 
programadas.

3 Presentación de propuestas técnicas, 
mediante la estabilización granular 
con esquemas de consorcio, que hoy 
viene generando una herramienta 
superadora para garantizar la transi-
tabilidad permanente sobre aquellos 
tramos altamente solicitados.

ORGANIZACIÓN Y BASES OPERATIVAS
El partido de Junín posee un total de 
226.000 Ha, de los cuáles 204.456 tri-
butan el servicio de la tasa de red vial. 
Nuestros caminos rurales se componen 
de una red terciaria municipal y una 
troncal provincial, con 1350 km, de 
los cuáles 176 km integran la red provin-
cial, 285 km a la principal municipal, 687 
km la secundaria municipal y 202 km la 
terciaria municipal, siendo la densidad 
de 167,41 Ha x km.
La misma se encuentra actualmente 
codificada y categorizada por jerarquía 
con una nomenclatura provincial 054-02 
a 054-12 y una numeración para la red 
municipal.
La organización y bases operativas, per-
mitieron mejorar las tareas de conser-
vación, atendiendo en forma simultánea 
varias zonas del partido. La misma fue 
subdividida por los km de red a mante-
ner y teniendo en cuenta el peso ponde-
rado por jerarquización de los caminos.
A continuación, se presentan las mismas:

Base Tiburcio: Cuartel  IX, X Y XII. Total 
340,0 km. 
Base Saforcada: Cuartel  III, XI, XIII, XV. 
Total 306,0 km. 
Base Morse: Cuartel  IV, V, VII. Total 
386,0 km. 
Base Roca. Cuartel  II, VI, VIII, XIV. Total 
318,0 km. 

CONDICIONES DE TRABAJO 
CONTRACTUAL Y AVANCES DE TAREAS
DE CONSERVACIÓN RUTINARIA, 
PROGRAMADA Y MEJORATIVA CON 
ESTABILIZADO GRANULAR.
Respecto a la cantidad de Km mensual 
acumulado según contrato y lo ejecuta-
do, desde sep-2025 a jul-2026, se des-
prende que, durante este lapso de tiem-
po, se ha intervenido en un total 3646,6 
Km, lo que representa el 95,0%, del 
plan de trabajo anual del contracto co-
rrespondiente a 3840,0 Km (2025-2026), 
faltando para su finalización anual del 
2026, el mes de agosto, con lo cual se 
estaría cumpliendo el número de inter-
venciones según la categoría de cami-
no. Se presenta una imagen del plan 

de trabajo de conservación de tareas 
rutinarias correspondiente a reacondi-
cionamiento con extracción y perfilados 
con y sin aporte de suelo lateral, desde 
septiembre de 2025 a julio de 2026. 
Otras de las tareas que se viene ejecutan-
do y llevando a cabo en el ámbito rural, 
son las intervenciones en obras hidráuli-
cas como reposición de caños y nuevos 
alcantarillados del tipo transversal, de ac-
cesos a parcelas (mediante el aporte del 
caño por parte del contribuyente), nivela-
doras, etc. Otra de las tareas fue las me-
joras sobre la traza en distintos sectores 
de la red, por la cual se pudieron resolver 
esos anegamientos que se tenían para su 
circulación. La limpieza de caminos por 
obstrucción de plantas, sobre ciertos tra-
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mos, también fue otro de los puntos a 
mejorar, ya que se mejoró la visibilidad 
y seguridad al conductor, como así tam-
bién mejoro el saneamiento del camino 
en todo ese sector.
Por otro lado, se viene ejecutando con 
otro tipo de intervención, focalizado en 
obras programadas de mayor enverga-
dura, como es el alteo de terraplenes 
con aporte de suelo lateral, que debido a 
las intensas erosiones producidas en dé-
cadas anteriores, por el viento, transito, 
hídricas, continuamente fueron disminu-
yendo la cota de rasante del camino. En 
ese sentido, es que se vienen ejecutan-
do intervenciones sobre varios caminos 
troncales de la red provincial y municipal, 
como el 054-02, 054-07, 054-09 y sobre 
un sector del PM29 ex ruta 7, con más de 
47 km realizados. Esta tarea es realizada 
con excavadora y motoniveladora, en la 
cual el aporte lateral del suelo, permite 
garantizar una mejor regularidad longi-
tudinal y perdurabilidad del servicio en 
el tiempo, mediante el alteo de capas de 
terraplén sobre la rasante.  

Además, se viene realizando algunas 
limpiezas de canales sobre ciertos sec-
tores de la traza, que se encontraban 
obstruyendo el normal drenaje e ines-
tabilidad del camino, como así también 
en distintas delegaciones, como Fortín 
Tiburcio, Agustina, Saforcada (actual-
mente trabajando) y Morse. Se seguirá 
avanzando también en Agustín Roca y 
La Placette, para poder garantizar sus 

drenajes ante los eventos climáticos que 
se avecinan.
Con el fin de seguir manteniendo la in-
tegridad del puente Saavedra, sobre el 
camino 054-05, en el paso sobre el río 
salado, aguas abajo de la obra de con-
trol de la Laguna de Carpincho, se rea-
lizará prontamente la ejecución de la 
colocación de 10 caños de chapa de 1 m 
de diámetro x 12 m de longitud.
También esta subsecretaría vial e hi-
dráulica del municipio vienen ejecutan-
do otro tipo de tareas del tipo mejorativo 
con una modalidad mixto público-priva-
do, en la cual consorcio realiza el aporte 
del material pétreo y la municipalidad 
todo el aparato técnico operativo para 
garantizar la transitabilidad permanen-
te sobre los distintos tramos de la red 
que fueron incluidos. Entre los caminos 
ya ejecutados, se tienen el acceso a 
Mariápolis, Centro de Alto Rendimien-
to, Acopiadora en A. Roca por el 054-03 
(falta terminar desde la vía FFCC hasta 
la 188), el SM82 y PM29 actualmente 
trabajo que permitirá mejorar la acce-
sibilidad al cuartel XIII de Blandengues 
y muy pronto se estará interviniendo 
en un tramo de más de casi 7,5 km por 
el camino PM7, totalizando un total de 
aproximadamente 19,0 km de estabili-
zado granular. 
Finalmente, a través de un programa de 
mejoras de accesibilidad a escuelas ru-
rales, se van a ejecutar en un plan 2026 
– 2027, las escuelas 4, 5, 26 y 33, con un 
aporte de más de 8.300 tn de material 
pétreo.   
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NOTA: Por Tomás Agrasar Medici.

El diseño institucional importa: 
por qué el estado de los 
caminos rurales depende 
del modelo de gestión

Argentina tiene más de 538.000 
kilómetros de red vial no pavi-
mentada, de los cuales 375.000 

corresponden a la red terciaria local (CA-
MARCO, 2024). Es la infraestructura más 
extensa del país y, paradójicamente, 
una de las más postergadas de la agen-
da pública. A diferencia de las grandes 
obras de infraestructura, que concentran 
buena parte de la inversión pública, la 
red terciaria permanece sistemática-
mente relegada. Es, sin embargo, el pri-
mer eslabón de una cadena: el camino 
por el que la producción sale del campo 

antes de llegar al acopio, a la ruta pavi-
mentada y, finalmente, al puerto.
Ese primer tramo no es un detalle me-
nor. Alcanza para determinar parte de la 
competitividad de todo el sector. Basta 
un dato para dimensionarlo: en Améri-
ca Latina, más del 88,7% del volumen 
de exportaciones de recursos naturales 
pasa en algún momento de su trayecto 
por un camino rural (Boletín FAL, CEPAL). 
En Argentina, esa dependencia impacta 
sobre uno de los componentes más pe-
sados de la estructura de costos agríco-
la, como es el flete, que representa en-

INFRAESTRUCTURA 

tre el 14% y el 24% de los costos totales 
(FADA, 2026). El estado de los caminos 
rurales no es la única variable detrás de 
esa cifra —también inciden la distancia a 
destino y el tipo de transporte—, pero es 
una de las que más pesa. Cada kilóme-
tro en mal estado implica mayor consu-
mo de combustible, mayor desgaste de 
las unidades de transporte, la obligación 
de usar camiones con menor capacidad 
de carga y, en muchos casos, la necesi-
dad de almacenar grano en silos a cam-
po, con pérdidas de entre el 1% y el 3% 
del producto.
El problema tiene, además, una cara 
social que muchas veces no entra en la 
discusión sobre infraestructura. De las 
localidades argentinas de entre 1.000 
y 5.000 habitantes, el 36% se ubica so-
bre caminos no pavimentados (Consejo 
Federal de Inversiones). Pero el proble-
ma no se limita a esos pueblos. Toda la 
población rural dispersa —productores y 
familias que viven en el campo, no en 
una localidad— depende igualmente de 
esos caminos de tierra para llegar a la 
escuela, al centro de salud, al comercio 
o al trabajo. La falta de transitabilidad se 
traduce en pérdida de días de clase, en 
jornadas laborales perdidas y, en el lar-
go plazo, en migración hacia los centros 
urbanos. La política de caminos rurales, 
en ese sentido, no es solo una política 
de infraestructura, sino que es también 
una política de desarrollo territorial y de 
cohesión social.
Frente a este desafío común, las provin-
cias argentinas construyeron modelos 
de gestión marcadamente heterogé-
neos. Dos casos resultan especialmente 
interesantes por lo similares que son sus 
condiciones de partida y lo distintos que 
son sus resultados: Córdoba, donde el 
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mantenimiento de la red terciaria está 
organizado en torno a 290 consorcios 
camineros gestionados por los propios 
productores, y La Pampa, donde esa 
misma tarea recae en los municipios 
bajo la supervisión de la Dirección Pro-
vincial de Vialidad (DPV).

DE UN ORIGEN COMÚN A 
DOS CAMINOS DISTINTOS
Córdoba y La Pampa comparten un mis-
mo marco federal, el mismo proceso 
histórico de descentralización y un perfil 
agropecuario - productivo similar.  Ambas 
están entre las principales provincias pro-
ductoras de commodities agrícolas del 
país, y en las dos la agroindustria repre-
senta una porción significativa del pro-
ducto bruto geográfico. Las dos atravesa-
ron, además, un punto de partida similar 
en lo que respecta a caminos rurales. 
El origen de esa distancia se remonta a 
mediados del siglo XX. En 1956, el Es-
tado nacional lanzó el Plan de Caminos 
de Fomento Agrícola, la primera política 
sistémica de caminos rurales del país. Su 
herramienta central eran los consorcios 
camineros, organizaciones de al menos 
cinco vecinos que aportaban un mínimo 
del 20% del costo de las obras y recibían 
a cambio financiamiento y asistencia 
técnica del Estado nacional, que llegó a 
cubrir hasta el 70%. A través de ellos se 
construían y mantenían los caminos de 
penetración directa hacia los campos, 
mientras que las obras de mayor esca-
la —los caminos colectores, conectados 
a la red pavimentada— quedaban en 
manos del Estado. Inicialmente, el plan 

funcionó. En 1963 había casi 2.500 con-
sorcios camineros en todo el país. Para 
1967, Córdoba ya contaba con 234 con-
sorcios y más de 700 obras ejecutadas, 
mientras que La Pampa registraba 120 
consorcios y unas 250 obras. Pero ese 
financiamiento, proveído por la Nación, 
se fue reduciendo hasta desaparecer 
con la dictadura de 1976, y la respon-
sabilidad pasó a estar en manos de las 
provincias, sin más recursos enviados 
desde el gobierno central. A raíz de ese 
proceso, en la mayor parte del país los 
sistemas de consorcios se fueron redu-
ciendo drásticamente. 
Córdoba fue la excepción a esa tenden-
cia nacional. Mientras en la mayoría de 
las provincias los consorcios se desar-
ticulaban, allí se sostuvieron con recur-
sos y legislación provincial. En 1973 se 
consolidó la Asociación de Consorcios 
Camineros de la Provincia de Córdoba 
(ACCPC), que hasta hoy funciona como 
interlocutor del sistema ante el Estado 

provincial. La Pampa tomó un camino 
distinto. En lugar de darle continuidad 
a ese modelo de consorcios, delegó el 
mantenimiento de la red en los muni-
cipios. Dos provincias, condiciones de 
partida casi idénticas, un mismo desa-
fío estructural y, medio siglo después, 
resultados completamente distintos. La 
pregunta es inevitable es ¿por qué?

CUATRO DIMENSIONES PARA 
COMPARAR
La respuesta está en lo que podríamos 
llamar el marco institucional de cada 
provincia. No se explica por la cantidad 
de recursos disponibles en un momen-
to dado, ni por la voluntad política de 
una gestión en particular, sino por cómo 
cada una organizó, a lo largo de déca-
das, cuatro cuestiones concretas. Quién 
tiene la autoridad para decidir, qué ca-
minos se arreglan y cuándo. De dónde 
sale la plata para hacerlo. Qué peso real 
tienen los productores en esas decisio-
nes. Y cuánto tiempo lleva funcionando 
cada sistema. En las cuatro, Córdoba y 
La Pampa construyeron respuestas dis-
tintas

AUTORIDAD: ORGANIZACIONES 
ESPECIALIZADAS VERSUS 
FRAGMENTACIÓN
En Córdoba, quien manda sobre los 
57.000 kilómetros de red terciaria en 
conservación activa no es Vialidad, sino 
el Ministerio de Bioagroindustria, que 
asumió esa titularidad en 2024. Para un 
funcionario provincial, ese cambio fue 
“el punto de quiebre institucional más 
importante de toda la reforma”. Bajo ese 
paraguas trabajan 290 consorcios cami-
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neros, agrupados en 20 regionales, cada 
uno con personería jurídica propia, em-
pleados y maquinaria propia con la que 
hacen el mantenimiento cotidiano de los 
caminos que tienen a cargo. Todos los 
años, además, cada consorcio arma su 
propio plan de obras, lo presenta ante la 
regional que le corresponde y, a partir de 
ahí, empieza a recibir los fondos mes a 
mes, bajo la mirada de un ingeniero civil 
que supervisa técnicamente cada regio-
nal. Por encima de ese entramado está 
la Asociación de Consorcios Camineros 
de la Provincia de Córdoba (ACCPC), que 
hace de puente entre los consorcios y 
el Estado provincial. Y está también el 
Consorcio Caminero Único (CCU), una 
entidad de participación público-privada 
que une al Estado con el sector agrope-
cuario —a través de la Mesa de Enlace 
de Entidades Agropecuarias  provincial y 
tres ministerios— para planificar, finan-
ciar y ejecutar las obras más grandes de 
pavimentación, enripiado y enarenado. 
Entre 2019 y 2024, tal institución logró 
construir y mejorar cientos de kilóme-
tros de la red terciaria . 
En La Pampa, la Ley N° 2.461/08 de 
“Descentralización” fija un esquema 
distinto: la Dirección Provincial de Via-
lidad retiene la titularidad técnica y el 
control del financiamiento, mientras que 
la ejecución corresponde a los munici-
pios, que deben esperar la certificación 
provincial para cobrar. La estructura de 
supervisión es también más acotada: 
tres inspectores para toda la provincia, 
frente a los veinte ingenieros regiona-
les del sistema cordobés. El resultado 
es una autoridad fragmentada entre un 
organismo que controla los recursos y 
municipios que ejecutan sin controlarlos 
en su totalidad. Como resumió un inten-
dente, “la autonomía real es muy limita-
da cuando no se cuenta con un flujo de 
ingresos estable”. Otro fue más directo, 
y aseguró que el esquema pampeano 
es “totalmente paliativo”; “vas corriendo 
detrás de los problemas, sin posibilidad 
de planificar”.

FINANCIAMIENTO: INDIVIDUALIZADO
POR LEY VERSUS COMPETENCIA 
PRESUPUESTARIA
Una diferencia determinante entre am-

bos modelos está en el financiamiento. 
En Córdoba, el 98% de la recaudación 
del Impuesto Inmobiliario Rural se des-
tina por ley al Fideicomiso para el Desa-
rrollo Agropecuario (FDA). Ese fondo se 
reparte entre varios puntos vinculados al 
sector agropecuario, como la seguridad 
rural, conservación de canales y suelos, y 
la red vial productiva, que incluye la op-
timización de caminos y la conservación 
y mejora de los secundarios y terciarios. 
De ahí sale el dinero que sostiene a los 
consorcios camineros. Ningún ejecutivo 
provincial puede redirigir esos recursos 
sin afrontar el costo político de modificar 
la norma. Los consorcios reciben pagos 
mensuales por su plan de conservación, 
y varios productores destacaron la regu-
laridad de esas transferencias, en con-
traste con etapas anteriores calificadas 
directamente como ‘insufribles’ cuando 
el sistema dependía de Vialidad.
En La Pampa, la plata para la red ter-
ciaria sale de un impuesto provincial, 
el Inmobiliario Básico. El 8% de lo que 
recauda va a un programa provincial de 
mantenimiento vial, al que están adheri-
dos todos los municipios de la provincia. 
Pero esa plata no se transfiere de ma-
nera automática. El mecanismo funciona 
así: el municipio hace la obra primero, y 
recién después la Dirección Provincial de 
Vialidad la inspecciona y la certifica, para 
posteriormente poder pagarla. Varios in-
tendentes contaron que esa aprobación 
llega tarde —a veces meses después— o 
directamente no llega, y muchas veces 
terminan el año con trabajo hecho que 
todavía nadie les pagó. Un funcionario 
de Vialidad reconoce incluso que ‘no se 
logra cubrir el 100% de la red con el pre-
supuesto actual’. 
Los municipios tienen, además, otra 
fuente de ingresos propia: una tasa que 
cobran cuando un productor traslada ga-
nado o cereales, conocida como guías. 
Ese dinero entra a la caja general del 
municipio y se mezcla con el resto de 
los gastos. Prácticamente en ningún 
municipio existe una asignación especí-
fica que obligue a destinar lo recaudado 
por guías o un porcentaje al manteni-
miento de los caminos rurales, así que 
en la práctica termina compitiendo con 
cualquier otra prioridad de la gestión de 

turno. El problema de fondo, de todos 
modos, es que el financiamiento es in-
suficiente. Ese faltante se siente no solo 
en los municipios, sino tambien en los 
caminos vecinales. 

PARTICIPACIÓN: COGESTIÓN REAL
VERSUS CANAL INFORMAL
La tercera dimensión es la que más dis-
tingue a ambos modelos. En Córdoba, 
son los propios productores quienes in-
tegran las comisiones directivas de los 
consorcios, arman los planes de obra, 
supervisan que se cumplan y después 
rinden cuentas de lo que hicieron. ‘Al 
ser todos productores, se genera un 
ambiente de trabajo transparente, se 
presentan balances y se rinden cuentas’, 
señaló un presidente de consorcio con 
más de veinte años de participación. Y 
esa incidencia no se agota en el man-
tenimiento del día a día. Cuando la obra 
es más grande, como un enripiado o 
una pavimentación, es el propio sector 
agropecuario, a través de sus entidades, 
el que se sienta a discutir con el Estado 
provincial qué se construye y cómo se 
financia, en el marco del Consorcio Ca-
minero Único.
En La Pampa, en cambio, no existe nin-
gún canal institucionalizado de partici-
pación. El único vínculo disponible es 
la relación personal con el gobierno de 
turno. ‘No existen canales formales de 
participación. Todo depende de la bue-
na voluntad del intendente de turno’, 
describió un productor de la zona sur 
pampeana. Otro fue más concreto toda-
vía: dijo que, como mucho, un productor 
puede aspirar a llamar directamente al 
intendente y plantearle el reclamo, pero 
sin ningún mecanismo que garantice 
una respuesta.

EXPERIENCIA ACUMULADA: SETENTA 
AÑOS VERSUS “HOJA EN BLANCO”
El tiempo también cuenta, y es la cuar-
ta pieza que explica todo lo anterior. El 
sistema cordobés acumula casi setenta 
años de historia ininterrumpida, desde 
la adhesión al Plan de 1956 hasta la 
actualidad. Ese recorrido largo generó 
algo que no está escrito en ninguna ley, 
pero que funciona igual. Una previsibili-
dad construida con los años, donde cada 
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reclamo o cada conflicto tiene un canal 
institucional por donde resolverse, más 
allá de quién esté a cargo en un mo-
mento dado. En La Pampa, en cambio, 
no hay nada parecido a esa continuidad. 
Un intendente resumió la situación con 
una expresión elocuente: cada gestión 
municipal parte de una ‘hoja en blanco’, 
sin ningún antecedente institucional que 
le diga cómo se hicieron las cosas an-
tes ni que garantice que los criterios de 
mantenimiento sobrevivan al cambio de 
gobierno siguiente.

EL RESULTADO SOBRE LA RED
Ninguna de las dos provincias cuenta 
con un sistema de medición sistemático 
del estado de su red, por lo que este 
análisis combina testimonios y datos de 
cobertura y obra, sin pretender ser un 
diagnóstico exhaustivo. Con esa salve-
dad, hay una tendencia que se repite 
con bastante consistencia entre los testi-
monios relevados. En el núcleo agrícola 
cordobés, buena parte de los produc-
tores describe caminos en condiciones 
aceptables o buenas, con tiempos de 

respuesta ante emergencias de uno a 
dos días. En el este pampeano, con nive-
les de demanda comparables, la mayo-
ría de los testimonios describe caminos 
deteriorados, con demoras de semanas 
o directamente sin intervención duran-
te años, al punto de que productores 
de una localidad llegaron a preparar 
una protesta ante la ausencia de man-
tenimiento. Se trata, de todos modos, 
de una tendencia y no de una regla sin 
excepciones: hay zonas de rezago den-
tro de Córdoba y gestiones municipales 
pampeanas que funcionan razonable-
mente bien. Esas excepciones no alcan-
zan para desmentir el patrón general, 
pero sí para recordar que ningún modelo 
garantiza resultados uniformes en todo 
su territorio, y que en La Pampa esos 
resultados dependen, sobre todo, de la 
voluntad de cada gestión, más que de 
una condición estructural del sistema.
La diferencia más significativa, sin em-
bargo, no es la del mantenimiento co-
tidiano sino la de la capacidad de pla-
nificación de mediano plazo. Córdoba 
cuenta con instrumentos para ir más 

allá del mantenimiento. El CCU permite 
ejecutar obra nueva de pavimentación 
y enripiado, financiada en parte por 
contribución por mejoras de los propios 
productores beneficiados. La Pampa ca-
rece de un mecanismo equivalente. Su 
programa es, por diseño normativo, es-
trictamente de mantenimiento, sin pre-
visión de renovación de maquinaria ni 
de obra nueva.

POR QUÉ EL DISEÑO INSTITUCIONAL 
IMPORTA
Los cuatro factores que separan a Córdo-
ba de La Pampa no funcionan por sepa-
rado, sino en cadena. Un financiamiento 
protegido por ley permite construir una 
autoridad especializada. Esa autoridad 
especializada es la que habilita una 
participación real de los productores. Y 
esa participación real, sostenida durante 
décadas, es la que termina generando 
la previsibilidad y la confianza que ha-
cen que el sistema funcione más allá de 
quién gobierne en cada momento. Sa-
cale cualquiera de esos eslabones a la 
cadena, y el resto se debilita.
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Hay un caso en la propia provincia de La 
Pampa que muestra justamente eso. En 
un municipio del centro-este de la pro-
vincia hubo, durante más de una déca-
da, un consorcio con participación real 
de productores, nacido de un reclamo 
genuino frente al abandono de los ca-
minos rurales. Y funcionó bien durante 
un tiempo. En determinado momento, 
según contó uno de sus protagonistas, 
“se empezó a manejar mal la plata” de 
manera discrecional, sin balances ni ren-
dición de cuentas. El consorcio terminó 
desapareciendo. No fue un problema 
de mala fe ni de falta de vocación co-
laborativa, fue la ausencia de un marco 
institucional que protegiera esos fondos 
y obligará a rendir cuentas, algo que en 
Córdoba sí existe desde hace setenta 
años. La buena voluntad, sin institucio-
nes que la sostengan, no alcanza.
Los caminos rurales rara vez ganan un 
lugar en la agenda pública, a pesar de 
ser una de las principales problemáti-
cas del interior productivo. Es una in-
fraestructura sumamente extensa, pero 
constantemente postergada, lo que la 
vuelve un terreno fácil para la desaten-
ción. Frente a esa misma problemática, 
sin embargo, Córdoba y La Pampa lle-
garon a resultados muy distintos. Eso 
es, en definitiva, lo que importa. No 
se trata de cuánta plata hay en un año 
dado, ni de qué tan comprometido esté 
un funcionario en particular, sino de qué 
reglas, qué organizaciones y qué nor-
mativas construyó cada provincia a lo 
largo de décadas para sostener, más allá 
de las personas, la provisión de un bien 
público. Y esa diferencia, invisible en el 
corto plazo, es la que termina definiendo 
si un productor puede sacar su produc-
ción del campo o si un chico llega a una 
escuela rural. 

NOTA METODOLÓGICA:
Este artículo se basa en la tesis de gra-
do del autor, ‘Modelos de provisión de 
bienes públicos: la gestión de caminos 
rurales en la provincia de Córdoba y La 
Pampa (2005-2025)’, realizada en la Uni-

versidad Torcuato Di Tella bajo la dirección 
de Paula Clerici y aprobada en agosto de 
2026. La investigación se apoyó en 46 
entrevistas realizadas entre octubre de 
2025 y junio de 2026 —productores, con-
sorcistas, intendentes y funcionarios de 
ambas provincias—, además del análisis 
de la normativa vigente en cada una y de 
datos secundarios sobre cobertura, obras 
y montos de inversión. Todos los testimo-
nios se presentan de manera anónima.
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NOTA: Por Ing. Jorge W. Santos.

Obras de Infraestructura 
Pública: imprescindibles 
para el bienestar de la 
sociedad, pero ausentes 
de la agenda pública
Rutas terminadas casi en su totalidad que llevan años sin habilitarse. Un canal al que le 
faltaba completar apenas el último tramo cuando, sin esa obra, millones de hectáreas que-
daron bajo agua durante meses. Y una cuenta que rara vez se explica con claridad: por 
cada 100 pesos que el Estado invierte en una obra de infraestructura, recupera más de 50 
en impuestos antes de que esa obra siquiera entre en servicio. La discusión sobre si el país 
puede pagar su infraestructura tiene, en los números, una respuesta más simple de lo que 
el debate político sugiere.

INFRAESTRUCTURA 

Es un diagnóstico repetido hasta el 
cansancio en foros empresarios y 
organismos multilaterales: la falta 

de infraestructura le agrega costos a la 
economía argentina y le resta compe-
titividad frente al resto del mundo. Lo 
que se discute menos es la otra cara 
de esa moneda. La evidencia, local e 
internacional, muestra una relación casi 
mecánica entre la cantidad y calidad de 
la infraestructura pública de un país y el 
bienestar de su población: ningún país 
del llamado “primer mundo” llegó a ser-
lo sin antes construir —y seguir constru-
yendo— redes de rutas, energía, agua y 
defensas hídricas.

LOS EJEMPLOS QUE SOBRAN
La lista de obras que confirman esa 
lógica es larga. El gasoducto Néstor 
Kirchner —más conocido por su pri-
mer tramo, el Perito Moreno— junto 
con la reversión del Gasoducto Norte, 
le permitió al país importar menos 
gas y exportar más, además de ace-
lerar el desarrollo de Vaca Muerta en 
Neuquén. El nuevo oleoducto Oldel-
val, aunque financiado por privados 
que a su vez salieron a buscar fon-
dos entre ahorristas locales mediante 

Obligaciones Negociables, va a mul-
tiplicar las exportaciones petroleras 
de la Patagonia. El Paseo del Bajo, 
en la Ciudad de Buenos Aires, ordenó 

el tránsito de cargas y la circulación 
urbana, y hoy factura por su explo-
tación además de lo que generó en 
impuestos durante la construcción.
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Lo que distingue a una obra de in-
fraestructura pública (OIP) de otros 
gastos del Estado es la velocidad 
con la que empieza a devolver lo in-
vertido. Desde el primer certificado 
de obra, la Nación, las provincias y 
los municipios ya están cobrando 
impuestos: IVA, Ganancias, Ingresos 
Brutos, tasas municipales y aportes 
a la seguridad social sobre cada in-
sumo, cada flete y cada salario que 
la obra pone en movimiento. Esa re-
caudación temprana ronda, según 
estimaciones del sector, el 50% de 
lo invertido, de modo que cuando la 
obra por fin se habilita —y empieza 
a generar ingresos propios, sea por 
peaje, por mayor actividad econó-
mica o por los daños que evita— el 
Estado ya recuperó buena parte de 
su apuesta inicial.
Cuando un Gobierno invierte $100 

en una obra de infraestructura, recu-
pera en el corto plazo más de $50 
por recaudación de impuestos di-
rectos e indirectos, según el tipo de 
obra. No es un dato menor: significa 
que buena parte del financiamiento 
de la obra pública argentina ya está, 
en rigor, adentro de la propia obra.
El fenómeno no es una abstracción. 
Estudios del IARAF sobre la carga 
tributaria del consumo muestran 
que cerca de la mitad de lo que se 
paga en cada ticket de supermer-
cado son impuestos, sin contar los 
que ya pagaron los insumos antes 
de llegar a la góndola. Multiplicado 
por cada material, cada vehículo y 
cada sueldo que insume una obra 
pública, el resultado es una maqui-
naria de recaudación que empieza 
a funcionar mucho antes de que la 
primera piedra termine de asentarse.

UNA INVERSIÓN QUE SE PAGA SOLA 
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Más atrás en el tiempo, la Red de 
Accesos a Buenos Aires de los años 
90 disparó la creación de countries, 
centros comerciales y escuelas priva-
das a lo largo de sus trazas, con la 
correspondiente recaudación para los 
tres niveles de gobierno. La transfor-
mación de la ruta 2 en semiautopis-
ta, en la misma década, multiplicó el 
turismo y la inversión inmobiliaria en 
la costa bonaerense. Y a otra esca-
la, la red de autopistas interestatales 
de Estados Unidos, construida entre 
los años 50 y 90, terminó siendo la 
columna vertebral de la logística nor-
teamericana y una de las bases de su 
liderazgo económico.

EL COSTO DE NO HACER
Si el argumento a favor de construir 
es contundente, el de no hacerlo —o 
el de dejar una obra a mitad de ca-
mino— es todavía más elocuente, 
aunque más silencioso. La provincia 
de Buenos Aires convive desde hace 
décadas con las inundaciones del río 
Salado y con un plan de canalización 
que avanza y retrocede según el hu-
mor fiscal de cada gestión. A fines de 
2023, los trabajos se frenaron cuando 
restaba completar apenas el tramo IV, 
unos 30 kilómetros, con una inversión 
pendiente inferior al 1% de los daños 
que terminaría provocando la crecida. 
A mediados de 2025, varios millones 
de hectáreas del centro-oeste bonae-
rense quedaron bajo agua durante 
meses, con pérdidas que distintos 
medios estimaron en miles de millo-
nes de dólares.

El patrón se repite en la obra vial. La 
autopista Variante Chacabuco llegó a 
fines de 2023 con sus 23 kilómetros 
casi terminados y, desde entonces, 
sigue sin habilitarse mientras lo ya 
construido se deteriora y los vehículos 
continúan circulando por trazas más 
riesgosas. La segunda calzada entre 
Mercedes y Suipacha corre la misma 
suerte. En ambos casos, la pregunta 

que cabe hacerse no es técnica sino 
política: ¿qué explica que una obra 
ejecutada casi en su totalidad quede 
años sin uso, mientras la sociedad 
sigue pagando en tiempo, en riesgo 
y en oportunidades perdidas el costo 
de no terminarla?

Y el riesgo no es sólo el ya materia-
lizado. Las inundaciones de La Plata 
en 2013 y de Bahía Blanca en 2025 
—ambas ciudades costeras sorprendi-
das por lluvias de más de 200 milí-
metros en pocas horas, un fenómeno 
cada vez más frecuente— funcionan 
como advertencia de lo que podría 
ocurrir en el AMBA si no se acelera 
la obra de saneamiento pluvial. Po-

cas inversiones tienen una relación 
beneficio-costo tan favorable como 
la que evita que una ciudad entera 
quede bajo agua.

EL NEGOCIO DE LAS RUTAS 
CONCESIONADAS
La discusión sobre cómo pagar la in-
fraestructura tiene, además, un ca-
pítulo reciente: la nueva ola de con-
cesiones de rutas nacionales. Para el 
Estado es, en los papeles, un negocio 
conveniente: se desprende de los 
costos de mantenimiento y mejora, 
y en cambio empieza a recaudar im-
puestos sobre la inversión privada —
más de la mitad de lo que invierte el 
concesionario vuelve al fisco por esa 
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vía— además de lo que recauda des-
pués sobre cada peaje.

Los números del sistema son elocuen-
tes. Por las 47 estaciones de peaje 
recientemente transferidas a gestión 
privada circulan, según datos públi-
cos, unos 750.000 vehículos equiva-
lentes por día. Con una carga impo-
sitiva directa estimada en $500 por 
vehículo pagante —cerca del 23,5% 
de una tarifa promedio de $2.600—, 
el Estado recaudaría por esa sola vía 
unos US$ 250.000 diarios. Si esa re-
caudación se reinvirtiera en las pro-
pias rutas —y considerando que la 
obra devuelve más de la mitad de lo 
invertido en impuestos—, alcanzaría 
para construir un kilómetro de segun-
da calzada, en llanura, cada dos días. 
El cálculo, además, va a multiplicar-
se: los puestos de peaje bajo gestión 
privada pasarán pronto de 47 a 94, 
sin contar los de AUSA, AUSOL, GCO, 
AUBASA o Caminos de las Sierras.

La pregunta que queda pendiente es 
dónde termina esa recaudación. Si los 
impuestos que genera la explotación 
de una ruta concesionada no vuelven, 
al menos en parte, a esa misma ruta 
—en banquinas pavimentadas, de-
fensas laterales, iluminación o terce-
ros carriles—, el círculo virtuoso que 
promete el modelo de concesiones se 
corta antes de completarse.

DE DÓNDE PUEDE SALIR LA PLATA
El diagnóstico más repetido sobre la 
obra pública argentina no es que falte 
rentabilidad, sino que falta financia-
miento. Ahí el problema deja de ser 
técnico y vuelve a ser, otra vez, de 
decisión política. Los tres niveles de 
gobierno recaudan por igual con cada 
obra que se ejecuta, por lo que la ló-

gica indicaría que también deberían 
coordinar su financiamiento, en fun-
ción de lo que cada uno va a recaudar 
y de los beneficios que va a recibir 
después. Una provincia que financia 
una obra con fondos propios, por 
ejemplo, debería poder recuperar el 
IVA que termina beneficiando, vía co-
participación, a las demás provincias.

Cuando la ecuación entre lo que el Es-
tado gasta y lo que recauda durante 
la ejecución (+ el ICL) no cierra con 
recursos propios, existen alternati-
vas ya probadas: financiamiento de 
corto plazo por parte de empresas y 
organizaciones locales que se bene-
ficiarán con la obra —del orden del 
20% de la inversión, según cálculos 
del sector—, líneas de crédito de or-
ganismos internacionales para obras 
con impacto directo en la calidad de 
vida, o instrumentos de deuda de 
corto plazo, pensados para el período 
en que la obra todavía no generó in-
gresos propios.

Hay, además, una fuente de finan-
ciamiento que rara vez entra en la 
discusión pública: los dólares que los 
argentinos guardan fuera del sistema 
financiero, estimados por el INDEC en 
el orden de US$ 250.000 millones. Si 
apenas US$ 15.000 millones de esos 
dólares se canalizaran hacia el finan-
ciamiento de obras públicas a una 
tasa del 5% —cubriendo la mitad de 
la inversión que no se recupera du-
rante la ejecución, un supuesto con-
servador—, el resultado sería un plan 
de obras de unos US$ 30.000 millo-
nes, con el Estado tomando deuda 
sólo por la mitad de ese monto.

Una manera de instrumentarlo se-
ría la emisión de bonos específicos 

para cada obra —“Bonos OIP”—, que 
probablemente encontrarían a sus 
principales compradores entre los 
propios vecinos de las comunidades 
beneficiadas: un bono para financiar 
la autovía Santiago del Estero–Tucu-
mán, por caso, probablemente sería 
suscripto mayormente por santiague-
ños y tucumanos. Dado el historial de 
incumplimientos de la Argentina en 
materia de deuda, la garantía de or-
ganismos como el BID, el Banco Mun-
dial o la CAF podría ser la pieza que le 
dé a esos instrumentos la credibilidad 
que el propio Estado, por su historial, 
no siempre puede ofrecer por sí solo.

UNA CUENTA QUE NO DEBERÍA 
DISCUTIRSE
Detrás de cada cifra de este informe 
hay una misma idea: la infraestructu-
ra pública no es un gasto que compite 
con otras prioridades, sino una inver-
sión que se paga a sí misma varias 
veces antes de terminar de cons-
truirse. Crecer a “tasas chinas”, como 
suele proponerse para la economía 
argentina, exige una infraestructura 
que crezca todavía más rápido que 
esas tasas. Un plan inicial de US$ 
30.000 millones en obras —financia-
do, en gran medida, con ahorro de los 
propios argentinos— alcanzaría para 
poner en marcha ese círculo virtuoso 
entre Nación, Provincias y Municipios.

Queda, eso sí, la pregunta que ningu-
na cifra puede responder por sí sola: 
por qué, con una ecuación tan favo-
rable, tantas obras necesarias siguen 
esperando.

“Las grandes obras las sueñan los ge-
nios locos, las ejecutan los luchadores 
natos, las disfrutan los felices cuerdos 
y las critican los inútiles crónicos.”



http://www.shell.com/


68

INFRAESTRUCTURA 
BUENOS AIRES: AVANZA LA OBRA DE 

AMPLIACIÓN EN MERLO Y MORÓN

L
a Dirección de Vialidad de la provincia 
de Buenos Aires, dependiente del Minis-
terio de Infraestructura y Servicios Pú-

blicos, comunicó que la obra de ampliación 

de la Ruta Provincial  1003 avanza a buen 
ritmo.
“Es un reclamo histórico de las comunida-
des de la zona, especialmente por el alto 

caudal de vehículos particulares y camiones 
de carga que transitan por esta ruta”, indicó 
el titular de Vialidad, Roberto Caggiano, y 
explicó: “La construcción de la doble cal-
zada y las colectoras aliviará la circulación, 
mejorará los tiempos de viaje y brindará 
mayor seguridad vial”.
Las tareas se desarrollan a lo largo de 7 kiló-
metros, entre las Rutas Provinciales 21 y 17, e 
incluyen la implementación de ordenadores 
de tránsito en intersecciones, la construc-
ción de dársenas para transporte público y 
la colocación de refugios para pasajeros.
Asimismo, la obra prevé tareas de señaliza-
ción vertical y demarcación horizontal, un 
nuevo sistema de desagüe hidráulico, nueva 
iluminación y cruces semaforizados vehicu-
lares y peatonales.
La intervención se enmarca en el “Programa 
de Seguridad Vial en el Área Metropolitana 
de la provincia de Buenos Aires”, correspon-
diente al Préstamo BID.
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MENDOZA: VIALIDAD MEJORÓ 25 KILÓMETROS DE CALLES DE JOCOLÍ Y RUTAS ALEDAÑAS 
Y PAVIMENTÓ EL TRAMO DE ASFALTO DEL PUENTE DE LA RUTA PROVINCIAL 28

L
as intervenciones beneficiaron a los más 
de mil vecinos que viven en la localidad 
ubicada en el Norte provincial y a quie-

nes a diario transitan entre el Gran Mendoza 
y el sur de Lavalle.
Varias calles urbanas y rurales de la localidad 
de Jocolí, en el Norte provincial, y rutas ale-
dañas fueron intervenidas por la Dirección 
Provincial de Vialidad (DPV) para mejorar las 
vías de acceso para los vecinos que residen 
en la zona.
Por otra parte, la DPV pavimentó un peque-
ño tramo de aproximación del puente de la 
Ruta Provincial 28, entre El Algarrobal y La 
Pega, que fuera afectado por las fuertes tor-
mentas y crecidas del último verano.
Los trabajos en Jocolí con equipo pesado 
se concentraron en vías enripiadas, algunas 
urbanas y otras rurales, que son importan-
tes para el desplazamiento diario de los 
residentes de esta localidad de más de 300 
hogares y 1.179 habitantes, ubicada sobre la 
Ruta Nacional 40, a unos 40 kilómetros del 
límite con San Juan.
Entre las intervenciones realizadas se agre-
gó y compactó material estabilizado en las 
calles Chalet, Massoero, Villanueva, Pública, 
Jesús Ferreyra, como también la Ruta Provin-

cial 38, más conocida en la zona como calle 
Quiroga y en el barrio Santa Rita, tareas que 
optimizarán el tránsito en toda la zona.
Los trabajos impactaron positivamente en 
la comunidad: los vecinos agradecieron con 
una nota formal a Vialidad Provincial por las 
tareas de mejoras realizadas.
Mientras tanto, también se finalizaron los 
trabajos en la RP 28, que une la IV Brigada Aé-
rea de Mendoza con la localidad de La Pega, 
en Lavalle, atravesando previamente El Alga-
rrobal. Esta intervención obedeció al fuerte 

impacto de las lluvias del verano pasado que 
provocaron una fuerte crecida en los cauces 
aluvionales que atraviesan la RP 28, y provo-
caron grandes socavones en la estructura del 
puente más cercano a La Pega.
Tras la intervención inmediata para reparar 
los sectores con socavones y devolver la 
transitabilidad en 72 horas en aquel momen-
to, los hombres de la DPV completaron hace 
un par de semanas el asfaltado de unos 500 
metros en cada extremo de aproximación al 
puente.
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L
a Dirección Provincial de Vialidad (DPV) avanza en la etapa final 
de la construcción del nuevo puente sobre el arroyo Pindaytí, 
en la Ruta Provincial 2, una obra estratégica para la conectividad 

entre Santa Rita, en Alba Posse, y 25 de Mayo.
La infraestructura se ejecuta actualmente con financiamiento 100% 
provincial, luego de que Misiones completara el proceso administra-
tivo y legal necesario para retomar el control de una obra que había 
quedado inconclusa tras el desfinanciamiento del Gobierno nacional, 
cuando restaba aproximadamente el 15% de los trabajos para com-
pletar el proyecto.
El avance adquiere relevancia por la función que cumple la Ruta Pro-
vincial N 2 en la red vial del Alto Uruguay. La arteria conecta zonas 
productivas y localidades y constituye un corredor utilizado para el 
traslado de personas, bienes e insumos.
La decisión provincial de asumir el financiamiento permitió reactivar 
los trabajos pendientes y llevar la infraestructura hacia su etapa fi-
nal. El objetivo no se limita a completar una estructura vial: apunta 
a garantizar una conexión segura y estable en un sector donde las 
condiciones hídricas pueden afectar la circulación.
El nuevo puente sobre el Pindaytí incorpora una solución vinculada 
precisamente con ese problema. La estructura fue elevada seis me-
tros respecto de la anterior, una modificación destinada a reducir el 

MISIONES: SE FINANCIA LA ETAPA FINAL DEL PUENTE PINDAYTÍ SOBRE LA RUTA 2

riesgo de que las crecidas y anegamientos interrumpan el tránsito.
La altura de la infraestructura se convierte así en una variable cen-
tral de la obra. En lugar de responder únicamente a las condiciones 
habituales del cauce, el proyecto busca otorgar mayor margen de 
seguridad frente a episodios de aumento del nivel del agua.
Para los usuarios de la Ruta Provincial 2, la finalización del puente 
implica contar con una infraestructura diseñada para sostener la co-
nectividad ante condiciones que pueden afectar la transitabilidad.

ENTRE RÍOS: CONTINÚA EL ASFALTADO DE LA RUTA 23 ENTRE LOS DEPARTAMENTOS URUGUAY Y COLÓN

C
on un avance superior al 40 por cien-
to, continúa la obra de pavimentación 
de la Ruta Provincial 23, entre Pronun-

ciamiento, Primero de Mayo y Villa Elisa. La 
inversión provincial es de más de 29 mil mi-
llones de pesos.
Desde la Dirección Provincial de Vialidad 
informaron que se trabajó en la colocación 
de carpeta asfáltica en el kilómetro seis del 
tramo Pronunciamiento – Primero de Mayo 
y en la construcción de base calcárea en cer-
canías al kilómetro siete. La obra tiene una 
extensión cercana a los 26 kilómetros y con-
templa pavimentos, rotondas, colectoras, 

accesos, dársenas, sistemas de desagües, ilu-
minación y dos desvíos de tránsito pesado.
Ubicada entre los departamentos Colón y 
Uruguay, la pavimentación permitirá mejo-
rar la conexión entre las localidades, for-
talecer la actividad productiva y facilitar la 
comunicación con puntos estratégicos.
En cuanto a las tareas ejecutadas hasta el 
momento, se destacan la ejecución de cinco 
kilometros de base asfáltica, la construcción 
de una rotonda de hormigón en la vincula-
ción de la Ruta 23 con el desvío de tránsito 
pesado a 1º de Mayo, colectoras próximas 
a la localidad de Villa Elisa, accesos al Fri-

gorífico Fadel y a la Escuela Nº14, dársenas 
de estacionamiento, pavimentación de calle 
Juan Domingo Perón, construcción de terra-
plén con compactación y base calcárea en 
distintos tramos, colocación de base asfál-
tica y carpeta entre las progresivas 6.100 y 
6.850, entre otras mejoras.
Al respecto, la intendente de la localidad de 
Primero de Mayo, Silvia Adriana Bertolyot-
ti, se refirió a los trabajos y expresó: «Para 
los habitantes de la localidad de Primero de 
Mayo y zonas rurales esta obra es impres-
cindible, luego de muchos años de espera, 
interrupciones y demás es muy alentador 
ver los avances de la misma, es un alivio 
para las personas que a diario la transitan, 
y teniendo en cuenta que nuestras zonas ru-
rales tienen una gran actividad económica, 
al haber muchas granjas avícolas (principal 
actividad), ganadería, un importante frigorí-
fico (Fadel), la Escuela N° 14 Tres de Febre-
ro, a la que asisten un número importante 
de alumnos, hacen más que imprescindible 
contar con una vía de circulación segura.
A lo que agregó: «En muchas oportunidades, 
debido al caudal de lluvia, nuestro pueblo 
quedaba aislado, situación muy preocupan-
te, más que nada al surgir alguna urgencia 
por temas de salud. Por todas esas razones 
esta obra es de vital importancia para todos 
los habitantes de esta zona».
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MOVILIDAD URBANA NOTA: Por el Ing. Oscar Fariña.

Avenidas de mano única 
en CABA 

de columnas de señalización instaladas 
en el centro de las calzadas, con balizas 
de hormigón en el centro de la vía, para 
protección en principio de los cruces 
peatonales y de la infraestructura de los 
semáforos. En la práctica estos elemen-
tos fueron causa de permanentes acci-
dentes, los que fueron definitivamente 
retirados con la implementación de los 
nuevos ordenamientos. En general la es-
trategia de ordenar la movilidad urbana, 
encausando el tránsito prioritariamente 
hacia una red de avenidas de mano úni-
ca fue muy bien recibida por la comuni-
dad al mejorar las condiciones de segu-
ridad y confort en los desplazamientos 
reduciendo los tiempos de viaje.

PRINCIPALES ORDENAMIENTOS
Las dos etapas citadas llevadas a cabo 
en un periodo de aproximadamente 
unos ocho años concluyeron en el año 
1973 y para ese entonces se había com-
pletado el ordenamiento de las aveni-
das del Macrocentro y su continuación 
en varios kilómetros en una especie 
de abanico hacia variadas direcciones 

CONSIDERACIONES GENERALES 
La Ciudad de Buenos Aires ha sido pio-
nera en reordenar el tránsito vehicular 
asignando sentido único de circulación 
a la red de las avenidas que atraviesan 
los principales centros urbanos, dando 
continuidad permanente a esta política 
durante muchos años. Esto se inició a 
fines de la década de los años sesenta, 
en que se implementó la mano única de 
las calles del macrocentro, tales los ca-
sos de la Avenidas Rivadavia, Corrientes, 
Córdoba, Belgrano etc. Esto constituyó 
un cambio significativo en la movilidad 
del tránsito y fue la primera parte de un 
plan que siguió en sucesivas etapas en 
la década de los setenta, dando conti-
nuidad del sentido único a las citadas 
arterias, lo que con varias mejoras se ha 
mantenido hasta el presente. 
Entiendo que es oportuno hacer un ba-
lance de los resultados obtenidos hasta 
el presente con las sucesivas modifica-
ciones en la infraestructura especial-
mente lo vinculado con el uso compar-
tido de las calzadas y la segregación de 
los carriles para los distintos medios de 
transporte. 
Los cambios que implicó la circulación 
de doble mano a mano única obliga-
ron también a una adaptación del se-
ñalamiento vial, especialmente en las 
instalaciones de los semáforos. En esos 
entonces se observaba una disposición 

El Ing. Oscar Fariña.

de la Ciudad. Pareciera que es algo tan 
conocido que no necesita reiterarlo, sin 
embargo, había un propósito claro de las 
autoridades de ese entonces como era 
facilitar el desplazamiento rápido del 
tránsito vehicular sin discriminaciones 
de ningún tipo. Cabe agregar que todo 
esto fue acompañado por la instalación 
de semáforos dotados de la más moder-
na tecnología de aquel entonces opera-
dos desde la primera computadora de 
control centralizado.
Es indudable que estos planteos de de-
sarrollo vial dieron prioridad al tránsito 
general, pero no se consideró en toda 
su dimensión la importancia que tiene 
el transporte público de pasajeros, toda 
vez que, si bien los colectivos mejora-
ban sus desplazamientos en una di-
rección, debieron cambiar su recorrido 
habitual por las avenidas a calles pa-
ralelas para el regreso en la dirección 
opuesta, las que disponían de menor 
capacidad de calzada. Todo ello provocó 
que en etapas posteriores se mejorara 
la infraestructura de dichas calles, con 
resultados no siempre satisfactorios. 

Figura 1. Foto antigua de un accidente de choque en una baliza central y semáforo

Crónica sobre el Tránsito.
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Tal como veremos más adelante, hay 
ejemplos de vuelta atrás hacia una nue-
va doble mano en Avenidas tales como 
Santa Fe, Caseros etc. (En estos casos se 
establecieron manos preferenciales con 
una mayor capacidad en un sentido con 
sincronización de semáforos).
En síntesis, estos planes iniciales se de-
sarrollaron en las Avenidas Santa Fe, Cór-
doba, Corrientes, Av. de Mayo, Belgrano, 
etc. y su continuidad hacia otros barrios. 
Entre los alcances de esta continuidad 
pueden mencionarse los siguientes:
Avda Córdoba: Estado de Israel – Avda 
Ángel Gallardo y su continuidad por 
Avda San Martín (doble mano) y por 
Avda. Gaona Posteriormente ésta pasó 
a mano única formando par circulatorio 
con Avda. Avellaneda). 
Avda Corrientes: precedida con la mano 
única de la Avda Forest.
Avda. Rivadavia: mano única hasta Pri-
mera Junta. 
Avda Belgrano: formando par con Avda. 
Rivadavia, precedida desde Primera Jun-
ta por las calles Rosario – Venezuela.
Avda. Independencia: continuada con la 
mano única de la Avda Juan Bautista Al-
berdi hasta la Avda. Escalada. 
Avda San Juan: formando par con la 
Avda. Independencia precedida desde la 
Avda. Escalada por la Avda. Bruix y Avda. 
Directorio.

Aquí es importante destacar que el orde-
namiento completo de Avdas. Indepen-
dencia / AJ. B. Alberdi hacia el Oeste con 
Avdas. Directorio / San Juan fue encara-
do en el año del Mundial de Futbol de 
1978, como vías de acceso a la Autopista 
Dellepiane hasta el Aeropuerto de Ezeiza 
toda vez que aún estaba en construcción 
la Autopista 25 de Mayo. Esto en la prác-
tica se integró luego como dos vías alter-
nativas y por sobre todos complemen-
tarias para el intenso movimiento Este a 
Oeste de toda la Región. Véase que en 
ciertas épocas se había establecido una 
tarifa de peaje especial, reducida para 
los camiones en horarios nocturnos a fin 
de evitar en lo posible que se muevan 
dentro de la trama urbana.
Volviendo a los ordenamientos circula-
torios históricos, es necesario destacar 
que otras arterias conservaban un ancho 
angosto de calzada dentro del área cen-
tral y no fueron nunca intervenidas has-
ta mediados de la década de los seten-
ta, y conservaban una infraestructura de 
calzadas adoquinadas con un desarrollo 
que venía de la época colonial y si bien 
existía una Ordenanza del año 1905 que 
autorizaba su ensanche a partir del co-
rrimiento de las líneas municipales con 
la expropiación de las propiedades fren-
tistas, éstas no  habían sido aun interve-
nidas tales los casos de Independencia, 

San Juan, J. de Garay, Jujuy, etc. A partir 
del año 1977 se comenzó a aplicar pre-
cisamente un nuevo ordenamiento en 
cuanto a la tramitación de expropiación 
de los inmuebles afectados tanto por el 
trazado de las nuevas autopistas urba-
nas como de la apertura y ensanches de 
arterias. Esto se aplicó con eficiencia y 
en poco tiempo se reconfiguró el mapa 
urbano, con lo que fue posible comple-
tar las manos únicas de las avenidas de 
orientación de Este Oeste y teniendo en 
cuenta que la distancias entre éstas es 
de aproximadamente 4 cuadras, se im-
plementó la orientación del tránsito en 
forma alternada. 
En años siguientes se fueron imple-
mentado ordenamientos de pares de 
avenidas de mano única en distintas 
regiones de la Ciudad, como ejemplo 
las Avenidas J. B. Alberdi – Directorio, 
Avenidas Triunvirato – Álvarez Thomas, 
etc. A esto habría que agregarle el par 
de /Avenidas Entre Rios/Callao con Pue-
yrredón/Jujuy. Se aconseja para ampliar 
esta información acceder al Mapa Inte-
ractivo de Buenos Aires del Gobierno de 
la Ciudad donde se puede visualizar la 
red de arterias urbanas, incluyendo au-
topistas, sentido de las calles y rutas de 
Transporte público. En la figura N° 2 se 
tiene una imagen con uno de los mapas 
publicados.

Figura 2. Imágen parcial del mapa de la ciudad de Buenos Aires.
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MOVILIDAD URBANA

BREVE ANÁLISIS DEL 
COMPORTAMIENTO DE LOS ORDENA-
MIENTOS IMPLEMENTADOS. 
Años más adelante progresivamente se 
inicia la implementación progresiva de 
la segregación de carriles para uso ex-
clusivo del transporte público, siendo la 
primera experiencia la de Avda Córdoba 
que desde el Bajo en la Avda. L.N. Alem 
hasta el cruce con la Avda. Pueyrredón, 
donde se construyó una infraestructura 
que fue objeto de variadas críticas es-
pecialmente quejas de los taxistas que 
protestaban porque al ser ellos también 
un transporte público con la prestación 
de ese servicio tenían derecho a hacer 
uso de este sistema. En conclusión, tan-
to colectivos y taxis pasaron a compartir 
el uso de esos carriles.  
Posteriormente se aplicó el mismo siste-
ma en la Avda. Callao, como así también 
en la Avda. Pueyrredón en la que ya en 
esa oportunidad había sido restituida la 
doble mano con sentido preferencial, 
con una diferencia en este caso que el 
uso exclusivo de los carriles se limita a 

los días hábiles de 8:00 hs a 20:00 hs.
La segregación en las calzadas para el 
transporte público se continuó con un 
nuevo sistema novedoso como cons-
tituyó el sistema del Metrobus, donde 
ahora los carriles ocupados pasaron a 
ser los centrales, siendo la Avda J. B. 
Justo la primera en que se llevó a cabo 
esta experiencia. Los resultados exitosos 
logrados dieron lugar a que se continua-
ra con la incorporación de este sistema 
tanto en otros emplazamientos de la 
propia ciudad como en otros lugares de 
la Región Metropolitana y finalmente en 
varias ciudades del país. 
Debe agregarse que el Metrobus en 
general, ha sido implementado en las 
avenidas de doble mano entendiéndose 
que es una experiencia que ha favoreci-
do la circulación de transporte público y 
con una respuesta muy positiva de parte 
de los usuarios de este servicio público. 
Una de las principales virtudes del di-
seño de esta infraestructura es que se 
ha dispuesto de un sistema abierto, en 
que los carriles segregados pueden ser 

utilizados por las líneas de colectivos ya 
sea ingresando por tramos determina-
dos o en su defecto, desplazarse entre 
ambos extremos del recorrido de la vía 
segregada. Esta temática ha sido tratada 
reiteradamente en varias ediciones an-
teriores en esta Crónicas.
Otro aspecto que alteró la circulación 
vehicular ha sido la implementación de 
carriles para uso de la bicicleta, medio 
éste que progresivamente se fue incor-
porando a la movilidad sustentable para 
pasar a ser una alternativa muy utiliza-
da y muy bien recibida por la población. 
Los primeros intentos encarados en la 
ciudad de las así llamadas ciclovías han 
sido su implementación mediante un 
señalamiento de pintura en las calzadas 
y carteles en el carril izquierdo de aveni-
das de mano única para uso compartido 
con los automóviles con limitación de 
velocidad para éstos. 
Como es ampliamente conocido, pos-
teriormente esos carriles se segregaron 
para uso exclusivo de las bicicletas sepa-
rándolos del tránsito general mediante 

Figura 3. Ecobici.
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demarcación horizontal y también ele-
mentos físicos con cordones continuos. 
Esto se fue extiendo luego a las calles 
más angostas de la red urbana y tam-
bién como bicisendas tanto en espacios 
verdes, parques y hasta las aceras fren-
tistas para dar continuidad en la movili-
dad de los ciclistas.
El Gobierno de la Ciudad de Buenos Ares 
ha desarrollado una política muy activa 
en lo que se ha constituido como un 
transporte público, el que se ha extendi-
do a la organización de un Sistema pago 
en alquiler temporario por horas de las 
bicicletas denominado ECOBICI. 
En este contexto, como lo venimos se-
ñalando en estas páginas, resulta im-
prescindible el llevar a cabo para todos 
los emprendimientos encarados, los es-
tudios de impacto ambiental y de tránsi-
to antes y después de la ejecución de las 
obras como previsión de evitar los pro-
blemas futuros o dar solución una vez 
que eventualmente éstos den lugar., A 
continuación, vamos a analizar un ejem-
plo de ello. 

LA CIRCULACIÓN DEL TRÁNSITO EN LA 
AVDA CÓRDOBA. 
A propósito de hacer una evaluación de 
los resultados de los emprendimientos 
llevados a cabo según se ha descripto, 
se analiza a modo de ejemplo el caso de 
la Avda. Córdoba, con las problemáticas 
de la mejora del tránsito y la movilidad 
en general. 
En el tramo del Macrocentro, la calzada 
de la Avda Córdoba dispone de dos ca-
rriles a la derecha para uso exclusivo del 
transporte público, tres carriles centrales 
para el tránsito general y un sexto a la 
izquierda que es una bicisenda. A partir 
de la Avda Pueyrredón y hasta la bifur-
cación en el cruce con la calle Gascón, 
se continuo posteriormente con la se-
gregación de los carriles para transporte 
y también otro para la circulación de las 
bicicletas. Este último tramo merece ha-
cer algunos comentarios por los proble-
mas de congestión del tránsito que se 
observan a lo largo de gran parte del día 
Haciendo una retrospección histórica de 
las experiencias de intervenciones an-
teriores en este lugar, empiezo con la 
implementación de la sincronización de 
los semáforos y donde se observaba la 
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formación permanente de colas, en par-
ticular en el cruce con Gascón, precisa-
mente por la reducción de la capacidad 
de dicha intersección que operaba con 
tres movimientos vehiculares (los acce-
sos de la Avda Córdoba y las calles Lava-
lle  y Gascón);  además a esto hay que 
agregarle el ingreso de tránsito en el 
tramo desde diversas arterias transver-
sales. Es decir, entraban más vehículos 
de los que podían salir, situación que si-
gue actualmente. Si bien este problema 
puede parecer paradójico ya que, supe-
rando a Gascón, se dispone de mayor 
capacidad a partir de una bifurcación del 
tránsito hacia dos avenidas: la continua-
ción de Córdoba y la incorporación de 
Estado de Israel. 
En su oportunidad se implementó una 
solución sencilla que dio buenos resul-
tados como fue la construcción de una 
isleta separadora de los accesos de 
Córdoba y Lavalle, obligando al avance 
simultáneo del tránsito de ambos acce-
sos, lo que permitió pasar a dos fases.
Ahora bien, con la incorporación pos-
terior de los carriles para el transporte 
público conjuntamente con la ciclovía, 
nuevamente se redujo la capacidad de 
la calzada para el tránsito general lo que 
podría pensarse que es la causa actual 
del estado de colapso que se observa en 
los horarios de mayor demanda, en que 
se registran tiempos de espera superio-
res a los 10 minutos para atravesar el 
tramo. No obstante, se entiende que el 
problema concreto es que inexplicable-

mente se agregó un tercer movimiento 
nuevamente en el cruce de Gascón, casi 
exclusivo para que la bicicleta cruce en 
diagonal para continuar por la Avda Cór-
doba.
Desde estas Crónicas se pretende hacer 
comentarios positivos y de ser posible 
plantear soluciones modestas a los pro-
blemas observados por lo cual se propo-
ne lo siguiente:
a) Modificar el funcionamiento del cru-
ce de la intersección de Avda, Córdoba 
y Gascón eliminando el avance de la ci-
clovía y volver a operar con dos fases 
semafóricas.
b) Modificar el recorrido de la ciclovía 
actual, eliminando el último tramo de 
una cuadra sobre Avda. Córdoba y ha-
ciendo el desvío por Acuña de Figueroa, 
Lavalle y su continuidad por Avda. Esta-
do de Israel.
c) Dar continuidad por la ciclovía actual 
de Estado de Israel con un nuevo enla-
ce por la calle Estado de Palestina hasta 
Avda. Córdoba, en forma similar al itine-
rario que siguen en ese mismo circuito 
el tránsito de la calle Lavalle. 
Es difícil lograr un equilibrio aceptable 
en situaciones como la descripta, pero 
en este caso los miles de vehículos que 
sufren importantes demoras diarias, en 
una de las arterias de salida más im-
portantes de la Ciudad, deberían tienen 
prioridad frente a los otros usuarios de 
la vía. 
Que todo sea para mejor
Hasta la próxima

Figura 4. Avda. Córdoba Vista en Macrocentro.



INCUMPLIMIENTO CON IMPACTO 
INTERNACIONAL
Ni el reglamento argentino para la ex-
plotación ferroviaria en el modelo de 
acceso abierto (open access) ni el pliego 
licitatorio cumplen con los objetivos de 
interconexión de la red e intermodalidad 
del transporte, lo que implica una mayor 
y segura dificultad de integración con el 
modo automotor, los puertos y el comer-
cio con y a través de los países vecinos.
El inciso C del Artículo 2do de la Ley 
27.132 es el que establece la clave para 
la recuperación comercial y competitiva 
del ferrocarril en favor de la economía 
territorial del país y de la propia rentabi-
lidad de cada empresa ferroviaria.
La falta de interconexión (que un cliente 
pueda pedir un flete entre cualquier par 
de puntos de la red en una misma ferro-
viaria o entre varias), y el abandono de 
la intermodalidad desde 1971, conde-
naron la competitividad ferroviaria y el 
servicio a la economía, incluso abando-
nando progresivamente las conexiones 
internacionales y a los puertos.
El reglamento de acceso abierto de 2018 
y el pliego licitatorio ferroviario lanzado en 
agosto de 2026 por el Estado de Argentina 
coinciden en sostener el mismo fallo.

¿SIN OPCIÓN PARA QUIEN QUIERA 
RECONSTRUIR TODA LA RED?
El criterio de puntuación para asignar 
cada concesión por trocha solo contiene 
la simple tarifa por tonelada kilómetro 
transportada y la proporción de una serie 
corta de obras entre obligatorias y op-
cionales como parámetros comparables 
para asignar a uno u otro como ganador.
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NOTA: Por la Asociación Intermodal de América del Sur (AIMAS).

Intermodal – Interconexión – 
Integración: Las condiciones 
que no cumple la licitación 
ferroviaria de Argentina

• En el pliego de licitación ferroviaria no 
existe ningún parámetro que pudiera 
premiar a quien proponga la reconstruc-
ción total de la red concesionada.
• El parámetro del juicio por tonelada 
kilómetro condena al comercio de valor 
(contenedores, consumo masivo, ma-
nufacturas, etc.), pues las manufacturas 
tienen un menor peso, y sí mucho volu-
men, por lo que no serán atractivos para 
el concesionario, según ese criterio de 
selección.
• El criterio de financiamiento permanente 
por parte del Estado para las reparaciones, 
tanto desde el inicio con el fondo fiduciario 
generado por el remate del capital nacio-
nal de locomotoras, talleres y vagones, y 
luego directo por parte del Tesoro Nacio-

INTERMODAL 

El comercio exterior necesita llegar a algún puerto y los graneles reducir el costo del flete. La 
licitación ferroviaria de Argentina no lo resuelve porque continuará una red aislada entre sí y 
del resto de la logística y la movilidad.

nal, deja totalmente fuera a quien pudiera 
reconstruir a propia costa y beneficio.

Al igual que las reconexiones internacio-
nales, el camión también está fuera
La no resolución de la intermodalidad en 
el transporte como lo indica la doctrina 
de la Ley 27.132 coloca a puertos, cabo-
taje y especialmente camiones fuera de 
la ecuación de la cadena de transporte, 
siendo que el Mundo busca resolver esa 
cadena y que en Argentina el Código Civil 
y Comercial ya lo establece (transporte su-
cesivo), la ley ferroviaria lo ordena y la ley 
del automotor de cargas lo promociona.
La constante facilitación de la elimina-
ción de los espacios de intercambio de 
cargas y pasajeros (¡Estaciones!) conver-

En caso de que Argentina ejecute la anunciada concesión ferroviaria, perpetuará por 50 años más la 
permanencia de diferentes anchos de vía entre redes dentro del mismo país y hasta dentro de mismas 
metrópolis, y todo con estándares de capacidad de 1870 (5 t por eje) y 1899 (20 t por eje) y, en 
términos formales, sin resolver lo que sí ha ordenado la Ley: intermodalidad en el transporte («alianza» 
camión tren barco)
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En caso de que Argentina ejecute la anunciada concesión ferroviaria, perpetuará por 50 años más la permanencia de diferentes anchos de vía entre redes 
dentro del mismo país y hasta dentro de mismas metrópolis, y todo con estándares de capacidad de 1870 (5 t por eje) y 1899 (20 t por eje) y, en términos 
formales, sin resolver lo que sí ha ordenado la Ley: intermodalidad en el transporte («alianza» camión tren barco)
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tidos en plazas o edificaciones, ha demostrado que la queja 
por los costos logísticos de Argentina no es relacionada con 
esa amputación a la relación camión – tren – puerto.
Los pliegos no establecen mecanismos de promoción para 
el desarrollo de tales nodos, sino que perpetúa la facilita-
ción para que un administrativo declare como «no necesario 
para la explotación» a predios ferroviarios para integración de 
transporte, y hasta para ramales completos.
En el mismo sentido, el criterio de selección y el mínimo mon-
to de inversiones consideradas, dejan fuera a la recuperación 
plena de los enlaces internacionales, especialmente al más 
reconocido por el interés minero: El Ramal C14 entre Salta y 
Socompa, pues la demanda empresarial y política requiere su 
reconstrucción, mientras que el pliego lo considera como obra 
optativa y de solo «mantenimiento pesado». 

ARGENTINA ESTÁ A TIEMPO DE CAMBIAR EL PARADIGMA
Tal como lo hemos descrito en el artículo El ferrocarril de Ar-
gentina va a perjudicar a toda la Región si no migra al mo-
delo integrado e intermodal (Informe que fuera presentado 
por expediente al Gobierno de Argentina), solo se resolverá la 
reducción de los costos logísticos de Argentina para sí y para 
la conexión internacional con los países vecinos, si la licitación 
ferroviaria se realiza hacia un modelo integrado con recons-
trucción total de la red y una adecuada gobernanza federativa 
cumpliendo con las leyes, los acuerdos internacionales y, es-
pecialmente, con un objetivo comercial que genere un ferro-
carril rentable al mismo tiempo que, en alianza con el camión, 
atiende a todo cargador y a todo pasajero (La rentabilidad de 
la licencia social).
Tal lo que se observa en el pliego de licitación que ha lanzado 
el Estado Argentino para la concesión por 50 años de la mi-
tad de la red ferroviaria que aún le queda a Argentina, sería 
imposible que quien considere reconstruir la red pudiera tener 
incentivos y posibilidades de ganar el concurso.

Luego de tal ejecución, podría resultar inviable la mejora del 
sistema, pues si el Estado quisiera aportar a la reconstrucción a 
máximos estándares de capacidad y servicios, entraría a un litigio 
con los concesionarios por el cambio de condiciones, pues ellos 
estarían allí para dar continuidad a estándares de 1870 y 1899.

https://canterapiatti.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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ON & OFF

Scania Argentina entregó a EV Lo-
gística, empresa especializada en 
transporte de hacienda vacuna 

en pie, una unidad Scania Super R550 
6x4 configurada para operar con bitren 
ganadero. La incorporación represen-
ta un nuevo paso en la estrategia de 
crecimiento de la compañía del sector 
agrícola y refuerza el compromiso de 
Scania con soluciones de transporte más 
eficientes, seguras y productivas para el 
sector agropecuario.
Con base en la localidad de Maipú, 
provincia de Buenos Aires, EV Logística 
cuenta con casi 40 años de trayectoria 
en el transporte de ganado y una flo-
ta integrada por 12 vehículos Scania. La 
adquisición del nuevo bitren fue impul-
sada por la ampliación de los corredores 

habilitados para este tipo de 
configuraciones, una medida 
que abrió nuevas oportunida-
des para optimizar la logística 
de cargas en el país.
La unidad entregada es un 
Scania Super R550 6x4 espe-
cialmente configurado para 
transporte de hacienda. Está 
equipada con eje desacopla-
ble, sistemas avanzados de 
asistencia a la conducción 

(ADAS) y tecnologías orientadas a maxi-
mizar la seguridad, la disponibilidad 
operativa y el rendimiento en ruta.
“Los bitrenes permiten aumentar signifi-
cativamente la productividad del trans-
porte al movilizar mayores volúmenes 
de carga con una utilización más eficien-
te de los recursos. Desde Scania acom-
pañamos esta transformación con solu-
ciones diseñadas para ofrecer potencia, 
seguridad, conectividad y rentabilidad 
para cada operación”, afirmó Maximi-
liano Blanco, gerente de Ventas de la 
Región Pampeana de Scania Argentina.
La incorporación del bitren permitirá a 
EV Logística optimizar su operación y ge-
nerar una reducción estimada de entre 
el 15% y el 20% en el costo global del 
flete. Esta mejora se apoya tanto en la 

mayor capacidad de transporte como en 
la eficiencia de consumo de combustible 
que caracteriza a la plataforma Scania 
Super.
“Cuando comenzaron a habilitarse más 
corredores para bitrenes entendimos 
que era el momento de avanzar. Ne-
cesitábamos una unidad con la poten-
cia adecuada para esta configuración y 
encontramos en el Scania Super R550 la 
solución ideal para nuestra operación. 
Esta incorporación nos permitirá mejorar 
la eficiencia y trasladar beneficios con-
cretos a nuestros clientes”, señaló Renato 
Monte, presidente de EV Logística.
La relación entre EV Logística y Scania 
se extiende por más de 25 años. Du-
rante ese período, la empresa incorporó 
distintas configuraciones de la marca y 
sumó servicios como Scania Assistan-
ce, Scania Credit, acuerdos de mante-
nimiento y programas de capacitación 
para conductores, consolidando una 
estrategia basada en la disponibilidad 
operativa y el acompañamiento perma-
nente. Además, la compañía proyecta 
continuar ampliando su flota con nuevas 
unidades Scania y evalúa alternativas 
vinculadas a la reducción de emisiones, 
incluyendo pruebas con vehículos im-
pulsados a GNC.

EV LOGÍSTICA INCORPORA SU PRIMER BITREN 
IMPULSADO POR UN SCANIA SUPER R550

VIAL 170    JUL / AGO 26

La Municipalidad de Tres de Febre-
ro empezó la obra en el túnel de 
Hornos, lo que pone en marcha la 

iniciativa de modernización urbana que 
mejorará el flujo de tránsito y la circula-
ción de los vecinos.
“Es el puntapié inicial del crecimiento 
Caseros porque vamos a unir el Sur y 
Norte con un túnel financiado 100% con 
fondos municipales, lo que muestra una 
gestión eficiente y ordenada”, comentó 
el intendente Rodrigo Aybar. Por su par-
te, el ex jefe comunal y actual senador 
provincial Diego Valenzuela, contó: “Este 
proyecto atraerá más laburo, más espa-
cios verdes y más desarrollo”.
A raíz de esta obra, el paso a nivel de la 

COMENZÓ LA OBRA DEL TÚNEL DE HORNOS DE CASEROS, 
EL PRIMERO FINANCIADO CON FONDOS MUNICIPALES

calle Gral. Hornos se encuentra cerrado 
al tránsito vehicular y peatonal desde 
Alberdi hasta Av. Urquiza, al igual que la 
calle Presidente Kennedy desde Hornos 
hasta Olavarría.
Para facilitar el desplazamiento en las 
inmediaciones, la calle Olavarría mo-
difica su sentido de circulación desde 
Urquiza para permitir el acceso a Pres. 
Kennedy, mientras que la calle Alberdi 
funciona con doble sentido entre Hornos 
y Baldini, el ingreso queda habilitado 
exclusivamente para frentistas en la in-
tersección con Sabattini y Baldini.
Asimismo, para cruzar entre Caseros 
Norte y Sur, los vecinos pueden utilizar 
el puente peatonal de la Estación San 

Martín, el cruce peatonal de Cavassa o 
los túneles de Curapaligüe, San Martín y 
Lisandro de la Torre.
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El mercado de motovehículos man-
tiene una tendencia de crecimiento 
durante 2026. Según los datos de 

patentamientos de la Cámara de Fabri-
cantes de Motovehículos (CAFAM), en 
agosto se registraron 74.155 unidades, 
frente a las 55.052de agosto de 2025, 
con una variación interanual de 34,70%.
La evolución también fue positiva frente 
al mes anterior: en julio se habían paten-
tado 72.605 unidades, por lo que agosto 
registró una suba mensual de 2,13%. El 
desempeño mensual se inscribe en un 
crecimiento más amplio del mercado. 
Entre enero y agosto de 2026 se acu-
mularon 590.861 patentamientos, fren-
te a 418.513 en igual período de 2025. 
Durante agosto se patentaron 71.818 
unidades nacionales (96,85%), mientras 
que las importadas fueron 2.337.
La distribución por cilindrada muestra 
una concentración en el segmento de 
101 a 250cc, que registró 67.650 unida-
des. En comparación, las motos de 251 a 
500cc alcanzaron 4.024 patentamientos, 
mientras que las de 501 a 800cc suma-
ron 1.506.
Los datos por categoría muestran otro 
nivel de concentración. Los Cub Under-
bone encabezaron los patentamien-
tos con 45.058 unidades, seguidos 
por Street, con 13.756, y On Off, con 
12.117. La categoría Scooter registró 
2.094 unidades, mientras que Off Road 
alcanzó 355.

En el desglose provincial informado por 
CAFAM, Buenos Aires registra 22.325 
patentamientos; le siguen Santa Fe, con 
7.000; Córdoba, con 6.073; Tucumán, con 
6.021; Chaco, con 4.294; Santiago del Es-
tero, con 3.065; y Salta, con 3.027.

Las principales tendencias 
del mercado
La lectura conjunta de los datos permite 
identificar un mercado que no solamen-
te está creciendo, sino que presenta una 
estructura particularmente concentrada.
Primero, el crecimiento es sostenido: 
agosto mejora tanto frente al mismo 
mes de 2025 como respecto de julio, 
mientras que el acumulado anual mues-
tra una diferencia considerable frente al 
año anterior.
Segundo, la producción nacional tiene 
un peso determinante: prácticamente la 
totalidadde los patentamientos corres-
ponde a unidades nacionales.
Tercero, la cilindrada define claramente 
el perfil del mercado: el segmento de 
101 a 250 cc concentra el grueso de las 
unidades informadas, con una distancia 
muy amplia respecto de los rangos su-
periores.
Cuarto, existe una fuerte concentración 
por categoría: Cub Underbone, Street y 
On Off reúnen la gran mayoría de las 
unidades correspondientes al desglose 
informado, con los Cub Underbone como 
principal categoría.

PATENTAMIENTOS DE MOTOS: AGOSTO CRECIÓ 34,70% 
Y EL MERCADO ACUMULA MÁS DE 590.000 UNIDADES EN 2026

La Asociación Argentina 
de Logística Empresaria 
(ARLOG) lanzó la versión 

virtual de los cursos corres-
pondientes a setiembre y 
octubre de 2026.
 

Como contribución a la mejora del desempeño, al desarrollo 
de los procesos que agreguen valor y a la promoción de nue-
vas prácticas logísticas, ARLOG presenta en esta oportunidad 
los siguientes cursos:

ARLOG ANUNCIÓ SU PROPUESTA DE CAPACITACIÓN 
PARA SETIEMBRE Y OCTUBRE 2026

3 Programa intensivo en transporte. Módulo 3: Buenas prác-
ticas de contratación de operaciones logísticas. Inicia el 14 
de setiembre.

3 Inteligencia artificial aplicado a la cadena de suministros 
avanzado (Módulo 3). Inicia el 23 de setiembre.

3 Coaching, liderazgo y rol del supervisor. Inicia el 6 de oc-
tubre.

3 IA para Warehousing. Inicia el 19 de octubre.
 
Consultas a: socios@arlog.org o 011-3203-1181
www.arlog.org
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ON & OFF

PROGRAMA INTERLABORATORIO INTEGRAL DE CEMENTOS 2026

Se encuentra abierta la ins-
cripción para participar de 
los Programas Interlabora-

torio de Cementos ICPA 2026, a 
través de los cuales se facilita a 
los participantes la posibilidad de 
evaluar su desempeño mediante 
la comparación con otros labora-
torios, detectar oportunidades de 

mejora en su actuación y acrecentar el conocimiento técnico 
sobre los cementos y los métodos de ensayo utilizados.
El programa de ensayos interlaboratorio es una actividad or-

ganizada por el ICPA desde hace más de 18 años, y cuenta 
regularmente con una participación de alrededor de 30 labo-
ratorios por edición, comprendiendo participantes de Argen-
tina, Brasil, Chile, México, Paraguay y Uruguay.
En esta edición, ICPA unifica en un único protocolo dos pro-
gramas que se lanzan de forma conjunta: Cementos de Uso 
General (CUG) y Cementos de Albañilería (CA).
La inscripción es única y permite optar por uno, por otro o 
por ambos programas (Inscripción integral). Con el propósito 
de promover la participación conjunta en ambos ejercicios, la 
modalidad integral contempla un arancel preferencial respec-
to de la inscripción por separado en cada programa.

VIAL 170    JUL / AGO 26

74º ANIVERSARIO DE LA ASOCIACIÓN ARGENTINA DE CARRETERAS

La Asociación Argentina de Carreteras celebró el 5 de agos-
to su 74º aniversario, que se cumplió el pasado 21 de 
julio, con la realización de un brindis en el que participa-

ron autoridades de sector vial, referentes académicos y de 
instituciones técnicas vinculadas, socios, representantes de 
empresas asociadas y profesionales relacionados con la acti-
vidad vial y el transporte.

Entre los invitados se destacó la presencia del administra-
dor general de Vialidad Nacional, Marcelo Campoy; el presi-
dente del Consejo Vial Federal y administrador de la DPV de 
Mendoza, Osvaldo Romagnoli, y el decano y vicedecano de 
la Facultad de Ingeniería de la Universidad de Buenos Aires, 
Alejandro Martínez y Raúl Bertero, entre otras autoridades 
vinculadas al sector.

Durante el encuentro, como ya es una tradición, se realizó un 
homenaje a aquellos socios que han acompañado por años 
a la institución. En esta oportunidad, fueron tres asociados 

los que recibieron una placa conmemorativa por sus 30 años 
como parte de la AAC.

En primer lugar, recibió su distinción como socio individual el 
Ing. Guillermo Yampolsky. Luego fue el turno de la empresa 
Cristacol S.A., representada por su gerente comercial, Ricardo 
Hernández y su gerente de comercio exterior, Gabriel Fleis-
cher. Por último, fue homenajeada la Escuela de Graduados 
en Ingeniería de Caminos de la Facultad de Ingeniería de la 
UBA, que estuvo representada por Alejandro Martínez y Raúl 
Bertero decano y vicedecano de la Facultad de Ingeniería de 
la Universidad de Buenos Aires respectivamente.

Finalizadas las distinciones, Emma Albrieu, presidenta de la 
Asociación Argentina de Carreteras dirigió unas palabras a los 
presentes destacando el trabajo que realiza la AAC para el 
desarrollo del sector vial e invitando a todos los presentes a 
ser parte del próximo XIX Congreso Argentino de Vialidad y 
Tránsito.

A continuación, fue el turno del administrador general de Via-
lidad Nacional, Marcelo Campoy, quien resaltó el proceso de 
avance de la Red Federal de Concesiones y la amplia partici-
pación de todo el sector en el mismo.
 
Por último, tomo la palabra el presidente del Consejo Vial 
Federal y administrador de la DPV de Mendoza, Osvaldo Ro-
magnoli, quien sostuvo que desde el CVF están ampliamente 
comprometidos con la participación en el XIX Congreso Ar-
gentino de Vialidad y Tránsito y que la provincia de Mendoza 
será una gran anfitriona para el desarrollo de este gran en-
cuentro de todo el sector vial.
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HOLCIM CAMBIA EL PACKAGING DE SUS CEMENTOS EN ARGENTINA

Holcim Argentina, líder en solucio-
nes sostenibles para la construc-
ción, presentó un nuevo diseño de 

packaging para sus bolsas de cemento. 
El cambio ya se aplica en las provincias 
de Mendoza y Buenos Aires, y se exten-
derá de forma progresiva a los puntos 
de venta de todo el país a partir de sep-
tiembre. Durante la transición, convivi-
rán en el mercado las bolsas con el dise-
ño anterior y las nuevas hasta agotar el 
stock disponible.
Este cambio es exclusivo de imagen: la 
fórmula, la calidad, las presentaciones y 
las especificaciones técnicas de los pro-

ductos se mantienen. La nueva bolsa fue 
pensada para hacer más simple la expe-
riencia en cada etapa, mejorar la identi-
ficación visual de los productos gracias a 
la incorporación de colores clave en sus 
laterales que facilitan su identificación 
en la distribución, su almacenamiento y 
despacho e incorporar un código QR que 
conecta a los usuarios con información y 
recursos digitales compatibles con tec-
nología BIM.
Este proyecto nació para responder a 
una necesidad real de los clientes: iden-
tificar visualmente cada producto en 
obra. Con este desarrollo práctico, evo-

lucionamos y estandarizamos su diseño, 
reforzando nuestro compromiso con las 
soluciones de construcción sostenible.
Los primeros productos en incorporar 
el nuevo diseño son Fuerte ECOPlanet y 
Maestro ECOPlanet:

3 Fuerte ECOPlanet es 
un cemento de uso ge-
neral, desarrollado para 
estructuras de hormigón 
y morteros. 
3 Maestro ECOPlanet es 
el cemento de albañile-
ría, para mampostería, 
revoques, carpetas y 
contrapisos.

Ambos reducen hasta un 
30% las emisiones de 
CO2, frente a los cemen-
tos convencionales, sin 
comprometer la resis-
tencia ni el desempeño, 
impulsando una cons-
trucción más responsa-
ble. Además, pueden 
contribuir a la obten-
ción de certificaciones 
medioambientales de 
clase mundial (LEED®, 
BREEAM® y HQE®), 
para todo tipo de cons-
trucciones e infraes-
tructuras. El renovado 
diseño de bolsa, por su 
parte, redujo la cantidad 
de tintas utilizadas y 
mantiene el papel como 
material principal a nivel 
global.

Esta innovación de pac-
kaging en las bolsas de 
cemento estará disponi-
ble en todos los puntos 
de venta del país antes 
de que termine el año.

http://www.xn--sealamientoyseguridad-dbc.com.ar
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Cámara Argentina de Consultoras 
de Ingeniería.
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Cámara Argentina de Hormigón Elaborado 37

Cantera Piatti Piedra partida granítica gris. 75
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Argentina
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Covema Maquinaria. 7
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Dakobra Señalización vial. 17

Ityac Consultores de Ingeniería 35

Jefatura de obra Posgrado Facultad de Ingeniería 47
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OTR MAX Neumáticos. 41

Politam Compra y restauraciones de tambores 
y bidones
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Reger Especialistas en desarrollos de sistemas ITS. 63

Repas Equipos de construcción. 2 R.T 
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y Seguridad

Señalización, demarcación 
y tecnologías para pesaje.
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Una rehabilitación integral ejecutada en 100 días

AEROPUERTO 
INTERNACIONAL ROSARIO

La obra comprendió la reconstrucción de sectores de la pista 02-20 donde se combinó sectores de 
hormigón, 60.000 toneladas de mezclas asfálticas, la renovación integral del balizamiento y obras 
de drenaje. Así, trabajaron más de 450 personas, 18 contratistas y 90 equipos pesados participaron 
de una intervención que permitió reabrir la terminal el 29 de diciembre de 2025.

VIAL 170. Julio / Agosto 2026

La infraestructura, condición 
necesaria para el desarrollo de 
Vaca Muerta. 
Por el Ing. Oscar Vardé. (P.42) (P.10)

El niño 2026-2027: 
la amenaza bajo vigilancia. 
Por Pablo del Águila. 

Informe técnico de conservación de 
caminos rurales de la red terciaria 
municipal y secundaria provincial.
Por el Ing. Gastón Blanc. (P.54)

http://www.shell.com/
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