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CAMINOS RURALES
MEJORAMIENTO DE

El mantenimiento, rehabilitación y trazado de la red terciaria de la Argentina, que supera los 400.000 
km, mejoran la transitabilidad y fortalecen el entramado productivo de las regiones, asegurando la 

salida de la producción. Además, el aumento de la accesibilidad permanente contribuye a una mejor 
intercomunicación con las principales redes viales, manteniendo las condiciones de seguridad vial, 

asistencia sanitaria y educacional de su población. 
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Apenas unos días atrás finalizamos el V Con-
greso de Caminos Rurales, en la ciudad 
de Paraná, un interesante programa 

donde se expusieron todas las alternati-
vas de gestión, soluciones concretas y 
acciones aplicadas en los caminos de 
la ruralidad. Para el cierre, se desarrolló 
un tercer día con una actividad prácti-
ca de experiencia en el campo dirigida 
por el Ing. Capra que junto con el Lic. 
Leonardo Ossuna y el Ing. Andrés Politti. 
Ellos realizaron previamente la tarea de 
preparar el camino con la aplicación de 
un estabilizador para esta característica de 
suelo. Así, estuvo listo el día de la prueba. 
La vialidad de Entre Ríos nos ofreció el soporte necesario en la 
persona del Ing. Luciano Fillipuzzi quien estuvo a disposición 
en todo momento. Nos cabe agradecerle especialmente. La 
convocatoria se originó en la Asociación Argentina de Carrete-
ras, donde los integrantes de la Comisión de Caminos Rurales 
han trabajado por varios meses en su programa y tuvieron la 
oportunidad de realizar el lanzamiento de su Manual.

La cifra que impacta es la cantidad de km para relevar, eva-
luar y rediseñar en toda Argentina. Lamentablemente, en 
estas obras cuya degradación comienza cuando finalizan los 
trabajos realizados es un desafío continuo para los usuarios. 
Esta cifra nos indica la magnitud de la amplia gama de suelos 
y soluciones a aplicar. El relevamiento y el análisis de labo-
ratorio para identificar los suelos es esencial para proceder 
adecuadamente.
El mensaje claro fue de quienes tienen a cargo el manteni-
miento de los caminos: cualquiera fuera su autoridad sobre el 
mismo, se debe ajustar a las buenas prácticas. 
Por este motivo, se presentó en el marco del Congreso el 
libro que describe las diferentes etapas. Los miembros de la 
Comisión de Caminos Rurales de la asociación han invertido 
muchas horas y energía para que esta publicación se edi-
te con un contenido profesional que sea referencia de todos 
aquellos que tengan la responsabilidad del mantenimiento 
de los mismos.
Durante el evento se observó a la Ing. Emma Albrieu, Pre-
sidente de la Asociación muy atenta a las disertaciones y 

en todos los acontecimientos, como también a 
una audiencia que estuvo alerta mostrando 

un alto interés.
Por otro lado, debo destacar en esta edi-
ción dos proyectos que favorecerán el 
comercio entre continentes, aumen-
tando la competitividad internacional y 
potenciando las economías de ambas 
naciones. Uno es la Autovía 158, desde 
San Francisco a Río Cuarto, Córdoba, y 
que forma parte del sistema de comu-
nicaciones del Corredor Mercosur – Chile 

(eje Pehuenche), tal como lo define IIRSA, 
lo que la convierte en un eje estratégico 

para el comercio internacional, facilitando el intercambio en-
tre Argentina, Chile, Uruguay, Brasil y, en menor medida, Pa-
raguay. Como particularidad, la ciudad de San Francisco pasa-
ría a ser el corazón del MERCOSUR. El otro, es la elaboración 
de Proyecto Vial-Ferroviario de los Accesos a las Terminales 
Portuarias del Norte del Área Metropolitana de Rosario que 
aportará soluciones ferroviarias y viales. El proyecto, diseña-
do por el equipo de la Universidad Nacional de Rosario bajo 
la dirección de ADIFSE, busca atender los requerimientos y 
restricciones de las localidades de la región, unificando las 
barreras generadas por las trazas vial y ferroviaria en un úni-
co corredor de transporte que abastezca todas las terminales 
portuarias del Área Metropolitana Norte de Rosario.

También, hace unos días, celebramos el Día del Camino. Un 
hito en la vida de los involucrados que trabajan por proyectar, 
ejecutar y mantener la conexión no sólo para la producción 
sino también para la calidad de la vida de sus habitantes.
Por último, invitarlos el 23 y 24 de octubre están a las 14° 
Jornadas de Túneles y Espacios Subterráneos organizadas por 
la Asociación Argentina de Túneles y Espacios Subterráneos 
(AATES). Las mismas, prometen una constante innovación en 
el sector, un elemento esencial en la construcción de obras 
subterráneas. 
En la próxima entrega tendremos artículos técnicos de las 
presentaciones y continuaremos con más artículos de traba-
jos en los caminos rurales. 
Nos vemos celebrando el Día del Camino.
Hasta la próxima Vial.
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Bajo el lema “Elementos tecnológicos esenciales en la construcción de obras 
subterráneas” , durante el 23 y 24 de octubre de 2024, se realizarán las 14º 
Jornadas de Túneles y Espacios Subterráneos en el Auditorio de Techint. Las 
mismas son organizadas por la Asociación Argentina de Túneles y Espacios Sub-
terráneos (AATES).  

MÁS INFO » www.aates.org.ar 

14° JORNADAS DE TÚNELES Y ESPACIOS SUBTERRÁNEOS 

Organizado por la Cámara Colombiana de la Infraestructura, se llevará adelante 
durante el 27, 28 y 29 de noviembre de 2024 en el Centro de Convenciones de 
Cartagena, Colombia. 

MÁS INFO » www.infraestructura.org.co 

XXI CONGRESO NACIONAL DE LA INFRAESTRUCTURA

Programado del 10 al 13 de diciembre en Orlando, Florida, este evento emble-
mático está preparado para ser el encuentro internacional más importante para 
los profesionales de la carretera y la movilidad en 2024. Contará con tecnologías 
de vanguardia y las mejores prácticas en el sector de la carretera y el trans-
porte, ofreciendo una oportunidad sin precedentes para aprender, establecer 
contactos e influir en la dirección futura de nuestra industria.

MÁS INFO » https://www.irf.global/event/r2t24-orlando/

CONFERENCIA Y EXPOSICIÓN GLOBAL R2T 2024 DE LA IRF

La exposición internacional de Minería Argentina, se llevará a cabo del 20 al 22 
de mayo en La Rural Predio Ferial de Buenos Aires. Arminera es el escenario 
elegido por los principales decisores nacionales e internacionales de la industria 
minera. Conozca allí los principales avances tecnológicos del mundo que te ayu-
darán a definir los nuevos rumbos a seguir.

MÁS INFO » https://arminera.ar.messefrankfurt.com/buenosaires/es.html 

ARMINERA 2025

https://arminera.ar.messefrankfurt.com/buenosaires/es.html
https://www.irf.global/event/r2t24-orlando/
www.aates.org.ar
www.infraestructura.org.co
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Con gran éxito, se desarrolló 
el V Congreso Argentino de 
Caminos Rurales en Paraná
El mismo se llevó a cabo en el Centro Provincial de Convenciones (CPC) durante el miérco-
les 11, jueves 12 y viernes 13 de septiembre.

El V Congreso Argentino de Caminos 
Rurales se realizó en el Centro Pro-
vincial de Convenciones (CPC), Pa-

raná, Entre Ríos durante el miércoles 11, 
jueves 12 y viernes 13 de septiembre. El 
evento, organizado por la Asociación Ar-
gentina de Carreteras (AAC), contó con la 
presencia de más de 400 profesionales y 
especialistas en la temática.
El acto de apertura contó con la partici-
pación del Gobernador de Entre Ríos, Ro-
gelio Frigerio; la Presidente de la Asocia-
ción Argentina de Carreteras, Ing. Emma 
Albrieu; el Ministro de Obras Públicas de 
Santa Fe, Lisandro Enrico; el Ministro de 
Planeamiento, Infraestructura y Servicios, 
Arq. Abel Schneider; el Administrador Ge-
neral de Vialidad de Entre Ríos, Exequiel 
Donda; y Presidente del Consejo Vial Fe-
deral, Osvaldo Romagnoli.

“Estamos presenciando un momento 
histórico, porque hace 50 años se llevó 
a cabo en esta hermosa ciudad el primer 
simposio de caminos rurales. Quiero, par-
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Al Congreso asistieron más de 400 personas. 

Rogelio Frigerio, Gobernador de Entre Ríos, realizó la apertura del Congreso. 

ticularmente, agradecerle tanto al Gober-
nador y a toda la provincia de Entre Ríos 
por su acompañamiento en la organiza-
ción de este Congreso. Desde que em-



pezamos a pensarlo, allá en el mes de 
marzo, el Gobernador nos acompañó en 
Expo Agro, y desde entonces vinimos tra-
bajando de manera conjunta para llegar 
a este día”, expresó la Ing. Emma Abrieu 
y agregó “para nosotros, los caminos ru-
rales, que son más de 400 mil kilómetros 
en la Argentina, es donde nos tenemos 
que concentrar, porque es de donde sale 
nuestra producción, la producción agríco-
la, minera, y petrolera. Y también tienen 
un sentido social”.
Por último, dijo: “Nuestra asociación no 
solo se dedica a los caminos rurales, sino 
que permanente está trabajando para 
contribuir con nuestro lema que es más 
y mejores caminos”, y cerró “nuestro fin 
es tratar de colaborar con la red vial de la 
Argentina, que todos sabemos que tiene 
un gran déficit, y que necesitamos inver-
siones públicas y privadas, pero necesita-
mos mantener ese activo vial que tiene 
la Argentina”.

Por su parte, el Gobernador de la provin-
cia de Entre Ríos, expresó: “Estamos muy 

9

agradecidos de que nos hayan elegido 
para, después de medio siglo, volver a 
organizar este congreso aquí en Paraná. 
Ese primer simposio, hace 50 años, fue 
avanzado. Fue un congreso que, de algu-
na manera, empezó a vislumbrar la im-
portancia de los caminos rurales en la Ar-
gentina y en nuestro sector productivo”, y 
agregó “ese pensamiento sobre el tema, 
se fue diluyendo con el paso del tiempo. 
No se entendió que los caminos rurales 

Sala de acreditaciones. 

son determinantes, no sólo para la pro-
ducción, sino también para conectarnos, 
para que nuestros estudiantes concurrir 
a la escuela, sirven también para que las 
ambulancias puedan ir y venir y salvar vi-
das. Son caminos de enorme relevancia 
que, como dije, durante muchos años, 
décadas, fueron olvidados”.
En ese sentido, Frigerio dijo que “tene-
mos la responsabilidad y el compromiso 
de revertir este olvido y esta desidia, así 

https://alein.com.ar/data/quienes_somos.htm
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que este Congreso de Caminos Rurales, 
a nueve meses exactos de que hayamos 
empezado la gestión, es muy importante 
porque nos permite ver qué hemos he-
cho y qué nos falta en esta temática”.
En cuanto a los trabajos realizados por 
la Provincia en los caminos rurales, ma-
nifestó: “Hemos recuperado la dirección 
de Vialidad Provincial, hemos interveni-
do 20 mil kilómetros de caminos, hemos 
recuperado 50 máquinas de vialidad que 
estaban arrumbándose y empezamos 
un proceso de descentralización tam-
bién del trabajo de vialidad que se ha-
bía concentrado como tantas otras cosas 
aquí en la Capital, en Paraná” y añadió 
“pudimos empezar también a trabajar en 
los consorcios rurales, la participación de 
los privados y del público y del sector pú-
blico para resolver este problema. Confío 
mucho en ese sistema y lo estamos tra-
tando de impulsar e imponer también en 
nuestra provincia. Además, dedicamos el 
50% del impuesto inmobiliario rural pre-
cisamente a financiar el mantenimiento 
de los caminos rurales”.
Por último, concluyó: “Este Congreso lo 
que hace es cristalizar un nuevo camino, 
en términos de políticas públicas, para 
precisamente la transitabilidad de los 
caminos rurales, que es, como dije, algo 
indispensable para el desarrollo de nues-
tra provincia, para el desarrollo del país”.
Cabe destacar que el V Congreso Argenti-
no de Caminos Rurales se realizó en Entre 
Ríos en el marco del 50° aniversario del 

primer «Simposio sobre Caminos Veci-
nales» que organizó la AAC en Paraná, 
en el año 1974. Así, durante dos días se 
realizaron presentaciones técnicas sobre 
los diversos aspectos que abarca la te-
mática de los caminos rurales a las que 
se sumarán mesas redondas de trabajo 
y discusión sobre algunos aspectos como 
el transporte y el control de cargas en los 
caminos no pavimentados, entre otros. 
Por su parte, el día viernes se llevó a cabo 
una demostración en campo. 
Además, como parte de programa téc-
nico del Congreso, la AAC realizó la pre-
sentación de la nueva versión actualiza-
da y ampliada de su Manual de Caminos 
Rurales sobre la que están trabajando 
actualmente los especialistas de la Co-
misión Técnica de Caminos Rurales de la 
Asociación.

Exposición de Msc. Susana Quejillaver, representante del CAF en Argentina. 

Mesa de debate “La visión de los protagonistas y los usuaruis: producción 
y transporte”, moderada por la periodista Dana Olivera Taleb.

Asimismo, el programa incluirá la presen-
tación de especialistas internacionales 
que podrán brindar información acerca 
de las soluciones que se han aplicado en 
otros países y las mejores prácticas de 
gestión que utilizan en el tema.
Como cierre, el último día del Congreso 
se dedicó a realizar una Jornada de De-
mostración y Prácticas en Campo donde 
se pudo observar diversas prácticas, téc-
nicas de estabilización y manejo de ma-
quinaras en un camino rural.
Entre los objetivos del V Congreso de Ca-
minos Rurales, se encontraron: compartir 
e intercambiar conocimientos acerca de la 
situación actual de los caminos rurales, su 
impacto en  el sistema productivo y logís-
tico nacional y en la situación de las po-
blaciones rurales; impulsar el desarrollo y 
aplicación de un plan técnico y de gestión 
para dar una solución definitiva a los ca-
minos secundarios y terciarios; fomentar 
la transferencia tecnológica y de conoci-
mientos, generando un espacio propicio 
para actualizar, incrementar y consolidar 
conocimientos acerca de las diferentes 
soluciones que permitan la transitabili-
dad permanente en los caminos rurales; 
incentivar el intercambio de ideas y ex-
periencias sobre las alternativas para la 
generación de recursos económicos, mé-
todos de financiamiento y sistemas para 
la gestión y conservación de los caminos 
terciarios; y trabajar sobre las alternativas 
que genera el cambio climático sobre la 
red vial de tierra y sus implicancias en la 
situación actual y futura.
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El Ing. Bernadino Capra y el Ing. Gastón Blanc de AAC iniciaron la demostración técnica. 

Luego de dos intensas jornadas de 
Congreso en los días miércoles 11 y 
jueves 12 de septiembre, se invitó 

a los asistentes a participar durante la 
mañana del día viernes 13 de una visita-
taller a un camino rural en cercanías de la 
ciudad de Paraná. El evento se desarrolló 
entre las 9 y las 12 del mediodía.
Con una nutrida concurrencia de congre-
sistas, la jornada consistió principalmente 
en debatir las tareas de reconformado y 
estabilizado realizadas en el tramo de 
camino elegido, ubicado a la vera del 
kilómetro Progresiva 433+000 de Ruta 
Nacional 12.

TRABAJOS PREVIOS DE 
REACONDICIONAMIENTO DEL TRAMO
Durante toda una jornada de trabajo, el 
miércoles 28 de agosto se realizaron ta-
reas de reconformado del camino, desobs-
truyendo cunetas, previo tareas de nive-
lación y análisis mediante planchetas IGN 
de la situación hidráulica de todo el tramo. 
La DPV Entre Ríos realizó la nivelación 
topográfica de todo el tramo de camino, 
previamente a la visita de los especialis-

NOTA: Por el Ing. Bernardino Capra, coordinador 
de la Comisión de Caminos Rurales de la AAC. 

Visita de obra a tramo 
de camino rural

proveedora de todos los equipos a título 
de colaboración del evento fue la empre-
sa Losi SA.
El segundo tramo de prueba consistió en 
la estabilización química del suelo, en un 
espesor de 0,20 m y ancho de 6 metros. 
Se utilizó una dotación de producto iónico 
necesaria para el tipo de suelo interveni-
do. El proveedor del producto realizó el 
cálculo de material de aporte, a partir del 
análisis del suelo por parte de la Direc-
ción Provincial de Vialidad de Entre Ríos. 
Posteriormente al mezclado del suelo 
con el estabilizante, su intensa roturación 
y humectación adecuada, se procedió a 
compactar. Tanto los equipos utilizados 
como la técnica operativa fueron los 
mismos a los utilizados en el tramo de 
suelo natural con compactación especial. 
La única diferencia en esta ocasión fue la 
incorporación del estabilizante iónico en 
el camión con tanque regador de agua, 
para la correcta distribución del producto.
Como etapa final, se colocó piedra graní-
tica de granulometría 6 a 20 milímetros, 
como capa de superficie, con el efectua-
do de un rodillado final para incrustar 

tas de la AAC. De esta manera y contan-
do con tales herramientas, se realizaron 
los cálculos de suficiencia hidráulica. 
Las tareas de intervención abarcaron los 
primeros 400 metros a partir del cruce 
con Ruta Nacional 12, sobre un total de 
3.200 metros de camino.
En la bajada de la ruta, para reacondicio-
nar el acceso vehicular el día del evento, 
se solicitó a la DNV Distrito Entre Ríos, la 
colaboración con material de fresado as-
fáltico (RAP).
Los tramos de prueba realizados consis-
tieron en básicamente dos; un primer 
tramo de 120 metros de longitud don-
de solamente se escarificó el material 
de calzada natural, se regó con agua en 
cantidad suficiente hasta alcanzar la hu-
medad óptima de compactación requeri-
da por ese tipo de suelo, y se compactó 
con rodillo del tipo clavas (pata de cabra) 
autopropulsado, y sellado posterior con 
rodillo neumático. El roturado del mate-
rial se llevó a cabo con un tractor y rastra 
excéntrica de tiro, mientras que las tareas 
de perfilado, envuelta del material y cor-
te fue hecho con una motoniveladora. La 
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parte del material en el suelo. De esta 
manera se obtiene una superficie de ro-
dadura mejor ante excesos de humeda-
des (lluvias).

DESCRIPCIÓN DEL TALLER REALIZADO 
EL DÍA 13 DE SEPTIEMBRE
Primeramente, se recorrió el tramo para 
compartir con los asistentes al evento de 
todo lo realizado. Se explicó la secuencia 
de tareas previas de planificación (rele-
vamiento, análisis del suelo, análisis de la 
hidráulica del sector, etc). 
Luego se enumeraron las tareas de con-
formado y estabilización sobre la calzada. 
También se mostraron equipos de medi-
ción de las características mecánicas de 
la superficie del camino, con participa-
ción tanto de los especialistas de la AAC 
como del público en general.

EQUIPOS DE MEDICIÓN IN SITU
Se contó con algunos equipos de me-
dición, equipos LWD (Light Weight Del-
flectometer o Deflectómetro Liviano de 
Impacto), y Penetrómetros Dinámicos de 
Cono (DCP).

Se explicó el funcionamiento de cada 
equipo, sus características principales y 
uso, ya que muchos de los presentes no 
estaban familiarizados con estos elemen-
tos de control. Se hicieron mediciones de 
varios puntos del tramo y se discutieron 
los resultados.

LABORATORIO VIAL
La Dirección de Vialidad de la Provin-
cia de Entre Ríos exhibió elementos de 
laboratorio de suelos, indispensables 
para poder categorizar a los distintos 
suelos desde el punto de su aptitud a 
ser utilizados como materiales viales. 
Desde equipos de moldeo, pasando 
por tamices y equipos para determina-
ción de densidad de compactación, se 
pudo conversar con los presentes acerca 
de las necesidades de contar con estas 
herramientas. Asimismo, se mostraron 
planos con perfiles tipo de caminos ru-
rales, y condiciones de buenas y malas 
prácticas de mantenimiento; se explica-
ron las características principales a tener 
en cuenta en la elaboración de un Plan 
Director Vial.

PARQUE VIAL
Finalmente, se contó además con la pre-
sencia de stands de maquinarias viales 
de empresas que apoyaron al Congreso, 
donde los asistentes pudieron relacio-
narse con las distintas tecnologías en 
exposición.

El equipo utilizado para la demostración. 
Darío Schneider, ministro de Planeamiento, Infraestructura y 
Servicios de Entre Ríos estuvo presente en la demostración. 

El equipo utilizado para la demostración. 

Llevar el LWD al punto de ensayo, 
que debe ser lo más plano posi-
ble, se conecta la app al equipo 

por Bluetooth, luego de eleva el peso 
en forma manual, desde la app ini-
cia el ensayo, se deja caer el peso y 
en pantalla se observa el cuenco de 
deflexión y el módulo superficial de la 
capa del suelo en estudio. Se repite el 
ensayo 2 o 3 veces, se verifica que el 
valor sea similar en todos los ensayos 
y el equipo ya está listo para despla-
zarse al siguiente punto de ensayo.
ABCVIAL fabrica y vende en Argentina 
el deflectómetro liviano LWD (Light 
Weight Deflectometer) modelo 2583. 
EL LWD es un sistema portátil, fácil y 
seguro que permite realizar ensayos 
de módulo elástico in-situ, mediante 
la lectura directa de deflexiones sobre 
las capas que conforman la estructu-
ra del camino. Trabaja con el mismo 
principio que los equipos FWD para 
estudio de rutas pavimentadas, pero 
el LWD trabaja con menor carga, para 
poder ensayar capas de suelo, subra-
sante y bases granulares, ya sean no-
ligados o estabilizados. También se 
usa sobre estructuras completas de 
pavimentos de baja rigidez, como tra-
tamientos superficiales. El LWD AB-
CVIAL mide la carga aplicada con una 
celda de carga, por lo que cumple la 
norma ASTM E2583. Hay otros LWD 
de bajo costo que no incluyen celda de 
carga, pero como asumen siempre la 
misma carga, sus errores llegan a ser 
del 20%. 

EL PROCESO DE ENSAYO DEL LWD
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El evento se desarrolló en el Centro Provincial de Convenciones.

Galería de fotos del 
V Congreso Argentino 
de Caminos Rurales
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Paraná Maquinarias S.R.L.

Con Aid Argentina S.A

Revista Vial Amanco Wavin

Alein Internacional S.A. Stabilizia

Siproma Argentina S.APolydem S.A
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Holcim Argentina

Liugong- ZMG Argentina. 

Volvo y SDLG presentes en el parque de maquinarias. 

TBeH

Liugong presente en el parque de maquinarias del Congreso.

Parque de maquinarias en la muestra de campo. 

Parque de maquinarias en la muestra de campo. Parque de maquinarias en la muestra de campo. 



la tasa de fatalidad es alarmantemente 
alta. Los siniestros en caminos rurales re-
presentan una porción significativa, con-
tribuyendo con hasta el 30% de la mor-
talidad vial del país en algunas regiones. 
Los siniestros viales en los caminos ru-
rales no son meros eventos estadísticos; 
son tragedias que arrasan con familias, 
paralizan economías locales y agudizan 
las desigualdades. 
Este fenómeno, la morbimortalidad vial, 
tiene no solo un costo humano irrepa-
rable, sino también un costo económico 
considerable, que incluyen atención mé-
dica de emergencia, pérdida de produc-
tividad, daños materiales y gastos lega-
les, afectando directamente a nuestras 
economías regionales y drenando recur-
sos que podrían destinarse a la educa-
ción, la salud, al desarrollo económico y 
a la misma infraestructura vial. Esta ci-
fra, debería ser suficiente para movilizar 
a cualquier administración responsable.
En un país que ya enfrenta desafíos eco-
nómicos significativos, la reducción de 
estos costos debería ser una prioridad, 
pero este costo económico, por elevado 
que sea, no logra captar el verdadero 
peso de las vidas perdidas y las oportu-
nidades truncadas. Cada hecho vial que 
ocurre en nuestros caminos es un recor-
datorio de que no estamos haciendo lo 
suficiente; de que la infraestructura vial 
no es una prioridad en la agenda políti-
ca, sino una asignatura pendiente.

LA DEMOCRACIA DELEGATIVA
Si hay un factor que puede resultar de-
terminante e influyente podemos afir-
mar que la democracia delegativa es de 
gran incidencia. 
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NOTA: Por el Mg. Alejandro E. Marenco, presidente 
Consejo Federal de Seguridad Vial – Argentina y 
Secretario de Seguridad Vial del Gobierno de Jujuy. 

Inseguridad Vial en Caminos 
Rurales: un desafío crítico y 
urgente en Argentina

Trabajo presentado en el V Congreso Nacional de Caminos 
Rurales, llevado a cabo en Paraná, Entre Ríos. 

CONTEXTO Y MAGNITUD DEL PROBLEMA
La seguridad vial en los caminos rura-
les de argentina no es solo una cues-
tión técnica o logística; es, ante todo, un 
tema profundamente político, que invo-
lucra decisiones estratégicas, asignación 
de recursos y, sobre todo, la voluntad de 
proteger y mejorar la vida de nuestros 
ciudadanos.
Los más de 5000.000 km de caminos 
rurales en argentina son esenciales para 
el desarrollo de nuestras economías re-
gionales, conectando áreas productivas 
con centros urbanos. Sin embargo, la in-
fraestructura vial en estas áreas es fre-
cuentemente inadecuada y sufre de un 
mantenimiento insuficiente. Lamenta-
blemente, en los últimos años, decisio-
nes gubernamentales centrales no enfo-
caron adecuadamente sus esfuerzos en 
la mejora de estas infraestructuras. 

UN DIAGNÓSTICO INELUDIBLE
Argentina enfrenta un desafío innegable 
en sus caminos rurales, que son las arte-
rias vitales de nuestras economías regio-
nales. Sin embargo, el estado actual de 
esta infraestructura dista de ser el ade-
cuado: la falta de inversión y manteni-
miento, en un contexto de decisiones na-
cionales que han priorizado otras áreas, 
ha dejado a estas rutas en un estado de 
precariedad. Esto no solo compromete la 
conectividad, sino que también expone 
a nuestras poblaciones rurales a riesgos 
inaceptables en términos de seguridad 
vial y de asistencia sanitaria, por ejemplo.
Permítanme ser claro: las decisiones 
adoptadas desde siempre por la admi-
nistración central en materia de obras de 
infraestructura vial, especial-m e n t e 
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en lo que respecta a los caminos rurales, 
no han sido las más acertadas. La de-
legación de responsabilidades hacia las 
provincias, muchas de las cuales operan 
bajo un severo ajuste económico, lo rei-
tero, no solo ha sido una estrategia inefi-
caz, sino también una manifestación de 
la falta de un enfoque federal real en la 
planificación del desarrollo vial.

FACTORES CONTRIBUYENTES
La infraestructura deficiente, caracteriza-
da por carreteras mal mantenidas o pa-
vimentadas, falta de señalización y es-
casa iluminación, son solo una parte del 
problema. En las zonas rurales, donde la 
infraestructura es menos desarrollada, la 
respuesta de los servicios de emergencia 
suele ser más lenta, lo que agrava las 
consecuencias de los siniestros.
El tipo de vehículos que predominan en 
estas vías—principalmente camiones de 
carga, maquinaria agrícola y vehículos 
particulares—añade otra capa de riesgo. 
Estos vehículos, que son fundamentales 
para las economías rurales, a menudo 
sobrecargan las vías, que no están dise-
ñadas para soportar tal volumen y peso. 
Este desajuste aumenta significativamen-
te la probabilidad de incidentes graves. 

UNA PROBLEMÁTICA CON COSTOS 
ELEVADOS 
En Argentina, se estima que la siniestra-
lidad vial total genera un costo anual de 
aproximadamente 12.000 millones de 
dólares. 

LOS COSTOS DE LA NEGLIGENCIA
Aunque el tráfico en estas áreas es menor 
en comparación con las zonas urbanas, 

INFRAESTRUCTURA 
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La democracia delegativa en Argenti-
na, caracterizada por una tendencia de 
la administración central a concentrar 
poder y a delegar responsabilidades en 
niveles más bajos, tiene un impacto sig-
nificativo en la infraestructura y la segu-
ridad vial, especialmente en los caminos 
rurales. 
Impacto en caminos rurales: las zonas 
rurales, a menudo menos priorizadas, 
pueden quedarse sin los recursos nece-
sarios para mejorar sus caminos, lo que 
agrava las condiciones de inseguridad y 
afecta negativamente la movilidad y la 
calidad de vida de sus habitantes.
Este modelo de gobernanza, donde las 
provincias terminan asumiendo respon-
sabilidades críticas sin contar con los 
recursos necesarios, especialmente los 
económicos, limita la capacidad para 
abordar de manera efectiva las urgen-
cias en ambas materias. Es fundamental 
avanzar hacia un modelo y con un enfo-
que federal que refleje las necesidades 
de todas las regiones del país. 

EL ROL DE LAS PROVINCIAS: 
UN EJEMPLO DE RESILIENCIA
Frente a este escenario, las provincias 
han mostrado una resiliencia admirable. 
Con recursos limitados y bajo la presión 
de equilibrar presupuestos en medio de 
un ajuste severo, las Vialidades Provin-
ciales han asumido un rol central en la 
implementación de medidas de seguri-
dad vial. 
Las provincias han asumido la tarea de 
mantener y mejorar estas rutas, enfren-
tando desafíos gigantescos con recursos 
limitados, inclusive muchos municipios 
han dictado ordenanzas que rayan con 
la inconstitucionalidad de las mismas 
para tal fin. Sin embargo, como en una 
cruzada quijotesca, los esfuerzos son 
insuficientes sin un apoyo sostenido del 
gobierno nacional. 
Ponderamos desde el CFSV el enorme 
trabajo de las Vialidades Provinciales, 
verdadera muestra de resiliencia en ma-
teria de mantenimiento de las vías pro-
vinciales y terciarias.
Es hora de asumir la responsabilidad 
compartida, de resolver este flagelo. El 
costo del estatismo es insostenible, tanto 
en términos humanos como económicos. 
El federalismo no debe ser solo un con-
cepto teórico; debe ser una práctica 

tangible que se refleje en una distribu-
ción justa de los recursos y en un apoyo 
decidido. Las provincias no pueden ser 
vistas como meras administradoras de 
suelos, sino como actores clave en la 
construcción de una Argentina segura y 
próspera.

FORTALECER LAS POLÍTICAS PÚBLICAS 
Y PRIVADAS
Para mitigar la siniestralidad vial en los 
caminos rurales, como en todas nues-
tras vías de Argentina, siguen siendo im-
portantes las alianzas público privadas, 
como:
1.	Más programas de formación profesio-

nal y educación vial: de sensibilización 
y formación continua para conducto-
res, con un enfoque especial en las zo-
nas rurales, como las que se realizan 
desde la FTP, Fadeeac y Catamp.

2. Como las que brinda la AAC a los go-
biernos provinciales a través de las 
vialidades provinciales y municipios, 
en diseño y mantenimiento de las vías.

3.	El acompañamiento de la banca mun-
dial, comprometida con el desarrollo 
económico, la infraestructura vial y la 
calidad de vida de los ciudadanos y 
las comunidades.

4.	La academia, nuestras universidades 
que constantemente trabajan y apor-
tan con desarrollo tecnológico.  

EL CONSEJO FEDERAL Y LAS POLÍTICAS 
PÚBLICAS EN LA MATERIA
La inseguridad vial en los caminos rura-
les de argentina representa uno de los 
mayores desafíos para el Consejo Fe-

deral de Seguridad Vial (CFSV), organis-
mo que nuclea a todas las autoridades 
o agencias provinciales encargadas de 
hacer cumplir la ley nacional de tránsi-
to y las normativas provinciales. En un 
contexto complejo, y basándose en los 
5 pilares de la seguridad vial, el CFSV se 
enfrenta a la ardua tarea de coordinar 
esfuerzos no solo centrados en mayor y 
mejor calidad de los controles, sino tam-
bién en la educación vial con el fin de 
mejorar la seguridad en rutas que son 
vitales para la conexión y el desarrollo 
regional y nacional, los aportes técnicos 
y estadísticos desde cada provincia para 
lograr mejores indicadores. 
En conclusión, la Seguridad Vial en nues-
tros caminos rurales no puede seguir 
siendo un tema secundario, debe ser 
parte central en la agenda de desarrollo 
nacional, con una visión de futuro que 
contemple no solo la infraestructura, 
sino también el bienestar y la seguridad 
de todos los argentinos.
Invito a todos ustedes, representantes 
de nuestras provincias y del tercer sec-
tor, a que trabajemos con decisión y co-
raje, no solo para enfrentar los desafíos 
actuales, sino para construir una argen-
tina más justa, equitativa y segura para 
todos.
Los convoco a unir esfuerzos basados en 
los 5 pilares de la seguridad vial para 
alcanzar los objetivos de desarrollo sos-
tenibles que enfocan principalmente a la 
seguridad vial y a nuestras sociedades, 
para que la seguridad vial en nuestros 
caminos rurales se convierta en una rea-
lidad palpable y duradera. 
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NOTA: Por el Ing. Carlos Germán Svoboda, jefe del De-
partamento de Consorcios Camineros de la Dirección 
de Vialidad de la Provincia del Chaco; el Ing. Néstor 
Iván Holsbach, diplomado en Sistemas de Información 
Geográfica; y el Sr. Jorge Alberto López, presidente del 
Consorcio Caminero Nº 30 – NAPENAY, representan-
te titular por Zona II - Sáenz Peña de la Asociación de 
Consorcios Camineros de la provincia del Chaco.Buenas prácticas 

ambientales en 
caminos rurales de 
la provincia del Chaco

El presente trabajo destaca la importancia de los cami-
nos rurales en la provincia del Chaco, haciendo foco en 
la necesidad de incorporar buenas prácticas ambientales 

en sus diferentes etapas: diseño, construcción, operación y 
conservación. Estos caminos, mayormente de tierra o calzada 
natural, enfrentan la degradación debido al clima y al tráfico, 
principalmente. 
El Sistema de Consorcios Camineros de la provincia del Chaco, 
con sustento en la Ley Provincial N° 666 – K, carece de enfo-
ques específicos relacionados a la sustentabilidad ambiental 
en sus procesos, es decir, no contempla acciones concretas 
sobre las fuentes y causas de los problemas ambientales, en 
relación a las etapas referidas.
Se propone considerar la implementación de acciones de 
buenas prácticas ambientales para mejorar la conservación 
rutinaria de los caminos, tomando como caso de estudio la 
experiencia realizada, por etapas, en un tramo perteneciente 
al “Consorcio Caminero N° 30 – Napenay”. En esta experiencia 
se trabajó en la adecuación de la obra básica necesaria para 
garantizar un mantenimiento de rutina que permita realizar 
intervenciones menos agresivas y puntuales, favoreciendo 
implementar técnicas de mantenimiento de rutina con crite-
rios generales propios de caminos rurales ambientalmente 
sustentables.
Por otra parte, durante el desarrollo del trabajo, se pretende 
dar a conocer el Sistema de Consorcios Camineros de la Pro-
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vincia del Chaco, con más de 34 años de vigencia siendo un 
ejemplo a nivel regional, nacional e internacional.
Resulta necesario incluir principios de buenas prácticas am-
bientales para el manejo y conservación de los caminos rura-
les del Chaco, aportando a la concientización ambiental de las 
partes interesadas y necesarias, fortaleciendo el activo vial de 
la Provincia en su conjunto.

INTRODUCCIÓN
Actualmente, la provincia ostenta 26.508,76 km de caminos 
de la red terciaria, más 2.446,94 km de caminos de la red 
primaria y secundaria que se encuentran en jurisdicción de 
103 Consorcios Camineros activos. Estas entidades civiles tie-
nen la responsabilidad de la conservación de su red a cargo 
de manera permanente y continua a lo largo del año, según 
convenio bi-anual con la Dirección de Vialidad Provincial de la 
Provincia del Chaco (D.V.P.).
El 98% de los caminos son de tierra o calzada natural, con 
alta susceptibilidad a la degradación por la acción de factores 
climáticos y por la acción del volumen de tránsito pesado, 
los cuales conducen la producción rural hacia los centros de 
consumo.
El sistema de Consorcios Camineros, desde su creación por Ley 
Nº 666-K (ex N° 3.565), ya con más de 34 años de vigencia, 
no contempla acciones concretas en materia de sustentabili-
dad y medio ambiente. 
Los caminos rurales cumplen un papel fundamental en el de-
sarrollo de las comunidades rurales, ya que no solo se re-
lacionan con el desarrollo productivo rural, sino que brindan 
accesibilidad al sistema educativo, el sistema de salud y el 
sistema de seguridad y, es por ello, que su mantenimiento 
es prioritario para el fortalecimiento integral de la región y 
del país, debiendo constituirse como una política de estado 
indudablemente.
Las prácticas de conservación de caminos de tierra en la pro-
vincia del Chaco datan desde hace más de 60 años. Desde ese 
tiempo a la actualidad los procedimientos y procesos de con-
servación y mantenimiento rutinario, tendientes a garantizar 
la transitabilidad en condiciones seguras, han permanecido 
cuasi estáticos, sin mayores cambios que los devenidos por el 
avance tecnológico en cuanto a equipamiento utilizado. 
Las tareas de conservación y mantenimiento rutinario incluyen 
el perfilado de calzada, la limpieza de alcantarillas y obras de 
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Distribución de los 103 Consorcios Camineros activos 
en el ámbito de la Provincia del Chaco. Fuente: D.V.P.



arte menores; el mantenimiento de banquinas y veredas en la 
zona de camino. Estas acciones periódicas son realizadas con 
maquinaria pesada autopropulsada –tractores/motonivelado-
ras- y equipos de arrastre; como niveladora, pala de arrastre, 
rastra de discos, desmalezadora y rolo triturador; además de 
la mano de obra intensiva para las tareas puntuales.
Sosa et al., 2019, considera que la mala conectividad y acce-
sibilidad física de la población, es uno de los principales de-
terminantes de la existencia de pobreza en las zonas rurales, 
pero evaluar el beneficio únicamente en términos económicos 
resulta parcial; incluir la dimensión ambiental en la ecuación 
resulta necesario ya que los resultados llevan a considerar la 
necesidad de realizar un replanteo global de los métodos de 
conservación, considerando las exigencias actuales en mate-
ria ambiental.

OBJETIVOS DEL TRABAJO
El objetivo general del trabajo se divide en dos ejes. Primero 
se introduce brevemente al lector en las concepciones, pilares 
y fundamentos del trabajo cotidiano de los Consorcios Cami-
neros, dando a conocer el Sistema de Consorcios Camineros 
de la Provincia, y segundo, se desarrollan los principales apor-
tes para la conservación sustentable de caminos de calzada 
natural a partir de una experiencia llevada adelante entre la 
D.V.P. y el Consorcio Caminero N° 30 – Napenay.

METODOLOGÍA
El trabajo parte de una revisión bibliográfica específica sobre 
aspectos ambientales aplicados a la conservación de caminos 
rurales de calzada natural o mejorada. Con más un conjunto 
de aportes o contribuciones sobre criterios a aplicar para el 
cambio de la concepción tradicional de la conservación ruti-
naria a la conservación rutinaria sustentable ambientalmente.
Finalmente se expone una experiencia piloto, llevada adelan-
te en parte de la red a cargo del Consorcio Caminero N° 30 
– Napenay conjuntamente con la D.V.P., dividida en diferentes
etapas de acción, encontrándose aún en la última etapa para
su culminación y puesta en servicio.

LOS CONSORCIOS CAMINEROS DEL CHACO 
Y SU QUEHACER COTIDIANO
Actualmente, la provincia ostenta 26.508,76 km. de caminos 
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de la red terciaria, más 2.446,94 km. de caminos de la red pri-
maria y secundaria que se encuentran en jurisdicción de 103 
Consorcios Camineros activos. Estas entidades civiles tienen la 
responsabilidad de la conservación rutinaria de su red a cargo 
de manera permanente y continua a lo largo del año, según 
convenio bi-anual con la D.V.P.
Estos caminos apuntalan el desarrollo de las comunidades lo-
cales, parajes y asentamientos, permitiendo el ingreso de la 
fuerza de trabajo, insumos y servicios necesarios para las ac-
tividades productivas, accesibilidad al sistema de educación, 
de seguridad, y de salud, favoreciendo el sistema de desarro-
llo social. Es sin dudas el conjunto de caminos por donde se 
transporta más del 90% de la producción de bienes y servicios 
de la provincia hasta los centros de consumo y distribución.
Por su condición, son caminos muy susceptibles al deterioro, 
principalmente por factores climáticos (precipitaciones, inun-
daciones, sequías, acción eólica) y por el tránsito pesado, muy 
relacionado con cada subregión productiva. Estos factores in-
ciden en forma determinante en la transitabilidad permanen-
te, siendo habitual encontrar épocas o períodos de mayor o 
menor deterioro.
El conjunto de caminos (ver Figuras N°1 y Nº2) se compone 
principalmente por caminos de tierra -desnudos- y otros, en 
menor medida, con calzada mejorada, que son mantenidos 
de manera permanente por los Consorcios Camineros de la 
Provincia, bajo la dirección y supervisión de la D.V.P.

Distribución de la red caminera a cargo de los 103 Consorcios Camineros 
activos en el ámbito de la Provincia del Chaco. Fuente: D.V.P.

https://www.vawa.com.ar
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Actualmente existen 103 Consorcios Ca-
mineros activos y reconocidos que lle-
van adelante ésta tarea bajo el marco 
legal brindado por la Ley Provincial Nº 
666-K, (Ex. Nº 3565), que fuera sancio-
nada en el año 1.990, es decir con 34 
años de vigencia, lo cual ha permitido 
volcar recursos de manera constante y 
sostenida fortaleciendo su capacidad 
funcional y operativa.
Los Consorcios Camineros de la Provincia 
del Chaco son entidades de bien público 
(asociaciones civiles), de servicios a la 
comunidad y sin fines de lucro, con per-
sonería jurídica, sujetos de derecho pú-
blico no estatal. Por tal, tienen la facul-
tad de actuar pública o privadamente, 
adquirir derechos y contraer obligacio-
nes. De este modo se vinculan y relacio-
nan con la D.V.P. y otras organizaciones 
e instituciones, para ejecutar (recons-
truir, construir) y conservar caminos en 
jurisdicción provincial, específicamente 
caminos vecinales o rurales formado-
res de la red terciaria de la Provincia; y, 
excepcionalmente, en los de las redes 
primarias y secundarias a requerimiento 
de la D.V.P. Esto constituye la finalidad 
principal de estas entidades.
Con base en la normativa específica y 
complementaria, al efecto de la cons-
titución de un Consorcio Caminero, es 
necesario el interés de pobladores y 
vecinos de una determinada zona rural, 
siendo constituidos en Asamblea Pública 
con el acompañamiento y participación 
de los socios interesados, según su cate-
goría, personal de la D.V.P. y otros parti-
cipantes necesarios.
Es así que mediante una Comisión Di-
rectiva se llevan adelante las tareas de 
dirección y administración del Consorcio 
Caminero, con facultades para tomar 
decisiones que sean convenientes a los 
intereses, objetivos y finalidad específica 
asumida.
Como asociaciones civiles, además 
cuenta con su órgano de control interno 
que es la Comisión Revisora de Cuentas 
y finalmente toda la gestión es aproba-
da por la Asamblea de socios que se de-
sarrolla anualmente.
Uno de los principales aspectos que ha-
cen que la provincia del Chaco cuente 

con caminos de la red terciaria en ade-
cuadas condiciones de transitabilidad y 
seguridad es el sistema de recursos y su 
distribución, suficientemente detallados 
en la Ley Nº 666-K.
Esta Ley prevé la creación de un fondo 
específico para la construcción, recons-
trucción y conservación de caminos 
vecinales o rurales que integran la red 
terciaria. Este fondo está formado con la 
aplicación de un adicional del diez (10%) 
por ciento, sobre la base de liquidación 
del impuesto sobre los ingresos brutos 
provinciales (IIBB), siendo autoridad de 
aplicación y ente recaudador del refe-
rido impuesto, la Dirección General de 
Rentas de la Provincia del Chaco. 
El fondo recaudado resulta destinado y 
afectado a la finalidad específica, des-
cripta anteriormente, en un setenta por 
ciento (70%) dispuesto en una cuenta 
corriente denominada “Fondo Ley Red 
Terciaria de la Provincia”. A su vez éste 
fondo resulta dividido en los denomina-
dos:
– Fondo A: siendo el setenta por ciento 
(70%) del total mensual recaudado, que 
es transferido a la totalidad de los Con-
sorcios Camineros reconocidos, propor-
cionalmente a la cantidad de los mismos 
y en función a los kilómetros de caminos 
bajo convenio y de las características 
geográficas y climatológicas de la zona 
que les corresponda, conocido como Ín-
dice de Coparticipación.
– Fondo B: siendo el treinta por cien-
to (30%) del total mensual recaudado, 
destinándose a: a) formación de nuevos 
Consorcios Camineros, b) asistencia a las 
zonas de emergencia o de desastre vial, 
c) introducción de mejoras tecnológi-
cas para su mejor desenvolvimiento, y 

d) para la construcción, reconstrucción 
y conservación de caminos de la red 
terciaria provincial que la Dirección de 
Vialidad Provincial considere de interés 
general.
La erogación de este fondo y el corres-
pondiente uso de la partida presupues-
taria son dispuestos por la Dirección de 
Vialidad Provincial con la participación 
necesaria de la Asociación de los Con-
sorcios Camineros de la Provincia del 
Chaco. 
El restante treinta por ciento (30%) de 
los recursos resulta destinado a integrar 
el Fondo de Vialidad y afectado según lo 
prevé la Ley Nº 153 – A.
Esta estructura funcional, el compromi-
so y capacidad técnica-operativa y or-
ganizativa de los Consorcios Camineros, 
como así de la D.V.P., sumada a la inde-
pendencia de recursos económicos hace 
del Sistema de Consorcios Camineros un 
éxito en al ámbito regional, nacional e 
internacional.
Los Consorcios Camineros trabajan sobre 
su jurisdicción asignada durante todo el 
año con tareas de construcción, recons-
trucción y conservación de rutina.
Las tareas de conservación y manteni-
miento rutinario incluyen el perfilado 
de calzada, la limpieza de alcantarillas 
y obras de arte menores, y el mante-
nimiento de banquinas y veredas en la 
zona de camino. Estas acciones periódi-
cas son realizadas con maquinaria pe-
sada autopropulsada –tractores/motoni-
veladoras- y equipos de arrastre; como 
niveladora, pala de arrastre, rastra de 
discos, desmalezadora y rolo triturador; 
además de la mano de obra intensiva 
para las tareas puntuales.

Tabla 1. Caracterización elemental del tramo. Fuente: Elaboración Propia.
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MIGRACIÓN HACIA LA CONSERVACION 
DE RUTINA SUSTENTABLE 
AMBIENTALMENTE
Las prácticas de conservación de ca-
minos de tierra –calzada natural- en la 
provincia del Chaco datan desde hace 
más de 60 años. Desde ese tiempo a 
la actualidad los procedimientos y pro-
cesos de conservación y mantenimien-
to rutinario, tendientes a garantizar la 
transitabilidad, han permanecido cuasi 
estáticos, sin mayores cambios que los 
devenidos por el avance tecnológico en 
cuanto a equipamiento utilizado.
La creciente demanda social por incor-
porar técnicas sustentables ambiental-
mente alcanza también a los Consorcios 
Camineros, siendo necesario poner en 
valor nuevas prácticas de conservación 
que se encuentren en línea con los Ob-
jetivos de Desarrollo Sostenible 2.030 
(O.D.S.); específicamente con el Objetivo 
9: Industria, Innovación e Infraestructu-
ra; y Objetivo 10: Ciudades y comuni-
dades Sostenibles (extraído de https://
www.un.org/es/).
La participación de la comunidad acadé-

mica, mediante proyectos de extensión 
universitaria, son una realidad que, des-
de la Facultad de Ingeniería de la UNNE, 
y mediante el compromiso de profesio-
nales del Centro de Geociencias Aplica-
das es llevado adelante para generar 
una mirada extensiva y ampliada sobre 
la temática. 
En este sentido actualmente se desa-
rrolla un proyecto de extensión univer-
sitaria denominado “Buenas prácticas 
ambientales en caminos rurales de la 
provincia del Chaco” que tiene como 
objetivo principal diseñar instructivos y 
brindar capacitación sobre la temática 
específica.

¿QUÉ ENTENDEMOS AL HABLAR DE 
BUENAS PRÁCTICAS AMBIENTALES 
EN LA CONSERVACIÓN DE CAMINOS 
RURALES?
Hablar de buenas prácticas ambientales 
en la conservación de caminos rurales 
es referirnos a la incorporación paulatina 
de acciones que redefinan la manera de 
trabajar o conservar estos caminos.
No debemos perder de vista que corres-

ponde rediseñar cada etapa de la obra 
vial; y que la conservación sustentable 
requiere de un cambio radical que surge 
desde la concepción misma de los pro-
yectos.
Ahora bien, la realidad es que la mayor 
parte de los caminos ya existen, y estos 
no han sido diseñados ni conservados 
bajo el concepto de sustentabilidad. 
La concepción clásica llevada adelante, 
en la histórica metodología de conser-
vación rutinaria, consiste en realizar el 
perfilado periódico de la calzada, bo-
rrando huellas o depresiones longitudi-
nales y transversales y reconstrucción 
(Costa y Casali, 2.022). 
Al encontrarse con situaciones de ma-
yor deterioro de la calzada, ya sea por 
acción del clima –erosión hídrica y eóli-
ca- más la acción del tránsito pesado, o 
el tránsito en días de lluvia, se generan 
intervenciones más complejas y profun-
das que se extienden a las banquinas, 
cunetas y veredas. El paso de rastra de 
discos sobre calzadas y banquinas para 
realizar el reconformado implica una re-
moción importante de suelo y una des-

https://fiberkuvet.com/
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trucción de la vegetación espontánea 
que cumple una función estabilizadora, 
hasta ahora invisibilizada por aquellos 
que tienen a su cargo la tarea de con-
servación. 
No es común observar la utilización de 
mano de obra intensiva en trabajos de 
estabilizado de huellas o bacheo con 
aporte de material estabilizado, optán-
dose siempre por intervenciones masi-
vas.
Por otra parte, el mantenimiento com-
plementario de cunetas, como otro de 
los elementos distinguibles en la zona 
de camino, también presenta una ten-
dencia desfavorable ya que las seccio-
nes hidráulicas adoptadas tienden a fa-
vorecer la perdida de suelo por arrastre, 
y complejizan la tarea operativa de los 
equipos, que nos sumerge un círculo vi-
cioso cuya inercia no puede romperse.
Tener presente cuales son los elemen-
tos principales de la zona de camino y 
especificar para cada uno de ellos las 
mejores acciones tendientes a la con-
servación sustentable permitirá salir del 
circulo vicioso y migrar hacia el cambio 
propuesto.

PROYECTOS QUE SE DESVÍEN 
DEL MODELO CONVENCIONAL – 
EJES DE GESTIÓN
Considerar la materialización de pro-
yectos que se desvíen del modelo 
convencional para incluir en su diseño, 
construcción, operación y conservación 
criterios que favorezcan la biodiversidad 
y minimicen el impacto ambiental son el 
resultado de una planificación conscien-
te y de la aplicación de innovaciones y 
desarrollo en ingeniería vial y ambiental.
En ese sentido podemos mencionar los 
principales ejes de la gestión sustenta-
ble ambientalmente a tener presente 
para la conservación de caminos rurales:
3 Gestión del suelo: disminuir el an-

cho de calzada; estabilizar la zona 
central de la calzada por compacta-
ción in-situ; incorporar materiales es-
tabilizantes no reactivos (inertes y/o 
agentes estabilizadores); migrar a 
perfiles tipo optimizados ambiental-
mente; reconstruir la sección trans-
versal tendiendo a una cota roja po-

sitiva; rellenar bajos paulatinamente; 
evitar la erosión, transporte y remo-
ción de suelos frecuente y masiva; 
promover la clasificación de suelos 
según su aptitud vial para seleccionar 
la mejor metodología de conserva-
ción de la calzada o tratamiento su-
perficial, entre otras.

3 Gestión de contaminantes: reducir 
la emisión de contaminantes utilizan-
do equipamiento vial de alta tecnolo-
gía, en buen estado y con tareas pla-
nificadas; promover la capacitación y 
calificación de operarios de manera 
constante y sostenida.

3 Gestión del sistema de drenaje/
desagües: adoptar secciones, for-
mas y pendientes adecuadas en las 
cunetas, adaptadas a cada realidad 
en base al conocimiento empírico 
del camino; favorecer la detección de 
focos de erosión incipientes y esta-
bilizarlos rápidamente; adoptar pen-

dientes y coberturas que favorezcan 
la infiltración y la evapotranspiración 
frente a los excesos hídricos y el pa-
trón de precipitaciones más intensas 
actuales.

3 Gestión del tránsito: limitar el trán-
sito con exceso de pesos y dimensio-
nes; capacitar y educar a los usuarios 
de la vía sobre el cuidado, desgaste 
y degradación de la calzada; generar 
campañas de concientización sobre 
el tránsito en días de lluvia y poste-
riores.

3	Gestión de residuos: erradicar ba-
surales rurales; concientizar a la po-
blación del cuidado del medio am-
biente; clasificar los residuos, reciclar 
y reutilizar.

	 Pero qué acciones concretas y am-
pliadas nos permitirán migrar de la 
conservación tradicional a la conser-
vación rutinaria sustentable ambien-
talmente. 

Área de influencia directa. Uso y cobertura del suelo.
Cátedra de Fotointerpretación - Facultad de Ingeniería UNNE
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EN CALZADAS 
3	Disminuir el ancho de calzada: el trán-

sito resulta un moderador del ancho 
de calzada, en efecto a menor tránsito 
es común advertir solo las huellas cen-
trales y resulta totalmente empastada 
la zona de camino. Aquí corresponde 
utilizar desmalezadora manteniendo 
el crecimiento y altura de la vegeta-
ción entre 15 y 20 cm. 

	 Adoptar anchos conforme al tránsito 
es lo esperado como factor de optimi-
zación. Esto además redunda en me-
nores costos finales para la conserva-
ción. Debemos tener presente que los 
perfiles tipo tradicionales consideran 
anchos de 8,00 m de calzada.

3	Compactación de la zona central: 
mantener la zona central compactada, 
implica menor desgaste o deterioro 
de la superficie de rodadura. Además, 
resulta una excelente base para el 
agregado de material estabilizante a 
posteriori –ripio-.

3	Uso de materiales locales: utilizar 
materiales disponibles localmente 
para reparaciones y mantenimiento, 
realizar gestiones con los frentistas o 
usuarios al efecto de adquirir los volú-
menes de suelo necesarios, o aprove-
char residuos de construcción y demo-
lición disponibles.

3	Técnicas de construcción: migrar al 
uso de perfiles tipo con pendientes 
más bajas y apaisadas favoreciendo la 
disminución de la erosión y transporte 
de sedimentos, disminuyendo la velo-
cidad del escurrimiento superficial. 

	 La mejora hidráulica se produce al dis-
minuir el radio hidráulico del sector de 
desagüe, favoreciendo la infiltración, 
la evapotranspiración y el retardo hi-
dráulico con mayor tiempo al pico.

	 Promover la reposición de suelo como 
principal técnica de corrección del 
ahuellamiento; evitando siempre la 
extracción lateral, principalmente por 
el deterioro de la superficie empasta-
da que se provoca.

	 Promover la caracterización vial de los 
suelos (ensayos) facilita la adopción 
de mejores prácticas de gestión para 
la conservación.

3	Control de la erosión: implemen-
tar medidas para prevenir la erosión 
del suelo consiste en la siembra de 
vegetación nativa o adaptable en los 
bordes de la calzada, banquinas y sec-

tores de desagüe.  
	 Al adoptar estas prácticas, es posible 

conservar la calzada natural de mane-
ra sostenible.

EN BANQUINAS Y CUNETAS
3 Desmalezado regular: realizar desma-

lezado periódico de las banquinas y 
cunetas es fundamental para preve-
nir que la vegetación crezca de forma 
descontrolada y obstruya el camino 
(cierre). Este desmalezado puede 
realizarse manualmente o con maqui-
naria especializada, dependiendo de 
la extensión y las características del 
área, aconsejando el uso de desmale-
zadoras articuladas por su versatilidad. 

3	Uso de herbicidas: es preferible mi-
grar a la gestión adecuada de male-
zas tendiendo a neutralizar el uso de 
herbicidas. En algunos casos, el uso de 
herbicidas selectivos puede ser nece-
sario para controlar el crecimiento de 
la vegetación no deseada en las ban-
quinas y cunetas. Es importante utili-
zar herbicidas que sean seguros para 
el medio ambiente y la salud humana, 
y aplicarlos de acuerdo con las instruc-
ciones del fabricante.

3	Mantenimiento de sistemas de 
	 drenaje/desagüe: mantener limpios 

y despejados los sistemas de drena-
je/desagüe, como cunetas, tubos y 
alcantarillas, es crucial para evitar la 
acumulación de agua y la proliferación 
de vegetación no deseada. Retirar el 
exceso de vegetación en las cabece-
ras o extremos de obras de arte ga-
rantiza la mejora en la visibilidad y 
seguridad vial.

3	Cunetas cóncavas: promover la elec-
ción de cunetas se sección cóncava o 
extendido de taludes, limitando los 
cortes rectos o triangulares tradiciona-
les. Promover el empastado de estos 

sectores. Incluir tubos o alcantarillas 
de secciones acordes en los accesos a 
campos o terrenos y/o encuentros de 
caminos perpendiculares.

3	Reforestación controlada: en áreas 
donde se desea conservar la vegeta-
ción en las banquinas y cunetas, se 
puede llevar a cabo una reforestación 
controlada utilizando especies que no 
sean invasivas y que no representen 
un riesgo para la seguridad vial. En zo-
nas donde proliferan especies difíciles 
de controlar –como el Vinal- conside-
rar acciones de manejo favoreciendo 
la implementación de programas so-
ciales específicos –Proyecto Vinal, Iba-
rreta, Formosa-.

3	Monitoreo regular: realizar inspec-
ciones periódicas de las banquinas 
y cunetas para identificar y abordar 
cualquier problema de vegetación de 
manera oportuna es importante para 
mantener la seguridad y la funcionali-
dad de la infraestructura vial.

	 Al implementar estas prácticas de con-
trol de vegetación, se puede garantizar 
que las banquinas y cunetas de los ca-
minos rurales permanezcan despeja-
das y en condiciones adecuadas para 
el tránsito seguro de vehículos.

MANTENIMIENTO DE EQUIPOS
3	Uso eficiente de combustibles y 
	 lubricantes: mantener los vehículos 

y maquinaria vial correctamente ajus-
tados y realizar un mantenimiento re-
gular puede mejorar la eficiencia del 
combustible y reducir las emisiones 
de gases contaminantes.

3	Elección de tecnologías limpias: 
optar por tecnologías y equipos más 
limpios y eficientes energéticamente, 
puede contribuir a reducir la huella 
ambiental del mantenimiento vial.

Tabla 2. Clasificación del uso y cobertura del suelo en el área de influencia.
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3	Gestión de residuos: implementar 
prácticas de gestión de residuos ade-
cuadas, la clasificación por su peligro-
sidad, la segregación y el reciclaje de 
materiales, puede ayudar a reducir 
la cantidad de desechos generados 
durante las operaciones de manteni-
miento de equipos.

3	Promover el valor residual de resi-
duos de poda: realizar convenios con 
instituciones que desarrollen compost 
o pellets de materia orgánica.

3	Uso de materiales sostenibles: 
	 utilizar materiales de construcción 

sostenibles y reciclados en la repara-
ción y mantenimiento de carreteras 
puede reducir la demanda de recur-
sos naturales y minimizar el impacto 
ambiental.

3 Programación del mantenimien-
to rutinario: planificar las rutas de 
mantenimiento de manera eficiente 
puede ayudar a minimizar la distan-
cia recorrida por los equipos viales, 
reduciendo así el consumo de com-
bustible y las emisiones de gases de 
efecto invernadero.

3	Promoción de la seguridad labo-
ral: priorizar la seguridad laboral de 
los trabajadores viales no solo prote-
ge a las personas, sino que también 
puede reducir el tiempo de inactivi-
dad y los costos asociados con acci-
dentes y lesiones laborales.

Al integrar estas prácticas en las operacio-
nes de conservación vial, se puede contri-
buir a la protección del medio ambiente y 
al uso más eficiente de los recursos.

CULTURA ORGANIZACIONAL
La cultura organizacional sustentable, se 
refiere a los valores, creencias, normas 
y comportamientos compartidos dentro 
de una organización que promueven la 
sostenibilidad en todos los aspectos de 
su funcionamiento. 
Proporcionar capacitación continua a 
los trabajadores u operarios viales so-
bre prácticas y tecnologías sostenibles 

puede ayudar a fomentar una cultura 
de sostenibilidad dentro del Consorcio 
Caminero.
Aquí se expone con más detalle qué 
implica adoptar la cultura organizacional 
sustentable:

3 Valores y principios sostenibles: la 
cultura organizacional sustentable se 
fundamenta en valores que enfatizan 
la responsabilidad ambiental, social 
y económica. Esto incluye el respeto 
por el medio ambiente, la equidad 
social, la transparencia y la ética ins-
titucional.

3	Compromiso con la sostenibilidad: 
los miembros de la institución (so-
cios) están comprometidos con la 
integración de prácticas y políticas 
sostenibles en todas las áreas de su 
actividad específica, las relaciones 
con los empleados, socios, usuarios 
de la vía, proveedores y la comuni-
dad en general.

3	Innovación y mejora continua: la 
cultura organizacional sustentable 
fomenta la innovación y la búsqueda 
constante de nuevas formas de ope-
rar de manera más sustentable. Esto 
implica estar abiertos a nuevas ideas, 
tecnologías y prácticas que puedan 
reducir el impacto ambiental y social 
de la organización.

3 Participación y colaboración: se 
promueve la participación activa de 
todos los miembros de la organiza-
ción en la búsqueda de la sosteni-
bilidad. Esto incluye la colaboración 
entre los diferentes que sostienen 
el Sistema de Consorcios Camineros 
para identificar y abordar desafíos 
ambientales y sociales.

3 Transparencia y rendición de cuen-
tas: la cultura organizacional sus-
tentable se caracteriza por la trans-
parencia en la comunicación y la 
rendición de cuentas por parte de las 
autoridades en funciones y los em-
pleados. Esto implica compartir infor-
mación sobre el desempeño ambien-

tal y social de la institución y asumir 
responsabilidad por las acciones y 
decisiones tomadas.

3 Aprendizaje y desarrollo: se fo-
menta el aprendizaje y el desarrollo 
continuo en materia de sostenibili-
dad, tanto a nivel individual como 
organizacional. Esto incluye la capaci-
tación de los empleados en prácticas 
sostenibles, así como la evaluación y 
mejora constante de los procesos y 
políticas de la organización.

	 En resumen, la cultura organizacional 
sustentable es aquella en la que la sos-
tenibilidad está arraigada en los valo-
res, las prácticas y las relaciones de la 
organización, y donde todos los miem-
bros trabajan juntos para promover un 
futuro más sostenible para la empresa 
y la sociedad en su conjunto.

EXPERIENCIA PILOTO CONSORCIO 
CAMINERO N° 30 – NAPENAY
El Consorcio Caminero N° 30 – NAPENAY 
se encuentra ubicado en el Departa-
mento Independencia, en el territorio de 
la Provincia del Chaco. 
Jurisdiccionalmente depende del De-
partamento Delegación Zona II – Sáenz 
Peña de la D.V.P., desarrollándose su red 
a cargo entre las localidades de Avía Te-
rai y Napenay, al norte y sur de la Ruta 
Nacional N° 16.
En la figura 3 es posible observar la red 
a cargo del Consorcio Caminero y el 
emplazamiento de la obra. Los tramos 
seleccionados se identifican en línea de 
trazos azul, correspondiéndose al tra-
mo N° 016, desde la RN N° 16, al nor-
te hasta escuela EEP N° 800 – Dr. René 
Gerónimo Favaloro (CUE: 220068100); y 
al tramo N° 015 desde tramo N° 016 al 
oeste hasta Hotel “El Rebenque”.

SELECCIÓN DE LA TRAZA A INTERVENIR
En un principio la solicitud de mejora-
miento de camino fue planteada consi-
derando el tramo N°023, desde la RN 
N°16 al norte hasta intersección con 
tramo N° 015, y desde ahí al este, para 
acceder de manera directa al Hotel “El 
Rebenque” – ver figura 3, línea de trazo 
en color rojo-.
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En segunda instancia, y bajo un estudio de necesidades, per-
sonal técnico de la D.V.P. consideró modificar la traza original 
proponiendo una mejora que beneficie no solo al hotel sino 
a la sociedad en su conjunto; de ésta manera se propuso in-
tervenir el tramo N° 016, desde la RN N° 16, al norte has-
ta escuela EEP N° 800 – Dr. René Gerónimo Favaloro (CUE: 
220068100); y al tramo N° 015 desde tramo N° 016 al oeste 
hasta Hotel “El Rebenque”.
En la siguiente tabla se identifican las características de los 
tramos seleccionados:
La propuesta técnica se basó en la adopción de criterios sus-
tentables para el mejoramiento vial de los tramos a intervenir, 
con el re-conformado del perfil transversal y la incorporación 
de material pétreo, con foco en la mejora socio-productiva de 
su zona de influencia.
Para ello se trabajó sobre un área de influencia directa de 
2.800,00 hs. obteniéndose la condición de uso y cobertura de 
suelo. (ver figura N°4 y tabla N°2).

FUNDAMENTO DE LA INVERSIÓN
Con la ejecución de estos trabajos se beneficiará a docentes 
y alumnos que asisten al establecimiento educativo E.E.P. N° 
800 – Dr. René Gerónimo Favaloro (CUE: 220068100), asimis-
mo se favorecerá a lugareños y productores agrícolas ubicados 
a la vera de los tramos, siendo esta una zona altamente pro-
ductiva; y finalmente se promueve el desarrollo del turismo 
de campo garantizando la transitabilidad permanente al hotel 
“El Rebenque”. Los recursos económicos estimados alcanzan 
los $245.000.000,00; es decir unos 32.000.000,00 $/Km. 

DESCRIPCIÓN DE LA OBRA
No todos los caminos rurales, en su estado actual, son sus-
ceptibles de admitir procesos de mejoramiento con criterios 
sustentables; es decir en la mayoría de los casos no se dan las 
condiciones básicas del perfil transversal que cumplan con los 
requerimientos para ser considerado un “camino rural susten-
table”. En ese sentido la propuesta necesitó de varias etapas 
para llegar al cumplimiento del objetivo.
La forma de manejo de lo que se considera un “camino sus-
tentable” deja de lado la remoción masiva y frecuente de tie-
rra para “emparejar”, para entrar a un nuevo paradigma de 
conservación y mantenimiento en el que prevalece el pasto 
en banquinas y cunetas, la compactación de la calzada y la 
generación de corredores verdes aledaños que sirven como 
refugio de biodiversidad y espacios de retención de agua.
Todo esto implica un cambio en las características del perfil 
transversal tipo, adoptado por los Convenios bi-anuales de 
Conservación de Rutina – Mantenimiento de Transitabilidad. 
Más un conjunto de labores generalizadas en la zona de ca-
mino que permitan el sostenimiento del cambio propuesto en 
el tiempo.
Debemos tener presente que la obra se compone esencial-
mente de una zona de camino de 20,00 m con eje centrado 
entre alambrados. En la Figura N° 5 se puede observar el per-

fil transversal. La calzada es 7,00 m de ancho y se compone 
por un sector central de 4,00 m (2,00 m a cada lado del eje 
central) compactado y enripiado, con una pendiente de 2% 
hacia el sector empastado de calzada que cumple la función 
de dársena de espera para los vehículos en vuelta encontrada 
con 1,50 m, a ambos lados del eje central.
Las banquinas son extendidas y se materializan posteriormen-
te a la dársena empastada con 4,00 m de desarrollo a ambos 
lados y pendiente interna de 13,00%; con vértice inferior en el 
punto más bajo de la cuneta. Finalmente, desde el punto más 
bajo de la cuneta se inicia el talud externo con 2,50 m de lado 
y pendiente de 24%.
Cabe destacar que la distancia entre fondo de cuneta y el co-
ronamiento es h>0,60 m, contemplándose una distancia míni-
ma a la napa freática de 1,50 m, al simple efecto de evitar la 
constante humedad ascendente en el núcleo.

PLAN DE TRABAJOS - ETAPAS
A continuación, se describe el conjunto de etapas considera-
das para promover la reconstrucción sustentable de los tramos 
seleccionados.

https://www.ityac.com.ar
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ETAPA 1. Readecuación general de la 
zona de camino: Aprobada la propuesta 
de avanzar sobre la materialización del 
proyecto de mejoramiento sustentable, 
el Consorcio Caminero inició un conjunto 
de tareas preliminares que consistieron 
en la limpieza integral de la zona de ca-
mino, con retiro de tocones y vegetación 
suelta, colaboración con frentistas para 
arreglo de alambrados y accesos, retiro 
de residuos sólidos urbanos, más tareas 
de conformado del perfil transversal y 
adecuación de las pendientes generales; 
en ésta fase participó la D.V.P. con la di-
rección técnica y asesoramiento.
Esta etapa priorizó conservar las espe-
cies arbóreas con más de 15 cm de diá-
metro de tronco, existentes en la zona 
de camino.
ETAPA 2: Conformación del perfil trans-
versal: Realizado el relevamiento por el 
área técnica de la D.V.P. se procedió a 
realizar aporte de suelo en los lugares 
bajos y posterior reconformado del per-
fil transversal. En ésta etapa se priorizó 
utilizar suelo por extracción lateral y se 
trabajó sobre las pendientes tanto para 
calzada como para banquinas cunetas y 
veredas.
ETAPA 3: Compactación de zona de 
calzada: Obtenida la sección transversal 
con tratamiento y adecuación de pen-
dientes, se trabajó sobre la compacta-
ción del sector central de la zona de ca-
mino. En éste caso se optó por un ancho 
de calzada enripiada de 4,00 m donde 
además se reconstruyó el gálibo con 
pendientes del 2% hacia la fracción de 
calzada verde de 1,50 m, a ambos lados. 
Llegando a los 7,00 m proyectados
ETAPA 4: Enripiado: Concluida la etapa 
de compactación de zona de calzada, se 
incorporará material pétreo, para lo cual 
personal y equipos de la D.V.P. ejecu-
tarán y supervisarán las tareas, para lo 
cual se distinguen tres puntos de acopio 
de material.
Se contempla la ejecución de trabajos de 
mejoramiento y enripiado de calzada en 
7.500,00 m de longitud, ambos tramos, 
para lo cual serán necesarias 4.500,00 
tn de material pétreo, considerando un 
ancho de carril de 4,00 m y espesor me-
dio de 0,075 m; densidad 2,00 tn/m3.

Recorriendo el mencionado trayecto y 
observando la topografía del lugar, se 
determina que en líneas generales el 
camino está bien conservado con perfil 
transversal y cotas de rasante adecuadas, 
exceptuando un tramo 300 m sobre tra-
mo Nº 016 que precisa relleno para alteo 
de calzada, quedando esclarecido dicho 
tramo en hoja de cómputo pertinente.
En cuanto al tipo de suelo, el mismo 
presenta las condiciones adecuadas 
para llevar adelante la labor. Los traba-
jos serán ejecutados y supervisados por 
personal de la Delegación Zona II, don-
de una vez que el consorcio termine con 
los trabajos previos de conformación del 
tipo de calzada deseado, restará solo 
preparar la misma para proceder con el 
enripiado.
En cuanto a la situación hidráulica se 
observó la presencia de alcantarillas 
transversales en funcionamiento (líneas 
de tubos) en cantidad y sección suficien-
tes. Se advirtió la necesidad de substitu-
ción de una alcantarilla sobre el tramo 
Nº 016, gestionándose con el área de 
consorcios camineros competente para 
la adquisición y posterior colocación de 
tubos de hormigón.
En cuanto a movimiento se suelo, luego 
del relevamiento de ambos tramos se 
observó que son caminos con buena al-
tura en relación con las banquinas, iden-
tificándose un tramo de 300 m sobre el 
Tramo Nº 016 que requirió relleno, para 
lo cual incorporó un volumen de suelo 
de 1000 m3 aproximadamente, necesa-
rios para realizar alteo de calzada sobre 
este trayecto.
En relación a la provisión y transporte de 
material pétreo, éste será suministrado 
del Acopio General que la D.V.P. posee 
en la cantera de “Las Piedritas”, por un 
total de 4.500,00 tn, como se mencio-
nará anteriormente. Serán dispuestos 
en sectores de acopio próximos a los 
tramos, identificados en el proyecto. El 
transporte se realizará con equipos pro-
pios de la Municipalidad de Napenay, 
reconociendo la D.V.P. el costo del com-
bustible, mediante aportes financieros 
provenientes del Fondo B.
A septiembre de 2.024 aún se encuentra 
pendiente el inicio de la Etapa 4.

CONCLUSIONES
Resulta prioritario mejorar la visión de 
la ingeniería vial y ambiental, puesta al 
servicio de los caminos rurales sustenta-
bles, poniendo en valor todas las venta-
jas sociales y económicas.
El enripiado de caminos rurales, con an-
cho acotado definido por el volumen de 
tránsito, resulta una buena opción orien-
tada a soluciones más sustentables por 
su mayor vida útil y mejoras en la Tran-
sitabilidad Permanente.
Promover nuevas aperturas de caminos 
utilizando el perfil tipo para caminos 
sustentables resulta indispensable para 
fortalecer el cambio de paradigma pro-
puesto.

Promover e incentivar la investigación y 
desarrollo sobre aspectos de sustentabi-
lidad aplicados a caminos rurales para 
disponer de información y recursos ne-
cesarios para complementar las evalua-
ciones al efecto de identificar practicas 
más convenientes de conservación. 
Resulta necesario entonces incluir prin-
cipios de buenas prácticas ambientales 
para el manejo y conservación de los ca-
minos rurales del Chaco, aportando a la 
concientización ambiental de las partes 
interesadas y necesarias, fortaleciendo el 
activo vial de la Provincia en su conjunto.
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3	Caminos terciarios, o de tercer orden: 
de escaso tránsito, dan acceso a una o 
pocas parcelas y se conectan a los ca-
minos secundarios o en ciertos casos 
a los principales. 

En particular, el partido de Olavarría 
cuenta con 761 km de caminos prima-
rios o principales, 617 km de caminos 
secundarios y 784 km de caminos ter-
ciarios. Dentro de esta distribución, nos 
encontramos con parte de estos cami-
nos alteados y entoscados, y otros de 
tierra, alteados y transitables. 

ZONIFICACIÓN 
En su vasta extensión y para un eficien-
te mantenimiento rutinario, el partido de 
Olavarría se divide en 6 zonas. Las mis-
mas Cuentan con similares cantidades 
de kilómetros de caminos principales, 
secundarios y terciarios. Esto conlleva a 
tener además prácticamente similares 
cantidades de kilómetros ponderados. Se 
entiende por kilómetros ponderados al 
producto entre la longitud de un camino, 
cual fuera su clasificación, y la cantidad de 
tratamientos anuales que recibe, asocia-
do a su importancia dentro de la red vial. 

A su vez, como Olavarría cuenta con una 
importante producción minera, existe 
un tramo de camino próximo a la zona 
de canteras que se denomina “Camino 
de la Piedra”. El mismo carece de esta-
cionalidad, ya que tiene una alta circu-
lación de camiones en cualquier época 
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Presentación de Olavarría 
en el V Congreso Argentino 
de Caminos Rurales
En el presente trabajo se pretende explicar cómo funciona el método de participación pú-
blico -privado en el mantenimiento rutinario de caminos rurales elegido por el partido de 
Olavarría. A través de las distintas experiencias de este grupo de trabajo se intenta transmitir 
los aspectos positivos de este tipo de participación, y aquellos que en un principio genera-
ban alguna dificultad y se pudo revertir. También se hace mención a la eficiencia del sistema, 
sus principales ventajas y desventajas que se fueron encontrando con el correr de los años. 

Olavarría es uno de los 135 partidos 
en los que se divide la Provincia 
de Buenos Aires. Naturalmente 

se ubica en la pampa húmeda y políti-
camente se encuentra en el centro-su-
doeste del interior provincial. Su cabece-
ra es la ciudad de Olavarría, a la vera de 
la RN 226, la RP 51 y la RP 60, a 45 km 
de la RN 3. Con una superficie de 7715 
km² es el tercer partido en extensión de 
la provincia. Limita con los partidos de 
Azul, Benito Juárez, Laprida, General La 
Madrid, Daireaux, Bolívar y Tapalqué. 

En su vasta extensión, el partido cuenta 
con aproximadamente 2300 km de red 
vial rural, incluyendo caminos primarios, 
secundarios y terciarios. 

PRODUCTIVIDAD 
Olavarría se define como “un Partido 
clave en el centro de la provincia de 
Buenos Aires”, contando con una rica 
Industria, minería y actividad agrícola – 
ganadera. Esta trilogía productiva obliga 
a que la red vial del partido se encuen-
tre transitable los 365 días del año, y la 
logística plantea un gran desafío para el 
municipio, ya que, entre rutas y caminos 
rurales, circulan 5000 camiones diarios. 
Nuestro Partido produce el 10% de ga-
nado bovino en la provincia de Buenos 
Aires, lo que no le impide contar ade-
más con un rinde de cosechas más que 
favorable con una superficie de siembra 
de oleaginosas y cereales que se duplicó 
en los últimos 40 años. En este contex-
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to se subraya la importancia del Sector 
Industrial Planificado de Granos (SIPG, 
más conocido como Parque de Granos) 
que funciona en Olavarría. 

Párrafo aparte merece la mención a la 
producción cementera local: en nuestro 
Partido se extrae la mitad del cemento 
producido en toda la Argentina. Además, 
Olavarría se constituye en el principal 
productor de materiales de construcción 
de la región, con una producción anual 
en torno a los 7 millones de toneladas y 
un total de producción minera por todo 
concepto estimada en 13,5 millones de 
toneladas.  

RED VIAL DEL PARTIDO DE OLAVARRÍA 
El partido de Olavarría cuenta con una 
red vial bastante amplia, totalizando los 
2.200 km aproximadamente entre cami-
nos primarios, secundarios y terciarios. 
A la hora de clasificar los tipos de cami-
nos, nos encontramos con: 

3	Caminos principales o de primer or-
den: constituyen los ejes del trans-
porte dentro de las zonas a las que 
sirven. Parten de los núcleos urbanos 
en forma radial y con frecuencia se 
enlazan entre sí conectando peque-
ñas localidades. Tienen acceso a redes 
pavimentadas. 

3	Caminos secundarios o de segundo or-
den: de menor tránsito que los princi-
pales, se conectan a estos y también lo 
suelen hacer a las redes pavimentadas.  

INFRAESTRUCTURA 
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del año, sin importar las condiciones 
climáticas. Es por esto que el municipio 
de Olavarría decide darle un tratamien-
to especial, para garantizar la condición 
de transitabilidad ante cualquier evento, 
ya que entiende que la producción no 
puede detenerse y debe salir del par-
tido diariamente. Para dar respuesta al 
sector minero, se licita ese tramo de 
camino de manera independiente, con 
particularidades como regado en toda 
su traza durante todo el año, aporte 
mensual de material y reconformados 
de perfil transversal de manera diaria.
  
Lógicamente, como este camino tiene 
un uso diferenciado, el costo de mante-
nimiento se independiza de los fondos 
de la tasa vial rural. Es decir, para lo-
grar garantizar que puntualmente este 
camino este transitable sin importar 
cualquier condición externa, se debe 
hacer una mayor inversión por kilóme-
tro anualmente, que es absorbida por el 
municipio, y costea mediante una parte 
del “impuesto a la piedra”, el cual pagan 
los contribuyentes que se dedican a la 
actividad minera y está directamente 
asociado al volumen de producción. 

Una última zonificación y distinta a las 
demás recibe el mantenimiento y lim-
pieza de alcantarillas. Esta divide al 
partido en dos grandes zonas, cuyo 
propósito es la limpieza, mantenimien-
to y reparación de alcantarillas que se 
encuentran en la red vial. Este tipo de 
licitación es anual, y es casi o más im-
portante que el mantenimiento rutinario 
de la red vial, ya que muchas veces, el 
deterioro de los caminos es producto del 
deficiente escurrimiento del agua. 

MÉTODOS DE CONTRATACIÓN 
El método de contratación elegido por 
el municipio desde hace ya varios años 
y con muy buenos resultados, es el de 
participación público – Privado. Es decir, 
de las 6 zonas en las que se divide el 
partido, 5 son intervenidas por el sector 
privado por medio de contratos anuales, 
mientras la zona restante es cubierta 
por equipos y personal municipal. Del 
mismo modo el mantenimiento de al-
cantarillas es ejecutado por la parte pri-
vada en sud dos zonas y con apoyo de 
equipos municipales (retropala – camión 

tipo batea y personal calificado) para ta-
reas específicas. 

La adjudicación de dichas tareas es por 
medio de las distintas licitaciones pú-
blicas que diagrama la oficina de Obras 
Rurales, dependiente de la secretaria 
de obras públicas, mantenimiento y  
servicios Públicos. Con respecto a la de 
mantenimiento rutinario, las 5 zonas son 
licitadas por privados, debiendo contar 
con capacidad técnica, económica y fi-
nanciera para llevar adelante el contrato 
por 12 meses corridos. 

En todas las zonas por igual, los con-
tratistas deben contar con dos moto-
niveladoras en excelentes condiciones 
de funcionamiento, una con potencia 
superior a 180 hp y otra con potencia 
superior a 120 hp e inferior a 180 hp. 
La contratación se realizará por el sis-
tema de precios unitarios y unidad de 
medida. La empresa deberá contar con 
antecedentes de trabajos similares a los 
especificados en este pliego. 

Las tareas que se especifican en los 
contratos son: Perfilado, limpieza de cu-
netas, reconformado y alteo, todos por 
hora de motoniveladora trabajada. Está 
previsto realizar este trabajo cumpliendo 
un total de ciento sesenta (160) horas 
por mes, por cada una de las dos (2) mo-
toniveladoras que deben estar abocadas 
a la obra durante los doce (12) meses. 

Las horas que por razones climáticas 
o problemas de la empresa no fueran 
ejecutadas en el mes, no se certifican y 
quedan disponibles durante la vigencia 
del contrato, según indique la inspección. 
La capacidad Técnica- Económica para la 
aceptación de las ofertas será evaluada 
al momento de estudio de las propues-
tas. Una misma Contratista sólo será ad-
judicataria de un máximo de tres ítems. 
La contratación de las empresas dedi-
cadas a la limpieza de alcantarillas es 
similar en cuanto a los mecanismos an-
teriormente mencionados, es decir, la 
contratación se realiza por el sistema de 
precios unitarios y unidad de medida.  
El mantenimiento, limpieza y reparación 
de alcantarillas es certificado por hora 
de equipo trabajado. Está previsto reali-
zar este trabajo cumpliendo un total de 

160 horas por mes durante los 12 me-
ses. Los tubos de hormigón premoldea-
dos se certifican de acuerdo a los consu-
midos cada mes. Una vez consumidos la 
totalidad de los tubos solicitados en la 
presente licitación, los tubos son provis-
tos por el Municipio.  
 
Las horas que por razones climáticas 
o problemas de la empresa no fueron 
ejecutadas en el mes, no se certifican y 
quedan disponibles durante la vigencia 
del contrato, según indique la inspección.  
El plazo de obra se fija en 12 meses co-
rridos contados a partir de la fecha del 
acta de inicio. El trabajo incluye todas 
las tareas para realizar el servicio de 
mantenimiento, limpieza y reparación 
de alcantarillas de la red vial destinadas 
a conservar el nivel de servicio para el 
que han sido proyectadas.   

CONTROLES 
Para garantizar la eficacia de este méto-
do elegido, el municipio cuenta con una 
estructura que ejecuta diariamente con-
troles, garantizando la eficiencia de los 
equipos tanto públicos como privados. 
Estos métodos de control se pueden di-
vidir en 4 grandes grupos: 

•	 Controles diarios de inspectores 
•	 Controles por horómetros de equipos 
•	 Controles por sistemas de 
	 geolocalización 
• Control por planillas de parte diario 

El equipo de Obras Rurales cuenta con un 
grupo de Inspectores, formados y capa-
citados para indicar las tareas que deben 
realizar las empresas, y el equipo munici-
pal. Cada uno de ellos cuenta con una ca-
mioneta en la cual recorren diariamente 
entre 200 y 300 km aproximadamente, 
con el fin de inspeccionar la red, verifi-
car las tareas realizadas y programar las 
futuras intervenciones. Dependiendo las 
condiciones de humedad, asignan tareas 
de reconformado del perfil transversal, 
alteos, limpieza de cunetas, etc. 

Lógicamente, el tiempo que los inspec-
tores están en obra no es suficiente para 
verificar que las empresas asignen todas 
sus horas a las tareas indicadas, es por 
esto que entran en juego los otros dos 
tipos de controles. 
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Con el seguimiento por sistemas de geo-
localización, los inspectores saben casi 
en tiempo real donde se encuentra cada 
equipo, que tareas realizó, porque cami-
nos circuló y cuantas horas dedicaron a 
dichas tareas. Al tener un rango amplio 
de almacenamiento de datos, se puede 
hacer un resumen mensual, lo cual es una 
información muy valiosa a la hora de cer-
tificar las horas por parte de las empresas. 

Hay que destacar que cada empresa al 
momento de firmar un contrato de man-
tenimiento anual, debe presentar, entre 
otras cosas, el software con el cual se 
puede hacer el seguimiento satelital, 
donde reporta cada equipo georrefe-
renciado en un mapa. Caso contrario 
no puede iniciar las tareas, y se deben 
parar los equipos hasta no contar con el 
sistema funcionando. 

Otro método de control es el de registro 
de horómetros que tiene cada equipo. 
Es decir, es tarea de la inspección contar 
con el horómetro exacto a principio y fin 
de cada mes, con el objetivo de calcu-
lar mensualmente las horas realizadas. 
El funcionamiento del horómetro es 
sencillo, cuenta las horas en las cuales 
el equipo está en marcha. Es por esto 
que este único método de control no es 
suficiente, ya que, si una unidad estuvo 
en marcha todo el día, pero sin realizar 
ninguna tarea, de igual manera contabi-
lizaría el total de las horas diarias.  

El cuarto método de control es el de Par-
tes Diarios. Estos son planillas confeccio-
nadas por cada maquinista, donde deta-
llan entre otras cosas, el horómetro inicial 
y final de cada día, en que camino estuvo 
y que tipo de trabajo realizo. Esta infor-
mación es muy valiosa, ya que no solo se 
anexa a los otros métodos de controles, 
sino que también sirve para hacer un his-
tórico de posiciones, donde digitalizando 
esta información, se puede tener la posi-
ción de cada máquina a lo largo del año, 
complementando al sistema de georre-
ferenciación, que en algunas zonas del 
partido pierden señal de satélite. 

El conjunto de estos cuatro métodos de 
control conforma un sistema sólido, sin 

vulnerabilidades, no dejando lugar a que 
se desvíen recursos fuera de la red vial 
rural. Si bien cada uno de ellos es impor-
tante, siempre prima la apreciación de la 
inspección, dando el visto bueno a cada 
trabajo realizado. Los otros tres métodos 
no serían certeros sin la inspección ocu-
lar in situ por parte de los técnicos de la 
dirección de obras rurales. 

Hay que destacar que el mismo método 
de control se efectúa tanto en las zonas 
donde hay equipos privados, como en la 
zona que afecta a equipos municipales. 
De no coincidir en los cruces de datos 
entre los cuatro métodos de control y las 
horas presentadas por las empresas, se 
dispone a pedir más información a las 
mismas, y no se certifican las horas que 
no se puedan demostrar por ninguno de 
los métodos de control antes descriptos. 
La red vial del partido de Olavarría, como 
ya se dijo, cuenta con una participación 
público privada. Entonces, en la misma 
encontramos equipos pertenecientes a 
las empresas privadas, y otros pertene-
cientes al municipio. 

Diariamente, la red vial cuenta con 12 
motoniveladoras trabajando, 10 perte-
necientes al sector privado y dos perte-
necientes al municipio. Además, cuenta 
con dos retroexcavadoras sobre orugas, 
un camión con carretón y batea, un 
compactador autopropulsado y una re-
tro pala propiedad del municipio. 

Adicionalmente, la red cuenta con los 
dos equipos de mantenimiento de al-
cantarillas, el cual cuada uno está for-
mado por una retro pala, un camión tipo 
tatú y la provisión de tubos necesarios. 
Por otra parte, como ya se mencionó 
la distinción del camino a la piedra, el 
mismo cuenta diariamente con una mo-
toniveladora con potencia de 180 hp, 2 
camiones regadores, compactador auto-
propulsado y aporte de material mensual. 

ORDENANZA MUNICIPAL PARA LA 
PRESERVACIÓN DE CAMINOS RURALES 
La ordenanza N° 3684, dictada en el 
año 2014 tiene por objeto reglamentar 
el uso y circulación en los caminos rura-
les públicos del Partido de Olavarría en 

días de lluvia o posteriores a las mismas.  
Dicha ordenanza cuenta con 18 artícu-
los, donde se reglamenta tanto el uso 
como las restricciones que tiene la red 
vial rural en días de lluvia, detallándose 
también las consecuencias que asumen 
quienes no respetaran dichas normas.
 
En su artículo 4 cita: “Prohíbase la circula-
ción por los caminos rurales pertenecien-
tes al Partido de Olavarría a todo tipo de 
vehículos públicos o privados, después 
de cada lluvia y hasta que los mismos 
se encuentren suficientemente aireados 
para que su utilización no perjudique el 
estado de dichos caminos. Es agravante 
de las sanciones a imponer la utilización 
de neumáticos de gran porte y profun-
didad como el caso de tractores, ruedas 
especiales para barro, tacos y otros, apli-
cándose los montos de las multas esta-
blecidos para los casos de reincidencia”. 

En su artículo 5 se mencionan quienes 
son exceptuados a dicha ordenanza, en-
tre los que se encuentran el transporte 
de producción láctea, el transporte es-
colar, ambulancias, servicios de atención 
de emergencias de las redes de tendido 
eléctrico y el tránsito de vehículos parti-
culares en los casos que por razones de 
urgencia o necesidad sea indispensable.  
Además, en su artículo 7 establece que 
los arreos de hacienda en la vía pública 
de zonas rurales deben efectuarse ex-
clusivamente por el sector de présta-
mos (entre línea interior de banquinas y 
alambrados), quedando absolutamente 
prohibido el tránsito de estos sobre ca-
minos de tierra y banquinas, si las hu-
biere y estorbar y obstaculizar de cual-
quier forma la calzada o la banquina. 
Serán responsables el arriero y el titular 
de la marca y señal. 

Por último, entre los artículos más re-
levantes se detallan los montos de las 
sanciones, que van desde los 300 a los 
5000 litros de Gas-Oíl, dependiendo de 
la gravedad de la infracción y duplicán-
dose en casos de reincidencia. 

Para el municipio es de gran importan-
cia esta ordenanza, ya que una de las 
principales causas de deterioro de las 
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obras rurales se produce cuando se cir-
culan con exceso de humedad. De esta 
manera, se puede recaudar dinero de 
quienes incumplen la ordenanza, y vol-
ver a volcarlo en la red vial a fin de re-
parar los daños ocasionados. 

ORDENANZA TRIBUTARIA  
En el partido de Olavarría rige una orde-
nanza que regula el cobro de una tasa 
por servicios rurales, la cual corresponde 
a la prestación de los servicios munici-
pales de: 

• Servicio de conservación y manteni-
miento de calles y caminos rurales 

• Conservación y recuperación del es-
pacio público: comprende el mante-
nimiento y conservación de las calles, 
mantenimiento de la infraestructura 
pública, caminos, plazas, parques y 
paseos, esparcimiento, forestación 
del espacio público, realización de 
espacios verdes recreativos y demás 
obras destinadas a mejorar la calidad 
de vida de los vecinos;  

• Desarrollo social, cultural y turístico: 
políticas sociales a la tercera edad, 
familia y niñez, cooperación institu-
cional con entidades de bien público, 
políticas culturales y de difusión del 
patrimonio turístico. 

	 La base de la Tasa está constituida 
por la superficie de los inmuebles 
rurales calculada por hectárea que 
surge de los títulos de propiedad; 
planos de mensura aprobados; ficha 
catastral o determinación expre-
sa del área específica municipal. El 
pago de la misma es mensual. 

	 El valor de esta tasa se segmenta 
en dos grupos: 

•	Superficies hasta 400 hectáreas: 
	 $159.21 
•	Superficies de más de 400 hectáreas:
	 $196.34 

Del total de lo recaudado, se afecta el 
100 % a caminos rurales. Una parte de 
ello se destina a obras de mantenimien-
to de la red, reparación y limpieza de 
alcantarillas, obras de reentoscado, pa-
gos de sueldos, compra de maquinarias, 
gastos corrientes, etc.  

Con una cierta periodicidad, se establece 
una reunión con la mesa agropecuaria 
donde se presenta un balance confec-
cionado por la secretaria de economía 
y hacienda, donde se detallan todos los 
ingresos y los gastos de un determinado 
periodo. Esto permite trabajar en con-
junto y poder hacer una planificación 
basada en un control del presupuesto 
disponible. 

VENTAJAS DEL SISTEMA 
Este sistema de contratación Público – 
Privado tiene varias ventajas. Si pensa-
mos en los equipos contratados, el siste-
ma da mucha versatilidad, permitiendo 
mover de manera indistinta y según lo 
indica el pliego de bases y condiciones 
los equipos, según los requerimientos 
de la dirección de obras rurales. 

Otro aspecto importante a tener en 
cuenta es el tiempo muerto de los equi-
pos por rotura. 

Cuando el municipio o el maquinista de-
tecta una falla, y luego de dar aviso, ya 
se inicia toda la gestión de reparación, 
y si esta demora más de lo habitual, o 
existe algún requerimiento urgente, se 
procede al cambio de equipo por par-
te de la empresa. Siempre y cuando el 
equipo ingresante cumpla con las espe-
cificaciones técnicas que se detallan en 
el contrato, a fin de aplicar la inspección 
los controles correspondientes. 

Al tener en una misma zona dos máqui-
nas con potencias distintas, una superior 
a 180 HP y otra inferior, se pueden plan-
tear distintos tipos de trabajo en la red, 
adecuando la capacidad de los equipos 
a los requerimientos de obras. Es decir, 
para un trabajo de alteo de camino, con-
viene usar por sus prestaciones la moto-
niveladora de potencia superior, y en los 
casos que se necesite un reconformado 
o perfilado de camino, se usa la motoni-
veladora de menor potencia 

Una de las condiciones más beneficiosas 
que tiene este tipo de contratación es 
la posibilidad de hacer intercambio de 
equipos. Es decir, en cada licitación pú-
blica, la empresa debe licitar en valor de 

hora de motoniveladora, pero a su vez 
debe presentar un listado de equipos 
adicionales, como lo son: 

•	Retroexcavadora sobre oruga con 
	 balde de 1m3 o superior 
•	Camión regador 
•	Camión tipo tatú o batea 
•	Compactador autopropulsado 

Todos estos valores son cotizados, referi-
dos a un coeficiente en relación a la hora 
de motoniveladora de mayor potencia. 
Entonces, la inspección puede hacer uso 
de estos equipos adicionales cuando 
disponga, y a la hora de certificar, se 
convierten según el coeficiente especi-
ficado por la empresa. 

Además, en los días de lluvia o no labo-
rables, es decir, que los equipos no es-
tán en funcionamiento, se produce una 
acumulación de horas disponibles (A 
gastar), que se pueden utilizar en tan-
to y en cuanto la dirección lo disponga. 
Ya sea en horas de motoniveladora, o 
convirtiéndolas a horas de equipos adi-
cionales. 

En líneas generales, el modelo se adapta 
a los requerimientos de mantenimiento 
de la red vial del partido de Olavarría, 
logrando eficiencia, versatilidad y rápida 
respuesta a las distintas contingencias. 

DESVENTAJAS DEL SISTEMA 
Como todo sistema de participación tie-
ne sus desventajas. Quizás la más sig-
nificativa es que al tercerizar el mante-
nimiento de la red vial en gran medida, 
el municipio asume los riesgos de la 
tercerización. Es decir, si en algún mo-
mento se cae o rescinde algún contra-
to, sea cual fuera la causa, el municipio 
debe responder de alguna manera, en-
tendiendo que el mantenimiento de los 
caminos rurales no puede detenerse. 

Es por ello que el municipio aposto a la 
formación de un equipo de trabajo pro-
pio, compuesto por maquinaria y per-
sonal calificado, para suplir de alguna 
manera las contingencias que pueden 
surgir en cuanto a la contratación. Es de-
cir, si una zona queda sin contrato por 
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alguna causa, rápidamente se puede 
poner a disposición el equipo municipal 
para dar respuesta a las necesidades de 
mantenimiento. 

Otra de las desventajas del sistema, 
que se cree está muy bien cubierta, es 
el exhaustivo control que hay que ejer-
cer sobre los contratistas. El municipio 
entiende que está cediendo una causa 
pública a una empresa privada, la cual 
tiene fines de lucro, es por ello que se 
detallaron los cuatro tipos de controles 
que se aplican, a fin de evitar que algún 
privado quiera sacar algún beneficio o 
redito económico, haciendo trabajos de 
mala calidad o incumpliendo en alguna 
de las cláusulas del contrato. 

De toda la batería de controles que se 
ejercen, algunos son costeados por las 
empresas (Por ejemplo, el sistema de 
posicionamiento satelital) y otros los 
absorbe el municipio, como lo son los 
inspectores y los vehículos para que re-
corran las zonas. 

Otra de las desventajas es que como in-
tervienen privados en el sistema de con-
tratación, existe un redito económico de 
su parte, por lo tanto, lo convierte en un 
sistema costoso si lo vamos a comparar 
con uno netamente público. Estas cues-
tiones revisten un análisis exhaustivo, 
del cual se mencionan algunas reseñas 
en el apartado siguiente. 

Se puede concluir que el sistema pre-
senta desventajas, pero comparadas 
con la gran variedad de ventajas que se 
encontraron, resulta beneficioso para la 
comunidad que usa y transita la red vial 
del partido de Olavarría.  

EFICIENCIA DEL SISTEMA 
La eficiencia del sistema fue evaluada 
teniendo en cuenta varios factores, pero 
principalmente, y para tener un punto de 
comparación, se entiende que se com-
para igual calidad de trabajo terminado. 
Del análisis de costos, se desprende que 
el costo por km mantenido para las zo-
nas tercerizadas es más costoso que el 
km mantenido por el equipo municipal. 
Esa diferencia ronda en un 5% en el cos-

to, que si bien es significativo en la to-
talidad de la red, a los fines puramente 
de la gestión termina poniendo en valor 
varias de las ventajas que se menciona-
ron antes. (Capacidad de respuesta, pre-
visibilidad en contingencias, resolución 
ante la caída de contratos, etc.) 

Este mismo análisis se realizó hace varios 
años, y los números no eran tan alenta-
dores. Desde el municipio se tuvo que 
reforzar en inspección, para lograr poner 
en valor el equipo vial municipal, y gene-
rar conciencia en los trabajadores muni-
cipales, creando expectativas, ordenando 
cuestiones logísticas y capacitando en 
materia de vialidad rural, para no solo lo-
grar buenos rendimientos, sino también 
calidad en los trabajos terminados. 

DICTADO DE CAPACITACIONES: 
Desde hace ya algunos años, en la di-
rección de obras rurales se trabajó en 
el armado de una capacitación titulada 
“Buenas prácticas en mantenimiento de 
caminos rurales”. 

La misma fue confeccionada desde la 
dirección de obras rurales, en un tra-
bajo en conjunto con los inspectores y 
teniendo como referencia el manual de 
caminos rurales perteneciente a la aso-
ciación Argentina de Carreteras. 

Dicha capacitación es abierta, y está 
destinada a operarios de maquinaria 
vial (Municipales y tercerizados) empre-
sas contratistas y empresas viales en 
general. 

La misma tiene un temario muy amplio, 
entre los títulos más importantes encon-
tramos: 

• Introducción 
• Marco legal 
• Clasificación de caminos 
• Conceptos geométricos 
• Tareas de conservación 
• Tipos de mantenimiento 
• Suelos y comportamientos 
• Drenajes 
• Casos particulares 
• Problemáticas 
• Intercambio de ideas 

Todos los conceptos que se mencionan 
dentro de la capacitación, si bien tienen 
el tecnicismo propio de los temas abor-
dados, se intenta adaptar para llegar a la 
mayoría de los operarios, anexando ma-
terial gráfico como fotos y videos, mu-
chas veces realizados por ellos mismos 
en los distintos puntos de la red. 

Entre los objetivos principales que tiene 
esta capacitación, podemos mencionar 
como eje fundamental la unificación de 
criterios de trabajo, es decir, que para 
cada tarea específica o intervención que 
se realice en la traza de un camino, pro-
puesta por la Dirección de obras rurales, 
debe existir una correcta interpretación 
y ejecución por parte de la empresa 
contratista. 

Otro de los objetivos propuestos es la 
optimización de los recursos disponi-
bles. A lo largo de esta charla se indican 
algunas pautas generales de trabajo que 
ayudan a lograr un uso eficiente de los 
equipos, obteniendo trabajos de calidad 
y durables en el tiempo. 

La ejecución de estas buenas prácticas 
de trabajo permite ofrecer a los conduc-
tores seguridad y confort al transitar por 
los distintos puntos de la red vial que 
fueron intervenidos. La premisa del 
equipo de trabajo de caminos rurales 
del municipio es lograr accesibilidad y 
transitabilidad en los distintos caminos 
en cualquier época del año. 

Aplicando las técnicas propuestas duran-
te este curso, se logró reducir el número 
de cortes y de reclamos por parte de los 
vecinos. Obtener trabajos de calidad y 
durables es responsabilidad conjunta de 
todo este grupo de trabajo, desde su 
proyección hasta su ejecución. 

VINCULACIÓN CON ENTIDADES 
Una práctica que se establece en el mu-
nicipio, y perdura con el correr de los 
años y las gestiones, es la vinculación 
con las distintas entidades que trabajan 
en pos del mejoramiento de la red vial. 
Mensualmente se pacta una reunión 
entre el director de obras rurales, el 
secretario de Obras Públicas y la mesa 
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agropecuaria. Este es un gran grupo de 
entidades e instituciones, nucleados con 
ese nombre, entre las cuales se pueden 
mencionar: 
 
• Sociedad Rural de Olavarría 
• Circulo de Veterinarios 
• Circulo de ingenieros Agrónomos 
• Representantes de “Mujeres Rurales” 
• Representantes de la cooperativa 
	 Agraria 
• Representantes del grupo de apicultores 

Semanalmente el director de obras ru-
rales entrega un informe donde se de-
tallan las actividades que se realizaron 
hasta la fecha, y además se emite un 
cronograma tentativo de las tareas que 
se desarrollarán la próxima semana. 
Este cronograma surge de la interacción 
de varios actores, una de ellos es el dia-
logo y las necesidades que nos transmi-
ten desde la mesa agropecuaria, la otra 
es la inspección ocular que realizan los 
inspectores municipales, y el tercero es 
la información recabada mediante los 
distintos canales de reclamos. 

Otro vínculo importante se genera entre 
el municipio del partido de Olavarría y 
la Universidad Nacional Del Centro De 
La Provincia De Buenos Aires. A lo largo 
de los años se ha trabajado de manera 
conjunta en diferentes proyectos y de-
sarrollos que permiten mejorar y hacer 
más eficiente la inversión de recursos 
destinados a obras y mantenimiento de 
la red vial.

Entre los trabajos más relevantes, se 
pueden citar “Plan maestro para el 
mantenimiento de los caminos rurales 
en el partido (Municipio) de Olavarría” 
y “Plan Hidráulico Ordenador”. Estos tra-
bajos son fruto de la participación activa 
y de la excelente relación entre ambas 
entidades, y no solo revisten un carácter 
de suma importancia en la mejora de la 
red, sino que también nutren de infor-
mación a las dos entidades. 

TRABAJOS PUBLICADOS 
Como ya se mencionó anteriormente, 
producto de la buena relación con la 
Universidad Nacional Del Centro De La 

Provincia De Buenos Aires, se desarro-
llaron dos trabajos que a nuestro criterio 
son de suma relevancia para el partido, 
y principalmente para la red vial. 

Uno de ellos se titula “Plan maestro 
para el mantenimiento de los caminos 
rurales en el partido (Municipio) de Ola-
varría”. El mismo hace una descripción 
precisa de la red vial del partido, obser-
vando su diversidad de zonas y terrenos, 
atendiendo las diferentes problemáticas 
que se presentan y planteando solucio-
nes integrales a las mismas. Estas so-
luciones sirven como herramientas para 
afrontar las distintas problemáticas de la 
manera más eficiente posible, primando 
siempre la correcta administración de 
recursos económicos. 

Otro de los trabajos realizados también 
por la Universidad, es el “Plan Hidráulico 
Ordenador”. 

Dicho estudio fue realizado por el Área de 
Hidráulica y Vías de Comunicación del De-
partamento de Ingeniería Civil y Agrimen-
sura de la Facultad de Ingeniería (FIO). 

La propuesta es el resultado de un tra-
bajo en equipo, integrado por los pro-
fesionales docentes Alejandra Vornetti, 
Marcelo Marchioni, Mónica Gelmi, Bruno 
Díaz y Joaquín Díaz, estudiante de Inge-
niería Civil, que tiene como coordinado-
ra a Silvana Gobbi. 

El relevamiento permite brindar una 
orientación sobre las posibles acciones a 
seguir para dar solución a las problemá-
ticas más importantes que se presentan 
en materia hidráulica en caminos rurales. 
El Plan Hidráulico Ordenador está basa-
do en un plan maestro que data del año 
2010 y que fue actualizado con un aná-
lisis general de la red de vial, que fue 
dividida en tres zonas, que a su vez se 
subdividen en caminos primarios, secun-
darios y terciarios. Para elaborar dichas 
propuestas se realizó un trabajo de cam-
po y de gabinete, con la preparación de 
los recorridos y tareas en un sistema de 
información geográfica, que incluyó la 
carga de los datos del relevamiento, el 
análisis del Modelo Digital de Elevación 

(MDE) y de la hidrología del Partido de 
Olavarría y de las imágenes satelitales, 
para localizar los posibles puntos críticos. 
El relevamiento se desarrolló en un pe-
ríodo de seis meses, con imágenes sate-
litales y cartas topográficas del Instituto 
Geográfico Nacional, que corresponden 
a dos satélites, que fueron aportadas 
por la Dirección Agropecuaria de la Mu-
nicipalidad. Las imágenes corresponden 
a los años 1985, 2000, 2014, 2016 y dis-
tintos meses del 2017. 

Como resultado de las tareas de campo y 
de gabinete desarrolladas, se localizaron 
potenciales inconvenientes hidráulicos, 
se describieron las probables causas de 
origen y se sugirieron posibles acciones 
a seguir para dar solución a los mismos. 
El listado de problemáticas detectadas 
se encuentra ordenado por zona y por 
jerarquía del camino. Desde la Facultad 
de Ingeniería, entre las propuestas efec-
tuadas se recomendó que los trabajos 
se deberían iniciar en los caminos que 
se encuentren aguas abajo e ir avanzan-
do hacia aguas arriba. 
 
Dicha planificación permite la asignación 
de los recursos, de acuerdo a los planes 
a largo plazo y trabajar estableciendo un 
orden de prioridades, tal como se plan-
teó dese el momento inicial. 

CONCLUSIÓN: 
Ante esta breve descripción del sistema 
que adopta el Municipio del partido de 
Olavarría, se puede decir que la decisión 
de integrar un sistema público - priva-
do para el mantenimiento de la red vial 
rural resulta beneficiosa, aún con sus 
desventajas. 

Se observa en el estado de la red, en 
la baja recepción de reclamos por parte 
de la población y en el desarrollo diario 
de las actividades agrícolas, ganaderas 
y mineras. 

No conforme con eso, el Municipio cons-
tantemente trabaja sobre las desventa-
jas del sistema, tratando de hacerlo aún 
más eficiente. Para ello cuenta con la 
batería de controles y el equipo técnico 
de la dirección de Obras Rurales.
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NOTA: Por el Ing. Oscar Fariña

La movilidad en 
los caminos rurales
Emprendimientos de Movilidad Urbana.

dera oportuno volcar la experiencia de los 
trabajos presentados, a fin de desarrollar 
algunas iniciativas tendientes a mejorar la 
movilidad rural.

PLANTEOS INICIALES
A modo de introducción planteo en es-
tas crónicas, mis primeras experiencias 
personales en cuanto al desplazamientos 
por este tipo de carreteras. Los que nos 
hemos criado en ámbitos urbanos no co-
nocemos tal vez lo que significa circular 

Crónica sobre el Tránsito. Séptimo capítulo 

CONSIDERACIONES GENERALES
En esta serie de artículos se han venido 
evaluando las problemáticas de la mo-
vilidad en los ámbitos urbanos, y si bien 
son numerosos y variados los aspectos 
estudiados en esta materia, no es fre-
cuente que se extienda su tratamiento 
a las vialidades rurales. Aprovechando 
que recientemente se ha llevado a cabo 
en la ciudad de Paraná el V Congreso de 
Caminos Rurales, organizado por la Aso-
ciación Argentina de Carreteras, se consi-

MOVILIDAD URBANA

El Ing. Oscar Fariña.
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Figura 1. Foto de un camino tratado con un enripiado de tránsito permanente.
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por estas infraestructuras que, en particu-
lar en la geografía de la pampa húmeda, 
muchas veces se transforman en verda-
deros lodazales.
Es aquí en que se pueden destacar dos 
factores a tener en cuenta para la mo-
vilidad en los caminos de tierra como 
habitualmente se los designa: el clima y 
el mantenimiento de las calzadas. En el 
primer caso nada puede hacerse más allá 
de anticiparse a los acontecimientos en 
función de los pronósticos del clima, que 
con la tecnología actual son bastantes 
precisos. En cambio, en el cuidado de la 
infraestructura vial, tanto en el manteni-
miento de las calzadas como en todo lo 
relacionado con la problemática hídrica, 
reside uno de los valores más importantes 
que garantizan la circulación permanente. 
En el término mantenimiento se incluye 
por una parte los trabajos rutinarios pro-
gramados y los a demanda por deterioro 
especialmente por lluvias, y por otra parte 
por el cuidado en el uso prudente de los 
que se desplazan por los caminos evitan-
do en la medida de lo posible su deterioro. 

Cabe agregar que dicha afectación tam-
bién está directamente relacionada con 
el tipo de transporte que se traslada por 
dichas vías de comunicación. En principio 
como norma general se adopta que no se 
debe hacer uso del camino dentro de las 
24 horas siguientes a las lluvias. Esto no 
se aplica por supuesto a las emergencias 
o al transporte de alimentos perecederos 
como la leche producida en los tambos.
En este contexto pueden presentarse epi-
sodios de lo más variado e imágenes de 
los caminos inundados o destruidos que 
son demostrativo de las muchas situacio-
nes dramáticas de la ruralidad; es por ello 
que estas problemáticas merecen ser tra-
tadas para dar soluciones concretas a las 
comunidades allí asentadas.
Cuando la movilidad se ve afectada, todo 
se complica desde que se imposibilita el 
movimiento de las cargas y lo producido 
en los campos, la asistencia periódica de 
los niños a los establecimientos educati-
vos, el traslado de los habitantes en las 
viviendas rurales a los centros urbanos 
próximos, la atención de la salud públi-

ca, etc. Las consecuencias del mal estado 
de los caminos son de lo más variadas 
en función de su ubicación geográfica, 
no obstante, algo que se viene obser-
vando es la constante migración de la 
gente hacia los pueblos abandonando sus 
viviendas rurales que terminan transfor-
mándose en taperas. Esto también está 
relacionado con que en varias regiones se 
produce el cierre progresivo por ejemplo 
de muchos tambos por razones económi-
cas, con una concentración de la produc-
ción en mayores establecimientos.
Es de mencionar que, en el encuentro de 
Paraná, uno de los temas en que se ha 
hecho especial hincapié, ha sido precisa-
mente el de la circulación permanente de 
los caminos rurales sin interferencias en la 
conectividad como una política activa de 
movilidad. Es por ello que además de la 
preocupación en lo social, las propuestas 
que se presentaron, han estado encami-
nadas a dar verdaderas soluciones a la 
problemática de la vialidad rural, tal como 
se verá en algunos ejemplos analizados 
más adelante. 

http://www.revistavial.com
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En la Figura 1 puede apreciarse un caso 
de intervención en un camino en la locali-
dad de Lezama en la Provincia de Buenos 
Aires en la traza de la antigua Ruta Nacio-
nal 2, en la que la Vialidad de la Provincia 
ha llevado a cabo una obra en un tramo 
parcial que con una reducida inversión y 
se ha logrado que la circulación sea per-
manente.
Como no podía ser de otra forma el tema 
de la atención de los caminos es una 
problemática que es motivo de análisis 
y discusión en todos los eventos en que 
se discute sobre la vialidad rural, por lo 
que no se va insistir sobre las ventajas 
o dificultades que se encuentran con los 
procedimientos implementados y que 
son por todos conocidos. Todo ello está 
directamente relacionado con los recursos 
económicos disponibles y la utilización de 
los mismos en la aplicación directa a las 
acciones de obras y mantenimiento de la 
infraestructura. Tanto lo recaudado por el 
Estado en sus distintas jerarquías, ya sea 
por la típica tasa vial rural, como parte del 
impuesto inmobiliario a los predios ru-
rales, etc., con montos económicos que, 
a lo expuesto en la lectura de algunos 
documentos del Congreso, son más que 
suficientes para la prestación de un buen 
servicio. Es por ello que se pueden ob-
servar numerosos ejemplos de organiza-
ciones con resultados exitosos, ya sea por 
intervención directa de los municipios, 
como otros de unión pública y privada, en 
consorcios camineros, etc. 
	

ALGUNOS TEMAS TRATADOS EN EL 
CONGRESO DE CAMINOS RURALES 
EN LA CIUDAD DE PARANÁ
En otros artículos de esta Edición de Vial, 
se desarrollan ampliamente los temas 
tratados, pero es conveniente resaltar 
que son los numerosas las experiencias 
traídas de lo efectivamente hecho en dis-
tintos puntos de nuestra geografía como 
en la de países vecinos, las soluciones 
tecnológicas propuestas para la solución 
de los problemas viales y hasta estudios 
de variados alcances, técnicos, económi-
cos, medio ambiente, sociales, etc. Sim-
plemente ahora voy a analizar ciertas 
presentaciones que me llamaron la aten-
ción. El primero de ellos está relacionado 
con la transferencia de la responsabilidad 
del mantenimiento de los caminos rurales 
en la Provincia de Buenos Aires hace ya 
unos 20 años atrás, a los 135 Municipios 
o Partidos. Un destacado profesional en 
estos temas hizo una descripción deta-
llada de esta problemática, planteando 
que fue una decisión inadecuada, habida 
cuenta de las dificultades de todo tipo lo 
que debieron enfrentar las organizaciones 
comunales para hacerse cargo de estos 
trabajos, careciendo muchas de los cuales 
de la experiencia técnica necesaria para 
ello. No obstante, la Dirección Provincial 
de Vialidad ha intervenido activamente 
en la asistencia y desarrollo de las obras 
en dicha red vial con un alto nivel de pro-
fesionalidad y experiencia en la materia. 

Este tipo de organización por otra parte 
es la que se ha implementado, en mu-
chas provincias, mientras que en otras se 
han desarrollado experiencias bastantes 
exitosas como han sido los citados con-
sorcios camineros, en que la atención del 
servicio se extiende regionalmente de 
forma tal de homogenizar las interven-
ciones optimizando los costos de obra. 
En este contexto es importante analizar 
los recursos económicos específicos que 
se obtienen como se ha mencionado, por 
los impuestos inmobiliarios y las tasas 
viales y la inversión de los mismos en la 
atención de la vialidad rural. Precisamen-
te esta problemática ha sido estudiada en 
el Trabajo Técnico presentado por los In-
genieros Susana Fanelli y Gabriel Macedo: 
“Análisis de la tasa vial para el manteni-
miento de caminos rurales en la Provincia 
de Santa Fe”. 
En este documento se presentan en prin-
cipio los datos de un relevamiento (en 
km) de la red de caminos rurales en los 
362 distritos (50 municipios y 312 comu-
nas) según información de Catastro e In-
formación Territorial de la Provincia (año 
2019) y la Superficie (Ha,) de las parcelas 
rurales (Portal de datos abiertos 2020). 
Por otra parte, se recabó en cada una de 
las localidades los montos que se per-
ciben por la Tasa General de Inmuebles 
Rurales (TGIR). Para disponer de una base 
uniforme de evaluación se convirtieron 
los valores económicos en litros de com-
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Figura 2. Provincia de Santa Fe con la división en 
Distritos y la Tasa General de Inmuebles Rurales 
(Litros/Km/año). 

Figura 3. Vista de la calzada en el tramo de prueba.
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bustible. A partir de ello se determinaron 
diversas magnitudes variables tales como 
litros cobrados por Km de camino man-
tenido y litros por Ha del tamaño de las 
propiedades, pudiéndose observar gráfi-
camente la interrelación entre las misma 
y muy especialmente la enorme dispari-
dad de índice de litros / km / año. 
Como síntesis reproduzco las conclusiones 
del documento:
1.-	Dificultad para obtener las ordenanzas 

tributarias.
2.-	Diferentes criterios para cobrar la Tasa 

General de Inmuebles Rurales. 
3.-	Gran dispersión en cuanto a las hec-

táreas y la cantidad de kilómetros de 
cada localidad (capilaridad vial). 

4.-	Relación incierta entre los presupues-
tos (l/km/año) y la red de caminos a 
mantener según la metodología para 
determinar la tasa. 

En la Figura 2 se tiene un mapa de la 
Provincia de Santa Fe y la división de su 
geografía en los 362 distritos (Documento 
de la presentación del Trabajo Técnico). 

Otro tema vinculado con la conectividad 
y la movilidad, es el que se trató en la de 
mesa: “Actualización y digitalización de la 
Red Terciaria de Argentina con informa-
ción productiva e implementación de una 
aplicación de Circulación Rural”. En la mis-
ma el Ing. José Félix Alfano – presidente 
del Consejo Provincial de Vialidad en San-
tiago del Estero – describió los alcances 
del relevamiento que se está llevando a 
cabo de la red rural en esa Provincia, ante 
la falta de información documentada ac-
tual de los caminos existentes, circunstan-
cia ésta que constituye un serio problema 
de organización de un vasto territorio que 
debe ser atendido por las autoridades 
provinciales.
Por último, el evento culminó con una 
experiencia muy positiva en cuanto a la 
presentación de un trabajo de mejora en 
un tramo de prueba de un camino rural, 
con una demostración de como se pue-
den encarar verdaderas soluciones para 
disponer de una calzada de uso perma-
nente a muy bajo costo. Han sido varios 
los especialistas que los que intervinieron 

en la demostración, pero es destacar muy 
especialmente la tarea desarrollada por 
el Coordinador de la Comisión de Cami-
nos Rurales de la Asociación Argentina de 
Carreteras, el Ing. Bernardino Capra (Ver 
Figura 3).   

PALABRAS FINALES
Si bien podría pensarse que en el trata-
miento de los diversos problemas que 
se presentan en la movilidad rural podría 
concluirse que éstos resultan de difícil so-
lución, es de rescatar que en el análisis 
técnico adecuado que se ha venido ha-
ciendo de los mismos, todo ello constitu-
ye un paso adelante para la solución futu-
ra. El nivel técnico y profesional de todos 
los documentos leídos en el Congreso y la 
intervención inteligente de los especialis-
tas deja resultados que podría apreciarse 
en el ambiente optimista observado entre 
el numeroso público concurrente al cabo 
de tres intensas jornadas de trabajo. 

Que todo sea para mejor
Hasta la próxima

https://www.wasserberg.com/


Si en este momento, 15 empresarios 
del camión de paquetería de carga 
general de Buenos Aires, 5 de la 

Patagonia y otros 10 de Mesopotamia 
y NOA se presentaran ante todas las 
empresas aeronáuticas de todo tipo y a 
los aeródromos y aeropuertos más cer-
canos, probablemente no encuentren a 
dónde llamar o tocar para que los atien-
da algún empleado o directivo cercano a 
la cuestión comercial.
Si con la mejor sonrisa les indicaran a 
los señores del aire que no se retirarán 
hasta que desciendan de sus alturas, 
seguramente en un par de días comen-
zarán a armar rutas, negocios y debe-
rán buscar aviones de todo tipo. Eso sí, 
ambas partes no deberán olvidarse de 
que los vuelos combi (con pasajeros) 
son los que prontamente generarán la 
masa crítica.
La sonrisa de los del automotor tendrá 
una sola explicación: “mirá, vos y yo so-
mos empresarios de transporte y solo 
tenemos que entender que el juego in-
termodal es que ambos tengamos be-
neficios, pero no como servidor y clien-
te, sino como aliados”.
Los cielos ya están abiertos, pero falta 
que los aeronáuticos identifiquen a su 
mejor cliente: el camión, el comisionista 
y el ómnibus en la paquetería. Es una 
cuestión de actitud, los números se po-
drán calcular luego de modificarla. Hay 
un país de 5000 Km de largo por casi 
2.000 de ancho que no tiene más reme-
dio que volar.

QUE LA BUROCRACIA DEJE FLUIR 
ALCABOTAJE DE CONTENEDORES 
EN ARGENTINA
Si en este momento, 100 empresarios 
del automotor de cargas desde la Pata-
gonia hasta el NEA y el NOA se presen-
taran con unas cuantas medialunas para 
compartir en las oficinas de los puertos, 
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NOTA: Por AIMAS, Asociación Intermodal de América del Sur. 

Si en este momento, 
el camión solicitara bodega 
a trenes, barcos y aviones…

armadores y navieras y astilleros para 
pedirles presupuesto por la bodega de 
miles de contenedores diarios de car-
ga nacional entre destinos nacionales, 
todos esos empresarios fluviomaríti-
mos que están solos y esperan, saca-
rán cuentas y verán que ellos serán sus 
mejores clientes y la mejor garantía fi-
nanciera para comprar esos buques que 
tanto han soñado.
El barco para el cabotaje tiene 50 pro-
blemas jurídicos, administrativos, nor-
mativos y demás, pero en realidad tiene 
uno solo que atrasa medio siglo y es in-
constitucional: el Estado Nacional debe 
disponer la no intervención aduanera, 
bajo ninguna forma, sobre los contene-
dores del comercio doméstico cuando 
viajen por barco entre puertos naciona-
les. Hay un millón de TEUs por mover 
que las empresas del camión necesitan 
contratar para cumplir con sus clientes, 
los costos y la huella de carbono.
Dirán que “las navieras no van a dar 
contenedores” pero la logística del au-
tomotor tendrá la respuesta: entre los 
astilleros y las más de 100 fábricas de 
remolques los podrán ir construyendo, 
porque esas empresas de camiones y 
logística serán dueñas de los tachos.

EL FERROCARRIL DE ARGENTINA TIENE 
QUE PONERSE A TRABAJAR AHORA
Si en este momento, 50 empresarios de 
cargas generales del camión de Barilo-
che, Posadas, Perico, Albardón, Zárate, 

INTERMODAL 

Mar del Plata y AMBA, más 20 empre-
sarios logísticos y unos 20 inmobiliarios 
industriales encontraran las oficinas 
comerciales de cada ferrocarril público 
y privado, y se colocarán con su mejor 
sonrisa “de aquí no me voy”, el servi-
cio que tarda 11 días desde el NOA o 
4 desde cerca de Vaca Muerta, pasarán 
a tardar la mitad o menos a los pocos 
días, pues los contratos de bodega, las 
propuestas de construcción de desvíos y 
los espacios inmobiliarios logísticos para 
desvíos dejarán a la vista muchos millo-
nes de dólares semanales de ingreso y 
docenas de millones en inversiones di-
rectas, privadas. 
La sonrisa acarreará un recuerdo camio-
nero intermodal de 1964, indicándoles 
a los ferroviarios que la única opción es 
cumplir. Nadie les pide que corran, sino 
que cumplan y pongan el 14% del flete 
a pico y pala en la vía.
El ferrocaril debe cumplir y debe apren-
der que vale la pena cumplirle a ellos, 
a toda la carga y a la economía, y debe 
volver a responder comercialmente bajo 
estándares nacionales e internacionales 
de cumplimiento en el corto plazo.
El mejor cliente que puede tener el fe-
rrocarril es el empresario de la logística 
del camión. Ése es el que maximizará la 
variedad de cargas que hará muy renta-
ble a las tres partes (productor, camión y 
ferrocarril). El 95% de los cargadores son 
PYMES a los que ni el barco, ni el tren ni 
el avión pueden llegar con sus departa-
mentos comerciales, pero sí llegan de la 
mejor manera los logísticos del camión.
Cada vez que pasa un tren por algún 
sitio, quiere decir que podrían pasar 
muchos más. Es decir que las empre-
sas “saben mover los trenes”, solo hay 
que lograr que comiencen a hacerlo 
para toda la economía y no solo para 70 
clientes. Cada estación en cada localidad 
o metrópoli tiene que ser un centro lo-
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Si en este momento, 
el camión solicitara bodega 
a trenes, barcos y aviones…
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gístico del camión para comerciar con el 
ferrocarril como aliados.

SOLO HAY QUE UTILIZAR LO QUE 
YAESTÁ FUNCIONANDO Y MIGRAR, 
POCO A POCO (UN AÑO), HACIA EL 
MODELO INTEGRADO SÍMIL AL DE 
ESTADOS UNIDOS, PERO ACRIOLLADO.
Productores y comerciantes deben 
pasar de la queja a los hechos
En este mismo momento, la Sociedad 
Rural Argentina, la Unión Industrial Ar-
gentina, la Confederación Argentina de 
la Mediana Empresa, la Cámara Argenti-
na de Comercio y Servicios y tantas otras 
federaciones y cámaras podrán dejar de 
reclamar por los costos logísticos, pues 
solo tendrán que acompañar al sector 
transporte, gestionar ante los gobiernos 
para muy pequeñas modificaciones ad-
ministrativas y, por supuesto, sonreírle a 
barcos, trenes y aviones para que se de-
jen de quejar y se pongan a desarrollar 
muy buenos negocios. 

Los datos mandan
Lo recién expresado no corresponde a 

una broma, sino a la respuesta que los 
Directivos de AIMAS le dan al sector au-
tomotor y al dador de carga cada vez 
que les preguntan “¿cómo arrancamos?”.
En el caso argentino no hay ni un pro-
blema financiero ni técnico, sino cultu-
ral, pues los aeropuertos están allí, lo 
mismo que los muelles, el mar, los ríos 
navegables más 17.500 km de vías fe-
rroviarias que todos los días mueven, al 
menos, un tren.
La carga en buque de cabotaje necesi-
ta que el Estado retire el bloqueo que 
impone inconstitucionalmente el Códi-
go Aduanero a la carga nacional entre 
destinos nacionales; el avión ya tendría 
mayormente levantadas las barreras in-
ternas; y el ferrocarril solo necesita que 
públicos y privados hagan bien su tarea 
atendiendo comercialmente la demanda 
en cada estación de cualquier sitio. 
•	Desde que en 2012 arrancaron ríos 

de tinta demandando “El Tren a Vaca 
Muerta”, 12.000 trenes fueron y vi-
nieron a Neuquén.

•	El famoso tren de azúcar que tar-
da entre 14 y 21 días desde Jujuy a 

CABA, recorrió todo el tramo en 82 
horas, pero de a saltos…perdiendo 
un día por cada día en descoordina-
ciones.

•	Si cada 15 o 30 días circula un tren 
de Salta a Socompa, quiere decir que 
hay vías para enviar 2 a 4 trenes por 
día por sentido, con lo que hay.

•	La minería, el petróleo, el gas, los 
supermercados, los fabricantes el 
agro, solo necesitan que el ferrocarril 
se mueva.

SI HASTA AQUÍ SE HA ENTUSIASMADO
Solo resta que usted y su sector se su-
men a hacer las cosas, pues Ortega y 
Gasset tenía mucha razón respecto a 
lo que puede Argentina (y América del 
Sur) y en AIMAS sabemos que con la 
Cultura de la Economía de Transporte In-
termodal, en tan solo meses, podremos 
comenzar a ver los cambios.
¿La obras? Las obras vendrán y rápido, 
sí y solo sí por fin ferrocarril, barcos y 
aviones pasan de las quejas a los con-
tratos de corto, mediano y largo plazo 
de bodega con el camión. 

Líderes en materiales de 
Señalamiento Vial Horizontal

TS-ARG-SalesSA@ppg.com
+541152394100

www.cristacol.com.ar

https://www.cristacol.com.ar/
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NOTA: Por la Dra. Alicia Picco, Directora Técnica del Convenio 
entre la Administración de Infraestructuras Ferroviarias Sociedad 
del Estado y la Universidad Nacional de Rosario.

Desafíos para la concreción 
de un proyecto ferroviario 
en la Región Norte del Área 
Metropolitana de Rosario
SITUACIÓN GEOGRÁFICA
El Área Metropolitana de Rosario (AMR) 
se destaca como una de las zonas más 
productivas de la provincia de Santa Fe y 
del país. Este territorio tiene una impor-
tancia estratégica en el comercio interna-
cional, pues a lo largo de 75 km, próximos 
a la Hidrovía Paraguay-Paraná, se articula 
un sistema logístico, portuario e industrial 
que gestiona aproximadamente el 80% 
de las exportaciones nacionales.
En el norte del AMR se encuentra el 
mayor complejo industrial oleaginoso 
del mundo, concentrado principalmen-
te en los municipios de Puerto General 
San Martín y Timbúes. Esta área es clave 

para el transporte de mercancías hacia 
las terminales portuarias, principalmen-
te a través de camiones y ferrocarril. La 
ubicación estratégica y la infraestructura 
desarrollada permiten una alta conecti-
vidad mediante redes acuáticas, viales y 
ferroviarias. En términos de exportación, 
más del 83% de los aceites y aproxima-
damente el 80% de los subproductos de 
soja producidos en Argentina se gestio-
nan desde esta región.

IMPACTO DE LA INFRAESTRUCTURA 
Y EL TRANSPORTE EN LA REGIÓN
Actualmente, se estima que cerca de 
2.600.000 camiones y 250.000 vagones 

ferroviarios circulan anualmente por el 
área norte del AMR. Sin embargo, la in-
fraestructura vial y el intenso tráfico de 
camiones generan limitaciones en la ac-
cesibilidad y una serie de impactos nega-
tivos en las localidades de Serodino, An-
dino, Aldao, Timbúes, Puerto General San 
Martín y San Lorenzo, afectando tanto la 
vida económica como social y ambiental.
El sistema ferroviario no logra cubrir de 
manera eficiente las necesidades de to-
das las terminales del área, presentando 
dificultades relacionadas con los tiempos 
de circulación y la pérdida de carga. En el 
caso de la trocha ancha, cerca del 70% 
del volumen transportado proviene del 
sur del país, mientras que el 90% de la 
carga anual se recibe en la Terminal 6. Por 
otro lado, los trenes de trocha angosta, 
que operan en menores volúmenes ab-
solutos, transportan aproximadamente el 
80% de su carga desde el norte de Argen-
tina, siendo también la Terminal 6 el prin-
cipal destino, recibiendo el 60% del total.
Estas problemáticas han sido objeto de 
atención en diversos foros públicos y pri-
vados, con el objetivo de planificar y de-
sarrollar proyectos que optimicen la co-
nectividad y favorezcan el desarrollo de 
la región a través de una infraestructura 
de transporte más eficiente.

PROPUESTA DE TRAZAS
En este contexto, y considerando la ne-
cesidad de modernizar las trazas tradicio-
nales de transporte, la Administración de 
Infraestructura Ferroviaria (ADIFSE) y la 
Universidad Nacional de Rosario han fir-
mado un convenio para la Actualización 
de Trazas y Elaboración de Proyecto Vial-
Ferroviario de los Accesos a las Termina-
les Portuarias del Norte del Área Metro-
politana de Rosario.

FERROCARRIL 
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3 Promoverá el desarrollo de las econo-
mías regionales al reducir los costos 
de transporte para el sector agroex-
portador.

SOLUCIONES QUE APORTARÁ 
EL PROYECTO VIAL
3	Se construirá una nueva autopista de 

acceso vehicular a las terminales por-
tuarias del norte del AMR, conectan-
do la segunda circunvalar de Rosario 
(A012) con la RP91, lo que facilitará el 
tránsito pesado.

3	Mejorará la conectividad y la integra-
ción territorial, permitiendo la expan-
sión y adecuación de la red vial es-
tructural y el desarrollo de conexiones 
viales transversales.

3	Organizará la ocupación del territorio, 
delimitando áreas de crecimiento ur-
bano y sectores productivos rurales e 
industriales.

SOLUCIONES QUE APORTARÁ 
EL PROYECTO FERROVIARIO
3	Proveerá acceso ferroviario a todas las 

terminales del norte del AMR, tanto 
en Puerto General San Martín como 
en Timbúes, conectando el ramal Mi-
tre (SL-Aldao) con terminales portua-
rias y el ramal F-25, así como el ramal 
F1 con el F-25 y un loop ferroviario en 
la zona de Puerto San Martín.

3	Se eliminarán cruces ferroviarios sin 
protección, reemplazándolos por cru-
ces a distinto nivel, lo que reducirá los 
tiempos de espera de los vehículos y 
disminuirá la frecuencia de accidentes.

3	Mejorará la operatividad ferroviaria 
mediante el diseño de una vía doble 
mixta, permitiendo mayores velocida-
des y trenes completos.

3	Optimizará la gestión de las líneas 
radiales existentes con la creación de 
instalaciones de apoyo y antepuertos 
que faciliten la operación de trenes de 
trocha ancha provenientes del norte 
del país.

3	Descongestionará el volumen de car-
ga operado actualmente en San Lo-
renzo y mejorará el mantenimiento 
rutinario.

3	Mejorará la calidad de vida de los 
habitantes de la región al reducir la 
circulación ferroviaria en zonas urba-
nas, como Puerto General San Martín 
y Timbúes, disminuyendo problemas 
ambientales y de accesibilidad.
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El proyecto, diseñado por el equipo de 
la Universidad Nacional de Rosario bajo 
la dirección de ADIFSE, busca atender 
los requerimientos y restricciones de las 
localidades de la región, unificando las 
barreras generadas por las trazas vial y 
ferroviaria en un único corredor de trans-
porte que abastezca todas las terminales 
portuarias del Área Metropolitana Norte 
de Rosario.

DESAFÍOS Y PERSPECTIVAS
Actualmente, el principal desafío es termi-
nar de consensuar el proyecto con los ac-
tores interesados, garantizar ese acuerdo 
entre los distintos niveles de gobierno y 
actores territoriales para preservar y pro-
teger las áreas destinadas a las futuras tra-
zas, evitando la fragmentación del territo-
rio y asegurando un desarrollo sostenible 
a largo plazo y obtener el financiamiento 
para continuar y ejecutar el proyecto.

http://www.dakobra.com.ar
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Entrevista al Ing. Gustavo Figueroa. 

- ¿Qué tareas viene desarrollando la 
Vialidad de la provincia de Córdoba 
en cuanto a seguridad? 
Ing. Gustavo Figueroa: Vialidad de Cór-
doba es uno de los pioneros en el tipo 
de contratos modulares. Tenemos la pro-
vincia dividida en tres regiones en lo que 
hace a Seguridad vial. Cada una de ellas 
tiene un contrato que se licita. General-
mente tienen una duración de un año y 
medio o dos, a veces, de acuerdo a lo que 
se vaya consumiendo. Pero los contratos 
son determinantes y sirven para hacer la 
señalización, la desmarcación horizontal 
y la colocación de barreras tipo flexin y 
metálicas tanto para las obras nuevas 
que hace Vialidad de Córdoba como para 
el mantenimiento de la red pavimental 
existente. Tenemos un cuerpo de inge-

“Vialidad de Córdoba es una 
de las pioneras en contratos 
modulares”

y la señalización, y después para la parte 
de conservación del pavimento que te-
nemos que realizar; es decir, reforzar, re-
marcar líneas, pintura, y reponer carteles. 

- Usted habló de que dividen a la pro-
vincia en tres regiones ¿Es por zona o 
por tipo de trabajo necesario? 
Ing. Gustavo Figueroa: Claro. Nosotros 
tenemos organizado el Departamento 
de Conservación del Pavimento en seis 
zonas. En la provincia tenemos seis je-
fes de zona que se encargan de todas 
las zonas y desde allí se administran 
los distintos contratos de mantenimien-
to, bacheo y rehabilitación de una ruta 
específica. Y dentro de esas seis zonas 
agrupamos de a dos para los contratos 
de seguridad vial. 

nieros especialistas en la materia que son 
los que hacen los proyectos y a través de 
estos contratos modulares todo ello para 
brindar seguridad en lo que es la señali-
zación y protección de la ruta. 

- ¿Y cuáles fueron las últimas obras 
que se fueron realizando o estos úl-
timos contratos? 
Ing. Gustavo Figueroa:  En este mo-
mento estamos cerrando los contratos 
vigentes que tienen dos años de antigüe-
dad, están terminando y llegan al 100% 
de ejecución. Y por otro lado, se han lici-
tado tres contratos nuevos y ya están en 
el proceso administrativo de aprobación 
por parte del Tribunal de Cuentas. Esos 
sirven tanto para las obras nuevas que 
hace la repartición, para hacer la pintura 
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- ¿Y cuál es la zona más afectada o 
cuál es la que más necesita obras de 
seguridad vial? 
Ing. Gustavo Figueroa: En realidad 
todas. Córdoba es una provincia muy 
amplia, donde hay partes productivas; 
pero después está el valle que es más 
turístico y luego, está el centro. Es decir, 
hay muchos asentamientos poblaciona-
les que requieren obras y todos tienen 
su problemática. 

- Y en cuanto al control de peso ¿A 
ustedes también les corresponde ese 
trabajo?
Ing. Gustavo Figueroa: No, el control 
de peso en alguna oportunidad se hizo 
a través de Vialidad Provincial o Vialidad 
Nacional, pero ahora está como direc-
cionado a la policía camionera en las 
rutas provinciales. El sobrepeso en los 
camiones es una lucha permanente. 

- Y las empresas que van a licitación 
de cada uno de estos módulos ¿Son de 
Córdoba o pueden ser de todo el país? 
Ing. Gustavo Figueroa: Es una licita-
ción pública y abierta, en estos tiempos 
hasta digital. En Córdoba está la empre-

sa VAWA que es una empresa nacional y 
si bien ellos son originarios de Córdoba, 
tienen contratos por todo el país. Gene-
ralmente, son tres grandes empresas las 
que se presentan en Córdoba. 

- ¿Y qué obras le faltan a Córdoba en 
cuanto a seguridad vial? 
Ing. Gustavo Figueroa: Siempre faltan 

cosas más allá de que sea una provin-
cia pionera y que esté muy bien a nivel 
de seguridad vial. Ahora casualmente 
vamos a incursionar en una parte que 
nos faltaba y es la seguridad lumínica. 
Tenemos muchas intersecciones y cru-
ces urbanos que están con muchas de-
ficiencias. 
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Asistimos en la actualidad a una 
postura gubernamental a nivel 
nacional inédita, mediante la cual 

se propugna, incluso con mensajes de 
orgullo en tal sentido, a la eliminación 
de la obra pública, bajo el pretexto de 
que es un reducto de la corrupción (ref.: 
discurso presidencial ante el Foro Eco-
nómico Internacional de las Américas 
2024). El presente artículo no preten-
de discutir si esto es así o no; más allá 
de que valdría la pena reflexionar si es 
válido que una gestión elimine lo que 
presenta inconvenientes en aquello que 
gestiona o si su rol no es, justamente, el 
de ver de solucionar esos inconvenien-
tes (tanto en obra pública, en educación 
pública, en comedores comunitarios o 
en cualquier otro tema que sea). Esto no 
es una cuestión de plazos en cuanto a si 
pasaron tantos meses de gestión o no, 
sino un problema conceptual. Dejémoslo 
de lado y veamos qué podemos decir 
desde los pavimentos al respecto.

En tal sentido, vale la pena analizar una 
definición sintética de “obra pública”, sin 

NOTA: Por el Dr. Ing. Julián Rivera. 

Los riesgos de frenar 
las inversiones en el 
mantenimiento de los 
pavimentos de nuestras 
redes viales

ficio de la comunidad como un requisito 
necesario (https://www.argentina.gob.
ar/jefatura/ppp/preguntasfrecuentes).

Así planteado el tema, la única alterna-
tiva a la obra pública es la obra privada, 
para la cual no basta con el beneficio de 
la comunidad, sino que debe tenerse un 
beneficio respecto de la inversión direc-
tamente efectuada por el privado; sino, 
no tiene razón de ser. Claro es que no 
toda red vial presenta tales potenciales 
beneficios si el privado busca recaudar, 
por ejemplo, mediante un sistema de 
peaje. Por eso existe el concepto de la 
prestación de un servicio público, como 
podría ser el del transporte automotor 
de pasajeros, que implica en un mismo 
combo itinerarios y horarios que dan 
beneficio como los que no, más allá 
de la política de cánones, impuestos y 
subsidio que pudiera existir asociada. 
Por lo tanto, según el área en estudio, 
diferentes proporciones y categorías de 
vialidades no son factibles de tratarse 
con obra privada.

Incluso en Estados Unidos, indiscutible 
líder en cuanto al respeto de las activi-
dades privadas se entiende que esto es 
así, es por eso por lo que allí cada esta-
do tiene su DOT (Department of Trans-
portation), entre cuyas finalidades está 
la de atender sus redes viales. Es más, 
el U.S. DOT, que es un departamento del 
Gabinete Federal del gobierno de los Es-
tados Unidos, describe que tiene como 
misión a “…Ofrecer el sistema de trans-
porte líder en el mundo, que sirva al 
pueblo y la economía estadounidenses 
a través del movimiento seguro, eficien-

intentar abordar el concepto de un modo 
que puede ser ampliamente superado 
por profesionales del derecho, en cuanto 
a que se trata de “todos los trabajos en 
relación con infraestructura promovidos 
por una administración de gobierno y 
que tienen como objetivo el beneficio 
de la comunidad”; en oposición a la obra 
privada, también muy valiosa, por cierto, 
que no tiene a éste como un objetivo in-
eludible (http://www.obrapublica.com/
articulos/cuando_es_publica_una_obra.
pdf). De aquí en más el artículo se desa-
rrolla teniendo en cuenta esta estructura 
conceptual, que podría ser reestructura-
da en análisis más complejos, que esca-
pan a su alcance.

Este concepto de obra pública se dife-
rencia así de otro asociado que puede 
dar a confusión, que sería, por englobar-
lo de algún modo, el de “contratación 
de la obra pública”. Así, cabe ver que 
iniciativas como, por ejemplo, la llama-
da “participación público-privada” son 
casos particulares de obra pública y no 
de obra privada, pues subsiste el bene-
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te, sostenible y equitativo de personas y 
bienes…” (https://www.transportation.
gov/about). Es decir, obra pública para 
el interés público y gestionada por un 
órgano gubernamental.

Supongamos, no obstante, que todo lo 
expresado no bastara para convencer 
de la necesidad de continuidad de la 
obra pública en relación con pavimen-
tos. Existe, entonces, otro argumento 
que se debe considerar. Se relaciona 
con el hecho de que sería tal no solo 
la obra nueva, sin la cual es probable 
algunos crean se puede vivir, sino tam-
bién las de conservación, rehabilitación 
y reconstrucción; pues, al fin y al cabo, 
todas ellas mantienen el “beneficio de la 
comunidad” como finalidad. 

Vale la pena recordar que todo pavimen-
to va a pasar en algún momento, aun-
que sea conservado continuamente (al 
menos con la tecnología disponible y le 
pese a quien le pese), por la necesidad 

de instancias de rehabilitación y recons-
trucción, según se observa en la Figura 
1 (Rivera, 2023). 

El concepto adicional fundamental re-
side en que no todo deterioro de un 
pavimento es “conversable” ni “rehabi-
litable” y que, al mediano y largo plazo, 
toda vialidad requiere intervenciones de 
reconstrucción (Figura 2). 

Por ello, técnicamente, el tema se redu-
ce a decidir qué hacer ante lo volumino-
so de los requerimientos y lo genérica-
mente escaso de los recursos. Lo cual, 
implica acciones que nos acercan a lo 
óptimo, teniendo en cuenta que diferir 
una intervención, técnicamente, lleva 
a mayores costos de manera no pro-
porcional. Esto no puede evitarse, aun 
cuando la demanda vehicular se reduz-
ca al mínimo, pues incluso la solicitación 
ambiental (temperatura, lluvia, vientos, 
etc.) llevará tarde o temprano a los ni-
veles de deterioro asociados.

Súmese a lo expresado que, hasta tanto 
se llegara a lo intransitable de los di-
ferentes tramos, se tendrán costos de 
operación en aumento, debido de ma-
nera directa a la variación del deterioro 
del pavimento (por ejemplo, reflejados 
en mayores costos directos para los par-
ticulares y mayores componentes de 
costos de transporte en las compras de 
esos particulares en cuanto a alimenta-
ción, educación, vestimenta, producción, 
etc.) y la destrucción de los sectores pro-
ductivos asociados (empresas construc-
toras viales, proveedores de materiales, 
proveedores de equipos, etc.), con su 
consecuente aporte al incremento de la 
desocupación. Como un ejemplo de lo 
citado, a febrero de este año la venta 
de cemento asfáltico es, en volumen, de 
un 64,9 % menos de la del año pasado 
(INDEC, 2024).  

Lo planteado y adoptado en los párrafos 
anteriores no es consecuencia de una 
deducción antojadiza, sino que surge de 

http://www.clapen.com.ar
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toda una base de conocimiento gene-
rado a partir de investigadores que, de 
manera particular, han abordado la te-
mática exhaustivamente. Una base que 
se puede discutir, pero superando el ni-
vel de la “charla de café”. Parafraseando 
a Ricardo Forster (filósofo, pensador, es-
critor y profesor argentino), todo puede 
y debe discutirse para escuchar al otro 
y alimentar así mi conocimiento; pero 
eso no significa que puede ponerse en 
el mismo plano la opinión que de ese 
conocimiento surge en una persona que 
estudio rigurosamente una temática du-
rante años, en contraposición con la de 
alguien que no le ha dedicado al tema ni 
medio minuto y que opina en particular 
solo por el hecho de ratificar sus creen-
cias, políticas o cuales fueran.

En resumen, en cuanto al tema que he-
mos abordado en este artículo, sin obra 
pública en cuanto a pavimentos el único 
resultado esperable es la intransitabili-

dad (entendiendo al tránsito como una 
expresión particular del transporte, dado 
por una vialidad) y, si quiere matizarse 
para no llegar a tal extremo, con cual-
quier dilación en tal sentido el único re-
sultado esperable es una mala decisión 
económica. 

Por si a alguno le quedan dudas, en todo 
el resto de las tipologías de obras pú-
blicas lo mismo puede señalarse, pero 

eso está por fuera del alcance de esta 
publicación.
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Una obra clave en Tierra del Fuego. 

El Paso Internacional “Bellavista” se 
encuentra situado a la altura de la 
ciudad de Río Grande. Es la vía de 

comunicación terrestre con la localidad 
de Puerto Porvenir y el poblado de Ca-
merún de la República de Chile. Es consi-
derado el paso internacional más austral 
del mundo.
La nueva obra vial que une a Chile y 
Argentina a través de un puente provi-
sorio sobre el Río Radmussen, sobre la 
Ruta Complementaria “B”. Los trabajos 
contemplaron seis alcantarillas de metal 
corrugado de 3 metros de diámetro con 
cabezales metálicos, riostras y parantes 
de caños tubing insertados en los mu-
ros de las barandas metálicas, los cuales 
en su interior son provistos de material 
geotextil y enrocado de piedra bola.
Ileana Zarantonello, presidenta de la 
Dirección Provincial de Vialidad, señaló 
que “estamos felices de haber realizado 
esta obra tan importante para los fue-
guinos tanto del lado argentino como 
chileno”.
La funcionaria indicó que “este nuevo 
puente provisorio cuenta con tres secto-
res de defensas con el fin de evitar obs-

Reabrió el Paso Bellavista, 
el más austral del mundo

Zarantonello sostuvo que “es una ale-
gría muy grande anunciar que esta 
obra es un paso tan esperado tanto por 
nuestros hermanos chilenos como por 
nosotros. Es importante ya que repre-
senta una oportunidad de crecimiento 
y conexión con Chile y sobre todo para 
potenciar el turismo, el desarrollo y la 
conectividad vial”.
Los trabajos principales que se hicieron 
tienen que ver con un encadenado de 
seis alcantarillas y un gran trabajo de 
movimiento de suelo por debajo de las 
mismas. “A diferencia de otras obras del 
pasado, en este caso se hizo un trabajo 
de ingeniería planificado para asegurar 
la durabilidad y seguridad del paso por 
mucho tiempo”, detalló la funcionaria.
La Dirección Provincial de Vialidad se re-
unió con el Cónsul de Chile de Río Gran-
de, Roberto Ruiz Piracés, quien por su 
parte manifestó, “esta es una obra muy 
importante ya que es el paso más aus-
tral habilitado a la altura de Río Grande 
que tenemos entre Chile y Argentina, el 
mismo estuvo cerrado durante varios 

trucciones en las alcantarillas debido a 
los residuos transportados por el caudal 
del río. A su vez, el personal apostado 
en Radman que trabajó en esta obra lo 
hizo sobre el talud con material obtenido 
de la cantera cercana al sector, colocado 
y compactado según especificaciones 
del proyecto que estuvo a cargo del In-
geniero José Caldera”.
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años debido a que el puente por donde 
cruza el Río Bellavista se encontraba con 
un gran deterioro”.
Este paso es una puerta que se abre a 
una mayor actividad económica pen-
sando en que será parte de lo que es la 
Ruta del Fuego en la que turistas extran-
jeros podrán transitar alrededor de 1400 
km y se está trabajando con distintos 
actores del lado argentino y chileno en 
este sentido”, recalcó el Cónsul.
El proyecto del puente provisorio del 
Paso Radman ha marcado un esfuerzo 
conjunto entre Vialidad Provincial y el 
Gobierno. La iniciativa busca fortalecer 
la conexión entre Argentina y Chile, su-
perando desafíos logísticos y climáticos 
en Tierra del Fuego. 
El proyecto se gestó en Vialidad con la 
fabricación de seis alcantarillas, pero el 
verdadero desafío reside en la comple-
jidad del terreno y la necesidad de ga-
rantizar la estabilidad de la estructura. 
“Hemos enfrentado diversos obstáculos, 
desde la soldadura inicial hasta la identi-
ficación de elementos subacuáticos que 
han afectado el cronograma planifica-
do”, comentó Zarantonello.
El trabajo en el suelo ha sido especial-
mente arduo, centrándose en la imple-
mentación de una red de contención 
innovadora. Esta estructura, compuesta 
por caños tubing y gaviones con piedra 
bola, es esencial para prevenir el des-
plazamiento del material, un problema 
recurrente en proyectos anteriores.
Se diseñó una base sólida que garan-
tizará la durabilidad y la resistencia de 
la infraestructura a lo largo del tiempo”, 
agregó la titular.
En este proyecto que, trasciende las 
fronteras geográficas, el compromiso 
del equipo se destacó: “Los trabajado-
res de nuestra Vialidad Provincial dieron 
lo mejor de sí, incluso ante condiciones 
climáticas impredecibles. Creemos que 
este puente no solo unirá dos países, 
sino que también simbolizará la perse-
verancia y la colaboración en la región”, 
concluyó.
El paso internacional estará custodiado 
por Gendarmería Nacional. Por otra par-
te, el Ing. Civil José Caldera, afirmó “Este 
proyecto nos aporta una capacidad hi-
dráulica diez veces superior a lo que ha-
bía antes. Estos cabezales se conforman 

de una estructura reticulada con tenso-
res, riostras y parantes de caños tubing 
hincados en el lecho y soportan muros 
de barandas metálicas”, detalló.
Asimismo, el ingeniero comentó que “en 
su interior dichos muros están provistos 
de material geotextil para evitar la filtra-
ción del suelo que hace al cuerpo de la 
estructura de sostenimiento entre en las 
alcantarillas, tanto en las embocaduras 
como desembocaduras de las alcantari-
llas. Se dispone enrocado de piedra bola 
a modo de escollera para evitar la so-
cavación que produce el caudal del río, 
sin poner en peligro la integridad de la 
obra metálica. A su vez, unos cincuenta 
metros aguas arriba, se instalaron caños 
tubing con el propósito de interceptar y 
retener palos, bloques de hielo y otros 
residuos transportados por el río, con 

el fin de evitar obstrucciones en las al-
cantarillas. Si bien este sector requiere 
mantenimiento periódico, proporciona la 
ventaja de facilitar la labor en una zona 
distante de las alcantarillas y al mismo 
tiempo extiende los intervalos entre pe-
ríodos de intervención”.
El Paso Bellavista, el más austral del 
mundo es una obra diseñada y realizada 
el cien por ciento por una Vialidad Pro-
vincial y un gobierno que apuesta a la 
conectividad, a los caminos que gene-
ren la unión, el trabajo en conjunto y so-
bre todo el crecimiento para dos países 
que mediante el turismo apuestan a se-
guir difundiendo y mostrando el sur. Los 
puentes hacen que se conecte un lugar 
geográfico, pero por encima del mismo 
se dan a conocer culturas, ciudades, y 
diferentes atractivos turísticos.
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NOTA: Por los Lic. Miguel Ángel Lobosco (Licenciado en Planificación Logística, 
Universidad Nacional de Lanús) y Lic. Víctor Manuel Paz (Lic. Estrategia y 
Organización – Materiales (UNDEF)), Especialista en Transporte - UTN). 

Autovía 158: “Corazón del 
Mercosur, motor del desarrollo 
de la Argentina que se viene
La Ruta Nacional 19, corazón del Corredor Bioceánico Mercosur o Eje Pehuenche es un pro-
yecto prioritario que buscará mejorar la seguridad, el desarrollo económico, la capacidad 
de tránsito y la integración regional Atlántico / Pacífico.

Nuestro país en el vertiginoso siglo 
XXI, donde la tecnología cambia 
hora a hora, donde la inteligencia 

artificial (IA) ya es una razón de ser, ne-
cesita acciones concretas para lograr su 
expansión en el mundo y su integración 
económica a través del comercio inter-
nacional y nacional, bajando los costos 
logísticos, reduciendo la huella de car-
bono, mejorando el sistema logístico.
Hoy se debe comprender que la logís-
tica es el corazón de cualquier nación 
desarrollada, cambia hora a hora, aplica 
las mejores tecnologías para mejorar la 
calidad de vida de los habitantes, usa la 
inteligencia artificial (IA), es artífice de 
bajar la huella de carbono, mejorar el 
medio ambiente, empleando todos sus 
medios a disposición y siempre apos-
tando al futuro. Contar con esta Autovía 
en esta región totalmente productiva 
Argentina y del Mercosur es de vital im-
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portancia. Es una Autovía que piensa al 
2050 / 2060. Además, la construcción 
de la A-158 promete mejorar la conecti-
vidad y atraer más inversiones.
La Ruta Nacional (RN) 158, tiene una 
longitud total de 285 km. Esta ruta, co-
necta las cabeceras de las ciudades de 
San Francisco con Río Cuarto en la pro-
vincia de Córdoba, siendo una parte im-
portante del Corredor Mercosur – Chile o 
también denominado Eje “Pehuenche”.
Su traza conecta varias ciudades más 
importantes de la provincia de Córdoba. 
San Francisco, punto de inicio de la ruta, 
conocida por su arquitectura y su impor-
tancia en sus distintos complejos pro-
ductivos existentes como ser la industria 
agrícola, ganadera lechera, metalmecá-
nica, alimentos procesados, entre otros. 
Villa María, una ciudad clave en la ruta, 
ciudad universitaria, vida cultural, agrí-
cola – ganadera, industrias, un verda-

dero nodo y enclave logístico nacional. 
Además, se está desplegando una in-
fraestructura vial que potenciará el trá-
fico en toda la microrregión de alcance 
nacional.
Río Cuarto, punto final de la ruta, es 
una ciudad importante en términos de 
comercio y educación, rica en historia, 
cultural, conectora directo y puerta de 
cuyo. Estos puntos no solo son impor-
tantes desde el punto de vista logístico, 
sino que también ofrecen una variedad 
de actividades en lo social, económico, 
histórico y político.
La RN 158, por ubicación geográfica 
estratégica, es una vía crucial para la 
conexión interdepartamental e interpro-
vincial, desempeñando un papel funda-
mental en el transporte de mercancías, 
bienes y, especialmente, en la moviliza-
ción de la producción agropecuaria y las 
industrias asociadas.
Forma parte del sistema de comunica-
ciones del Corredor Mercosur – Chile (eje 
Pehuenche), tal como lo define IIRSA, lo 
que la convierte en un eje estratégico 
para el comercio internacional, facilitan-
do el intercambio entre Argentina, Chile, 
Uruguay, Brasil y, en menor medida, Pa-
raguay y como particularidad particular, 
la ciudad de San Francisco pasaría a ser 
el corazón del MERCOSUR. Su condición 
de corredor internacional, la convierte 
en un elemento clave para la integra-
ción regional y el fortalecimiento de los 
vínculos comerciales entre Argentina y 
sus países vecinos.
Desde una perspectiva histórica, se pue-
de dividir la historia de esta vía de co-
municación en una primera etapa que 
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do de forma espontánea, conectando 
localidades como Quebracho Herrado, 
que funcionaban como un Fuerte - Pos-
ta. Este camino, con el paso del tiempo, 
desempeñó un papel fundamental en 
las comunicaciones viales durante la pri-
mera mitad del siglo XIX.
En la segunda centuria del siglo XIX, en 
1867, Manuel Anselmo Ocampo fundó Vi-
lla Nueva (Villa María) en tierras que ad-
quirió de la estancia del Paso de Ferreira.
La llegada del ferrocarril Central Argen-
tino, con la inauguración de la estación 
Villa Nueva, el 1 de septiembre de ese 
mismo año, se constituyó en un factor 
decisivo para el surgimiento y rápido 
crecimiento de la ciudad y sus aledaños.
La segunda etapa de esta vía de comu-
nicación, comprende desde 1886 has-
ta la actualidad. El 9 de septiembre de 
1886, José Bernardo Iturraspe funda San 
Francisco. Con la creación de San Fran-
cisco y el establecimiento de este ca-
mino, a finales del siglo XIX y principios 
del XX, surgieron varios poblados como 
Las Varillas, Pozo del Molle y Las Varas, 
impulsados por la llegada del ferrocarril, 
que se convirtió en un punto de conver-
gencia para estas comunidades.
La dinámica productiva de la época pro-
pició la formación de estos núcleos po-
blados, que se convirtieron en centros de 
acopio y abastecimiento para las áreas 
rurales circundantes, siendo vitales en 
la producción de cereales, ganadería y 
lácteos, especialmente en el norte de 
la ruta, cerca de San Francisco, donde 
este camino se une con la Ruta Nacional 

abarca desde 1786 hasta 1886. Esta fase, 
comienza con la creación del Virreinato 
del Río de la Plata en 1776, momento en 
el cual se establece también la Gober-
nación de Córdoba del Tucumán.
Don Rafael Núñez, Marqués de Sobre-
monte, fue designado como el primer 
Gobernador Intendente de esta nueva 
jurisdicción. Este periodo fue crucial para 
el desarrollo político y administrativo de 
la región, sentando las bases para la or-
ganización territorial y el gobierno en el 
área que hoy conocemos. En dicha época 
existieron diversas ramas de los deno-
minados “caminos reales” los cuales se 
comunicaban tanto hacia el norte, Cuyo, 
Litoral y Buenos Aires (trazados en rojo).”
A los fines de consolidar la frontera sur 
de la nueva gobernación, Sobremon-
te, decide la creación de la Villa de la 
Concepción del Rio Cuarto, hoy ciudad 
de Rio Cuarto, en el año de 1786. Ese 
mismo año, se señalizó el trazado prin-
cipal que unía los ríos Cuarto, Tercero y 
Segundo hasta llegar a la actual ciudad 
de Río Cuarto. 
Respecto del “camino real a Cuyo o carril 
de los mendocinos”, se puede citar que 
era un importante corredor de transpor-
te que permitía el tránsito de arreos, ca-
rros y jinetes (desde y hacia), lo que lo 
convirtió en un eje vital para la comuni-
cación entre distintas áreas de la provin-
cia y más allá de los límites controlados 
en esos tiempos.
En el periodo de la declaración de in-
dependencia en 1816, la región contaba 
con un camino que se había desarrolla-
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19, que conecta Córdoba con Santa Fe. 
En 1976, mediante un convenio, la Ruta 
Provincial 1 pasó a jurisdicción nacional 
y se renombró como Ruta Nacional 158. 
En las últimas décadas, se han realizado 
diversas obras para mejorar y ampliar 
esta importante vía de comunicación. 
En 2012, se construyó la Autovía 19, que 
se inicia en la Ruta Nacional 11 y finali-
za en la RN 158 158, habilitando 118,5 
kilómetros adicionales. Además, entre 
2012 y 2013, se llevaron a cabo trabajos 
de repavimentación y ensanche en 135 
kilómetros entre Villa María y Río Cuarto.
Con el transcurso del tiempo, la RN 158 
ha absorbido una gran cantidad de ca-
minos y rutas menores, tanto provincia-
les como locales, creando una extensa 
red de comunicación que conecta la ruta 
principal con diversas áreas de la región. 
Esta red es especialmente significativa 
en la provincia de Córdoba, donde se 
concentra una alta actividad productiva 
de diversa índole.
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¿POR QUÉ ES NECESARIO QUE SE 
CONVIERTA EN AUTOVÍA 158?
La conversión de la Ruta Nacional 158 en 
autovía es un proyecto que ha cobrado 
impulso recientemente, aunque es una 
demanda histórica que ha enfrentado 
numerosos obstáculos a lo largo de los 
años. Por definición, una autovía es una 
carretera de dominio y uso público, pro-
yectada y construida fundamentalmen-
te para la circulación de vehículos auto-
móviles y de gran porte. Dentro de sus 
características principales se encuentran 
que son de calzadas independientes 
para cada sentido de circulación, con al 
menos dos carriles cada una, accesos li-
mitados a las propiedades colindantes, 
no puede ser cruzada al mismo nivel por 
otras vías, líneas de ferrocarril, tranvía 
o servidumbres de paso. Pero siempre 
prevalece la seguridad, integridad e in-
terconectividad.
La ruta, que conecta las ciudades de Río 
Cuarto, Villa María y San Francisco, abar-
ca aproximadamente 270 kilómetros y 
es una vía de alto tránsito, especialmen-
te para camiones de gran porte, lo que 
la convierte en un “Corredor esencial” 
para el transporte de mercancías, inclu-
yendo el 31% de las exportaciones na-
cionales.
A lo largo de las últimas dos décadas, 
se han presentado múltiples proyectos 
y anuncios sobre la transformación de 
la Ruta 158 en Autovía, pero ninguno ha 
avanzado más allá de la etapa de pla-
nificación.

Recientemente, la senadora nacional 
por Córdoba, Carmen Álvarez Rivero y 
todo su equipo colaborador (particular-
mente las investigaciones realizadas por 
el Arq Mg Jorge Betolli), ha liderado un 
nuevo esfuerzo para revitalizar este pro-
yecto, necesario para esta microrregión 
productiva y sus distintos complejos pro-
ductivos existentes.
Son veintitrés las localidades/ciudades 
que esta ruta atraviesa: San Francisco, 
Monte Redondo, Quebracho Herrado, 
Colonia Prosperidad, Saturnino María 
Laspiur, Las Varas, Las Varillas, Trinche-
ras, Pozo del Molle, La Playosa, Arro-
yo Algodón, Las Mojarras, Villa María, 
Arroyo Cabral, Luca, Dalmacio Vélez 
Sársfield, Las Perdices, General Deheza, 
General Cabrera, Carnerillo, Chucul (kiló-
metro 267), Las Higueras, Río Cuarto. 
La propuesta sugiere dividir la obra de 
270 km en cuatro secciones: la primera 
de 80 km que va desde San Francisco 
hasta Las Varillas; la segunda, de 73 km, 

que conecta Las Varillas con Villa María; 
la tercera, de 58 km, que une Villa Ma-
ría con General Deheza; y la última, que 
abarca 61 km desde General Deheza 
hasta Río Cuarto.
Como se observará en el siguiente cua-
dro, esto beneficiará a casi 650.000 ha-
bitantes en formas directa sobre la traza 
e indirectamente, tanto al este como al 
oeste de la traza, según el último censo 
nacional.
Por la ubicación estratégica de esta Au-
tovía, la misma posee tres corredores 
Mercosur como son las Autovías 9, 19, 
AP 01 y la RN 8. A su vez son atravesa-
dos las Rutas Provinciales (RP) 1, 6, 13, 
32 S, 36, 52. Si bien no existe un número 
exacto provisto por la Dirección Provin-
cial de Vialidad, con apoyo de IDECOR, 
se puede inferir que existe una extensa 
red de caminos vecinales que conectan 
con esta importante ruta nacional en la 
provincia de Córdoba.
Para hacer mención de la infraestructura 
necesaria, la misma está dividida en 4 
tramos con un total de 270,98 km, subdi-
vidida en 8 secciones, disponiendo de 47 
distribuidores, 14 accesos y 13 puentes, 
según se detalla en el siguiente gráfico:
La construcción de esta infraestructura 
vial tendrá un impacto positivo signifi-
cativo en la producción agrícola de esta 
importante región productiva. Según da-
tos proporcionados por el Banco Central 
(BC), el Instituto Nacional de Estadística 
y Censos (INDEC) y la Bolsa de Comercio 
de Rosario (BCR), con precios actualiza-
dos a junio de 2024, y considerando es-
pecíficamente las superficies cultivadas 
y los rendimientos de los departamen-
tos de Pringles (San Luis), Tercero Arriba 
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y Río Segundo en la provincia de Córdo-
ba, se espera que la mejora en la conec-
tividad y el transporte impulse aún más 
el desarrollo agrícola de estas zonas.
En un área de influencia de 20 km a 
cada lado del trazado de la futura au-
tovía, abarcando una superficie total de 
1.082.000 hectáreas, se estima una pro-
ducción anual aproximada de 5.620.000 
toneladas de granos, suponiendo condi-
ciones climáticas favorables.
De este total, el 61% corresponde a 
maíz, el 34% a soja y el 5% restante a 
trigo de invierno. El valor estimado de 
esta producción alcanza los 1.243 millo-
nes de dólares. Además, en esta región 
se cultivan unas 100.000 hectáreas adi-
cionales de alfalfa, destinadas tanto al 
mercado interno como a la exportación.
La construcción de esta infraestructura 
vial también beneficiará a más de 80 es-
tablecimientos agroindustriales diversos 
en la región. Entre ellos se encuentran 
industrias del maní, frigoríficos bovinos 
y avícolas, granjas de producción de 
aves y cerdos, acopios y empresas ce-
realeras, molinos harineros, plantas de 
producción de biodiesel y etanol, fábri-
cas de alimentos. 
Estos establecimientos, que se dedican 
a diversas actividades relacionadas con 
el sector agropecuario, se verán favore-
cidos por la mejora en la conectividad 
y el transporte que ofrecerá esta nueva 
infraestructura vial. La autovía permitirá 
una circulación más eficiente de mate-
rias primas, insumos y productos ter-
minados, impulsando el desarrollo y la 
competitividad de estas industrias agro-
industriales. La concentración industrial 
que hay en esos pocos kilómetros bus-
cando agregar valor a los productos de 

esta microrregión es digna de ser repli-
car en otras partes del país.
La forma de financiamiento que se pro-
pone para su construcción sería a través 
del cobro de peajes, estimando que se 
podría recaudar alrededor de USD 74,250 
diarios con una tarifa de USD 0.05 por 
km, considerando el tráfico diario de 
aproximadamente 5,500 vehículos. Ade-
más, se evalúa la posibilidad otras facili-
dades económicas como sería la de emi-
tir bonos específicos, obtener garantías 
del Banco Interamericano de Desarrollo 
(BID), y explorar la participación del sec-
tor privado mediante un esquema de 
Participación Público-Privada (PPP).
La ejecución de esta nueva infraestruc-
tura se enmarca en una serie de ven-
tajas que la justifican ya que brindará 
servicios, educación, capital humano, 
entre otras. Toda esta zona de influencia 
de la Autovía es ideal para el desarrollo 
de parques industriales, parques agro-
pecuarios, zonas francas y depósitos 
aduaneros.

Respecto de infraestructura y servicios 
se encontrará redes de alta y media 
tensión, gas, carga eléctrica para au-
tomóviles (YPF), agua, tratamiento de 
afluentes. Por parte de educación y ca-
pital humano existen 12 Universidades 
con 70 carreras universitarias (2 Univer-
sidades Nacionales, 3 Universidades Re-
gionales UTN, 7 Universidades Privadas), 
Centros de Formación Terciaria (RRHH 
Especialidades Diversificadas, RRHH Es-
pecializados en Agro – Negocios, RRHH 
Especializados en industrias)
La construcción de la Autovía de la Ruta 
Nacional 158, que conecta las ciudades 
de San Francisco, Villa María y Río Cuar-
to, es un proyecto que podría generar 
resultados rápidos y significativos para 
la economía argentina. Esta región se 
caracteriza por una creciente actividad 
productiva y un enorme potencial de 
expansión. Sin embargo, debido al dete-
rioro y las características obsoletas de la 
ruta actual, el diseño vial se ha quedado 
desactualizado, a pesar de su papel fun-
damental en el sistema de conexiones 
del Mercosur. Es imperativo abordar es-
tas deficiencias para adaptarse a las de-
mandas actuales del territorio que sirve, 
aprovechando al máximo el dinamismo 
económico de la zona.
El evento “Autovía 158: Motor del de-
sarrollo de la Argentina que se viene”, 
la Senadora por Córdoba, junto con In-
tendentes, legisladores, cámaras y em-
presarios de Córdoba, presentaron un 
Proyecto que solicita al Poder Ejecutivo 
que adopte todas las medidas y accio-
nes que sean necesarias en materia pre-
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supuestaria, técnica y contractual para 
concretar, en el menor tiempo posible, 
la construcción de la Autovía 158, que 
unirá a las ciudades de San Francisco 
- Milla María - Río Cuarto en la provin-
cia de Córdoba, incluyendo el trazado y 
construcción de colectoras, la colocación 
de los respectivos desagües, señales de 
tránsito e iluminación.
En respuesta a la creciente urgencia por 
mejorar la infraestructura vial, se ha con-
formado el “Foro Interinstitucional por la 
Autovía de la Ruta Nacional 158”, que 
busca unir esfuerzos de distintos actores 
para impulsar la obra. Este foro resalta la 
importancia de la ruta para el desarrollo 
económico de la región y la necesidad 
de apoyo del gobierno nacional. El RIGI, 
¡brinda una oportunidad!, existe un po-
sicionamiento geográfico muy favorable 
para ser aprovechado al máximo.

CONCLUSIÓN
La Autovía Ruta Nacional 158, que co-
necta San Francisco, Villa María y Río 
Cuarto, es una arteria vital para la co-
municación interdepartamental e inter-
provincial. Su relevancia radica en su 
capacidad para facilitar el transporte de 
mercancías y bienes, especialmente en 
el sector agropecuario y las industrias 
relacionadas. Esta ruta forma parte del 
Corredor Mercosur-Chile, tal como lo de-
fine la Iniciativa para la Integración de la 
Infraestructura Regional Suramericana 
(IIRSA), lo que le otorga un papel cru-
cial en el comercio internacional, no solo 

con Chile, sino también con Uruguay, 
Brasil y, en menor medida, Paraguay.
La transformación de la RN 158 en auto-
vía no solo mejorará la seguridad y la efi-
ciencia del transporte, sino que también 
potenciará el desarrollo económico de la 
región. Con una infraestructura adecua-

da, se espera que la autovía impulse la 
competitividad de las industrias locales y 
facilite el acceso a mercados internacio-
nales, beneficiando a más de 80 estable-
cimientos agroindustriales en su trayecto.
Sin embargo, es fundamental abordar el 
deterioro actual de la ruta y sus caracte-
rísticas obsoletas, que han quedado des-
actualizadas para las demandas actua-
les. La necesidad de modernizar esta vía 
es urgente, y su conversión en autovía 
debe ser considerada una prioridad en 
la agenda de obras públicas. La imple-
mentación de este proyecto no solo es 
necesaria para mejorar la conectividad 
y la seguridad vial, sino que también 
representa una oportunidad para reac-
tivar la economía regional y contribuir al 
crecimiento sostenible del país. En con-
clusión, la Autovía Ruta Nacional 158 no 
solo es un proyecto de infraestructura, 
sino un motor de desarrollo que puede 
transformar la dinámica económica de 
toda la región.
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NOTA: Por el Ing. Justo V. Domé.

Suelos expansivos, 
el desastre silencioso

El 20 de marzo pasado se presentó 
en la ciudad de Paraná, Entre Ríos el 
libro que lleva el título “Suelos Ex-

pansivos – El desastre silencioso”, el que 
ha sido el resultado final de una historia 
profesional en contacto con estos mate-
riales  desde las primeras experiencias 
en obras viales afectadas por ese fenó-
meno, luego la participación sistemática 
en relevamientos geotécnicos de índole 
variada, y  la  actividad docente de la 
especialidad que obligaron a profundi-
zar tempranamente el estudio de estos 
materiales incluidos en la denominación 
genérica de “suelos especiales”. Para 
ello fue esencial haber podido intervenir 
en un período breve - pero muy fructí-
fero – en las investigaciones encaradas 
en la Universidad Tecnológica Nacional 
de Paraná.
El paso del tiempo, la decantación de la 
experiencia derivada de la elaboración 
de cientos de informes geotécnicos re-
feridos a obras sobre esos suelos y el 
haber conocido innumerables patologías 
- muchas veces de muy  difícil solución - 
me   impulsaron a encarar esta revisión 
con el objeto de sintetizar en un volu-
men los antecedentes bibliográficos y 
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de investigación regional, con el afán de 
ayudar a quienes cotidianamente tienen 
que enfrentarse a este desafío técnico 
que nos propone la Naturaleza, que es 
hacer inocuo para nuestros proyectos los 
fenómenos ligados al comportamiento 
cambiante de estos materiales en con-
diciones ambientales diversas. 
La obra tuvo como primer lector al Pre-
sidente Honorario de la Academia Na-
cional de Ingeniería, Ing. Oscar Vardé, 
quien – para la presentación – hizo llegar 
palabras elogiosas sobre la utilidad prác-
tica del libro.
En la Introducción se explica que la ex-
pansión o contracción volumétrica sig-
nificativa experimentada por algunas 
arcillas debido a cambios de humedad 
representa uno de los problemas más 
serios en la Ingeniería de Fundaciones, 
y es causa de importantes daños estruc-
turales en edificaciones de naturaleza 
diversa. La problemática de suelos ex-
pansivos se presenta en diversos países 
alrededor del mundo, tales como An-
gola, Argelia, Argentina, Australia, Bra-
sil, Birmania, Canadá, Colombia, Cuba, 
Ecuador, España, Estados Unidos, Etio-
pía, Ghana, India, Israel, Irak, Irán, Kenia, 
Marruecos, Méjico, Mozambique, Perú, 
Rusia, Sudáfrica, Turquía y Venezuela. 
En nuestro país, se hallan arcillas expan-
sivas en dos tercios de la Provincia de 
Entre Ríos, Norte de Santa Fe, cercanías 
de La Plata, Gran Buenos Aires, Salta y 
Provincia del Chubut.
Los Ingenieros conocen los daños que 
generan los mismos sobre estructu-
ras de baja carga, apoyadas en capas 
superficiales activas, como ocurre en 
caminos, ferrocarriles, aeropuertos, ca-
nales, conducciones, edificaciones con 
fundaciones  poco profundas. La afecta-
ción sobre esas estructuras requiere de 
medidas de rehabilitación muchas veces 
en una etapa temprana de uso, lo que 
implica una inversión adicional de peso 
para el propietario o el usuario. 

No sólo se producen estos fenómenos 
en condiciones ambientales específicas 
como lo son suelos parcialmente sa-
turados de zonas áridas o semi-áridas 
con una estación seca muy marcada, 
sino que en zonas con precipitaciones 
normales pueden presentarse más es-
paciadamente en coincidencia con una 
merma en las lluvias.
Existen valoraciones de esos costos mi-
llonarios de reparación de daños gene-
rados anualmente por estos suelos en 
diversos territorios. Y la conclusión es 
que las cifras involucradas superan lar-
gamente a la que producen terremotos, 
huracanes, inundaciones o deslizamien-
tos pero al generarse de manera “silen-
ciosa” no se le otorga tanta trascenden-
cia pese a la onerosidad del problema, 
por cuanto se distribuye en el tiempo y 
en el espacio y no genera  víctimas [el 
título del ya clásico trabajo “Arcillas ex-
pansivas: el desastre oculto”, de Jones & 
Holtz (1973) sintetiza esta situación].Una 
encuesta realizada en Estados Unidos 
en  1972 por los departamentos de ca-
rreteras de los 50 Estados, el Distrito de 
Columbia y Puerto Rico indicó que 36 de 
esos Estados tienen suelos expansivos 
en su jurisdicción geográfica (se ha esti-
mado que la cuarta parte de la superfi-
cie terrestre de los Estados Unidos está 
cubierta por suelos que pueden plantear 
problemas de retracción - hinchamiento 
- Holtz, 1980).El coste anual de los da-
ños causados a las carreteras y autopis-
tas por el material expansivo se estimó 
de forma conservadora en 1973 en más 
de 1.000 millones de dólares, mientras 
que datos más recientes y precisos (de 
2.019) los ponderan en 1.500 Millones 
de Dólares anuales. Otros países han 
efectuado esas mismas cuantificaciones 
también con cifras millonarias.
Desde el año 1.936 existen anteceden-
tes del análisis del problema por autores 
reconocidos refiriendo a las condiciones 
ambientales y mineralógicas que in-
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se intensificaron las reuniones en la Uni-
versidad de Texas A&M en 1965 y 1969; 
Haifa, Israel, en 1973; Denver, Colorado, 
en 1980; y Adelaida, Australia, en 1985.
La preocupación por las pérdidas de 
serviciabilidad de las obras viales en 
Estados Unidos de América, llevó a la 
FHA (Federal Highway Administration – 
Administración Federal de Carreteras) a 
planificar y solventar una investigación 
de cuatro años que encomendó  a la 
Estación Experimental de Vías Nave-
gables (WES) del Ejército de los EE.UU., 
en Vicksburg, Mississippi. El Dr. Donald 
R. Snethen fue el responsable de ese 
programa desde el Laboratorio Geotéc-
nico de la Entidad, se inició en 1.974 y 
comprendió la elaboración de una gran 
cartografía del país con sus áreas de pe-
ligrosidad expansiva y las recomenda-
ciones para mitigar daños.
Contemporáneamente con esos even-
tos al haberse tomado conciencia de la 
problemática que se enfrentaba en la 
Provincia de Entre Ríos, y siguiendo esas 
líneas de investigación, se dio un paso 

fluyen sobre el comportamiento de los 
suelos con hinchamiento y retracción. A 
partir de esas primeras observaciones, 
se han encarado diversos estudios para 
la caracterización de los suelos expan-
sivos, así como investigaciones sobre 
metodologías para disminuir los daños 
por la expansión y construir de forma 
apropiada sobre este tipo de material.  
En 1953 se inició en Zeitlen, Israel, una 
profunda investigación pues se presen-
taron serios problemas con el comporta-
miento de las fundaciones de edificios, 
muros de sostenimiento, conducciones 
y pavimentos, que estuvieron asociados 
con las arcillas expansivas. Los grupos 
de investigación sobre el tema fueron  
desarrollando diversos Congresos es-
pecíficos en el ámbito de la Geotecnia, 
iniciándose con el Primer Coloquio Inter-
nacional de Suelos Expansivos en Haifa 
(Israel) en 1.961, en el que participó  un 
pequeño grupo de investigadores de di-
versos países del mundo (India, Estados 
Unidos, España, Canadá, Australia, Sud-
áfrica, y Reino Unido). Posteriormente 
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trascendente en los inicios de la década 
del ´70 con la conformación del “Centro 
de Investigaciones Tecnológicas de En-
tre Ríos (CITER)” en el que confluyeron el 
Instituto Autárquico Provincial de la Vi-
vienda, el Colegio de Profesionales de la 
Ingeniería de Entre Ríos y la Universidad 
Tecnológica Nacional. Como hecho sig-
nificativo se concretó la visita a Paraná 
de uno de los investigadores internacio-
nales destacados (George W. Donaldson 
de Sudáfrica ) , pero luego no tuvo una 
vigencia significativa por avatares políti-
cos de la época, aunque sentó las bases 
para que en la Facultad Regional Paraná 
de la UTN  surgiera un grupo de inves-
tigación de Suelos que efectuó aportes 
de mucho interés, al igual que ha ocu-
rrido en la Facultad Regional Concordia y 
luego en la de Concepción del Uruguay  
de la misma Universidad. Estos trabajos 
han sido compilados e incluidos en for-
ma sintética en el libro.
La obra apunta a efectuar inicialmente 
una revisión de las cuestiones teóricas 
ligadas a la comprensión del fenóme-

http://www.cadeci.org.ar
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no de la expansión, de los métodos 
de identificación de los suelos que se 
tornan peligrosos para las obras de In-
geniería y Arquitectura mediante su 
descripción mineralógica,  un sumario 
de los métodos en uso para su clasifica-
ción y las técnicas a aplicar para mitigar 
las consecuencias de sus acciones en 
construcciones de diferentes tipologías, 
haciendo hincapié en las experiencias 
regionales específicas, y finalmente en 
la visión actual sobre criterios de diseño 
para obras de naturaleza diversa y las 
líneas de experimentación e  investiga-
ción a profundizar.
El fenómeno de la Expansividad y Re-
tracción de algunos suelos, está ligada 
a la presencia de minerales arcillosos 
peculiares que admiten la retención y 
posterior pérdida de cantidades impor-
tantes de agua. Esta propiedad de al-
gunas arcillas se explica detalladamen-
te en el libro, y a manera de síntesis, 
puede indicarse que la superposición 
en láminas de Tetraedros de Sílice y Oc-
taedros de Alúmina , dan lugar, según 
su acomodamiento, a diversos tipos de 
arcillas, entre las que las Montmorilloni-
tas  resultan ser las más activas por la  
superficie específica elevada y capaci-
dad de intercambio de cationes atraídos 
a su superficie cargada negativamente, 
a la que se adhieren también dipolos 
de agua, generando una capa adsorbi-

da seguida por un sector de cationes y 
agua con menor atracción desde  la par-
tícula arcillosa, denominada “doble capa 
ligada o difusa”       
Con la reducción progresiva de la hume-
dad de una suspensión electrolítica de 
arcilla, se alcanzará una fase en la que 
el espesor de la película de agua será 
inferior al de la Doble Capa Difusa. Esto 
puede ocurrir por la eliminación de la 
humedad por evaporación o por drena-
je bajo una tensión aplicada. Las arcillas 
expansivas son entonces un fenómeno 
que se origina en la conjugación de un 
terreno arcilloso con ciertas condiciones 
ambientales que provoquen cambios 
apreciables de humedad.
La determinación del potencial de hin-
chamiento de un suelo problemático 
sólo puede hacerse posible mediante el 
uso de métodos sistemáticos de identi-
ficación, ensayo y evaluación de dicho 
potencial. Se analizan en la obra las di-
versas alternativas de ponderación de 
la naturaleza de los materiales en ve-
rificación, desde las metodologías más 
simples a las más complejas, haciendo 
hincapié en la posibilidad de obtener 
una calificación consistente, a partir de 
ensayos de rutina en un laboratorio de 
suelos, como lo son las Constantes Físi-
cas o Límites de Atterberg. En base al Lí-
mite Líquido y al Índice de Plasticidad se 
pueden ajustar rangos de Expansividad 

Potencial que ayudarán a diseños sus-
tentables, si se adoptan las medidas de 
mitigación aconsejadas, reduciendo así 
los daños físicos y económicos ligados 
a las acciones de cambios volumétricos 
de los suelos.
Un concepto importante ligado a la Ac-
tividad de las Arcillas es el de profun-
didad activa. Como una conclusión de 
diferentes perfiles encontrados, Kassiff 
et al (1969), indican que se puede di-
vidir el perfil de humedad del suelo en 
una zona superior, «activa», hasta una 
profundidad entre 2.0 m y 2.5 m, y una 
zona inferior, «inactiva», con cambios 
muy pequeños durante todo el año. Sin 
embargo, debido a que las característi-
cas de humedad de un perfil dependen 
de factores tales como la distribución 
de la evaporación y precipitación (ciclo 
climático y vegetación de superficie), la 
plasticidad, la permeabilidad, y la pro-
fundidad del nivel freático regional, se 
deben esperar variaciones notables en 
diferentes sitios del mundo. 
En un sitio descubierto se puede asu-
mir que la humedad de cualquier punta 
dentro de un perfil de suelo parcialmen-
te saturado se encuentra generalmente 
en equilibrio con las condiciones im-
puestas por los esfuerzos aplicados en 
ese punto, las fuerzas debidas a evapo-
ración y transpiración actuantes sobre la 
superficie, y las fuerzas de capilaridad 
que deben existir por encima de la napa 
de agua, generándose el concepto de 
“Humedad de Equilibrio”). Cuando se 
interviene un terreno, se altera el equi-
librio que se establece entre el suelo, la 
vegetación y el clima.
Al edificar o simplemente cubrir el suelo, 
se interrumpe ese equilibrio, puesto que 
se altera el gradiente térmico que exis-
te en el subsuelo, y se produce la mi-
gración de agua y cambios en la acción 
capilar. La presencia de una edificación 
sobre esa superficie elimina casi com-
pletamente las fuerzas causadas por 
evaporación y transpiración, y en con-
secuencia, se produce un nuevo conjun-
to de condiciones cuando la edificación 
(incluida una obra vial) se levanta en el 
sitio previamente descubierto. 
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En el caso de las superficies pavimen-
tadas las fallas habituales generadas a 
partir de cambios en los contenidos de 
humedad, se dan por la aparición de 
fisuras longitudinales en la calzada, es-
pecialmente cuando no se han imper-
meabilizado las banquinas. Es lo que se 
conoce como el “Efecto de Borde”, pues-
to que existe una diferencia manifiesta 
en el comportamiento de los bordes 
respecto al centro de la calzada en re-
lación a los cambios de humedad con 
saturación diferencial.
Este esquema se ve reflejado en situa-
ciones concretas de obras con pérdidas 
marcadas en su serviciabilidad, siendo 
una de las fallas más comunes   la for-
mación de grietas longitudinales que 
discurren paralelas a la línea central del 
pavimento, las que se desarrollan por-
que la impermeabilidad de la superficie 
del pavimento hace que el suelo de la 
subrasante bajo la zona central se man-
tenga húmedo, mientras en la banquina 
fluctúa estacionalmente.
También se generan ondas o desniveles 
a lo largo de un tramo de pavimento, 
normalmente sin grietas visibles en la 
superficie ni deficiencias en la resisten-
cia del subsuelo. Estas ondas se produ-
cen hasta que se alcanza el equilibrio de 
humedad en el suelo y, a continuación, 
permanecen prácticamente inalteradas.

Otra cuestión que pareciera menor, pero 
tiene influencia sobre las obras es la 
cercanía de árboles, por la acción de las 
raíces por el secado del suelo. Legget y 
Crawford (1.967), han establecido una 
escala de peligrosidad de las especies 
ubicadas en cercanías de las obras, la 
que se ha resumido en el libro. Por otra 
parte, el Estado de Texas es ampliamen-
te conocido por la presencia de suelos 
expansivos [un cuarto del presupuesto 
anual del TDOT (Texas Department of 
Transportation), se gasta en rehabili-
tación y mantenimiento de daños por 
suelos expansivos]. Ha realizado estu-
dios específicos   en obras donde exis-
te una frondosa vegetación de árboles 
adyacentes a la calzada, y se ha podido 
comprobar la influencia de los mismos 
en las condiciones superficiales. Me-
diante sensores especiales colocados en 
la Ruta SH 342, en cercanías de Dallas, 
se controló la variación de humedad 
bajo el pavimento. Se detectó que las 
raíces de los árboles del borde del pa-
vimento pueden desplazarse por debajo 
del paquete en busca de agua. Esto se 
observó en dos de las perforaciones con 
una disminución del contenido máximo 
de humedad. Por lo tanto, los árboles 
pueden ser considerados como uno de 
los factores que contribuyen al agrieta-
miento del pavimento.

Los trabajos de investigación realizados 
en la Región Litoral, en los aspectos de 
interés para las obras viales, apuntaron 
a verificar variaciones en los parámetros 
mecánicos de los suelos activos frente 
a diferencias de densidad y humedad, 
revisando criterios ampliamente exten-
didos en lo que se refiere a grados de 
compactación y contenidos de hume-
dad: Humedades en la óptima del ensa-
yo de compactación o mejor aún suprio-
res a ellas, generan menores presiones 
de expansión aunque con menor resis-
tencia mecánica. Por otra parte, se com-
probó en obras civiles la importancia de 
un drenaje superficial adecuadamente 
conducido lejos de las cimentaciones, y 
a la par la extensión de la cubierta de los 
suelos circundantes [veredas perimetra-
les con inclinación adecuada (equiva-
lente a banquinas impermeables con 
pendiente acusada)], como herramienta 
para trasladar el “efecto de borde”.
Otra conclusión trascendente se verificó 
al analizar las elevaciones de un bloque 
de hormigón cimentado directamente 
en suelos de elevada plasticidad, veri-
ficándose a través de fórmulas de uso 
extendido, que el 84% de la elevación 
es consecuencia del hinchamiento del 
manto superior de 1.-m. Esta conclusión 
es congruente con lo especificado por 
diversos manuales de diseño vial, que 
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apuntan a un alejamiento de las subra-
santes a no menos de 1.-m de los suelos 
activos.
Respecto a las medidas de mitigación, 
muchos investigadores como Peck et 
al. (1974), Kalantari (1991) y Murphy 
(2010), proponen tres métodos genera-
les para prevenir los daños estructurales 
que generan los suelos expansivos en 
estructuras de nueva construcción:
i) Eliminación o reducción del hincha-
miento; ii) Utilización de estructuras 
suficientemente resistentes que perma-
nezcan a pesar del hinchamiento y iii) 
Aislar la estructura del suelo hinchado.
Cada uno de los métodos mencionados 
también puede describir una o varias 
técnicas que se explicitan con más de-
talle a continuación. Los métodos de 
mitigación aplicables a obras diversas 
pueden agruparse en: 

A. Remoción y reemplazo de suelo.
B. Acondicionamiento de la humedad
	  y control de la compactación.

C. Pre-humectación.
D. Incorporación de aditivos químicos.
E. Alternativas de control de la 
	  humedad (drenaje y/o barreras).
F.  Control de la dirección de las 
	  expansiones.
G. Cuidado del entorno 
	  (árboles, vegetación).
H. Control de las presiones de 
	  hinchamiento con sobrecarga.
I. 	 Uso de geo-grillas. 
J. 	 Métodos innovadores.
K. Diseño especial del proyecto.

Una vez comprobada la factibilidad del 
tratamiento del suelo para controlar la 
elevación, la elección de la técnica debe 
evaluarse con respecto a los siguientes 
aspectos: - Factores económicos; - Con-
trol relativo de los cambios de volumen 
esperados mediante la aplicación de 
diferentes alternativas de tratamiento; - 
Condiciones específicas del lugar, tales 
como potencial de cambio de volumen, 
variaciones de humedad, grado de fisu-

ración y permeabilidad;     - Naturaleza 
del proyecto; - Resistencia necesaria de 
los suelos de cimentación; - Movimien-
to tolerable de la cimentación;  -Tiempo 
disponible para el tratamiento.
La selección del método de mitigación 
requiere una comprensión detallada del 
grado de expansividad del suelo; tipo-
logía de la obra (aspectos funcionales y 
mecánicos de la estructura soportada); 
tipo de daños esperables, extensión de 
los daños, aspectos económicos y cons-
tructivos relacionados con el método de 
mitigación.
Los criterios expuestos anteriormente 
deben ser complementados desde un 
punto de vista cualitativo, con la res-
puesta a posteriori de los suelos y las 
estructuras. Sin embargo, existen solu-
ciones probadas ampliamente, a saber:
-Sustitución de suelos, con espesor mí-
nimo de 1.-m; - Humedades de compac-
tación entre la óptima y la rama húmeda 
del ensayo Proctor Standard, aunque al 
generarse una merma en el CBR de la 
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capa obliga a mayores espesores de pa-
quete estructural; - Tratamiento de sue-
los con Cal o aditivos químicos; - Dre-
najes mediante zanjas perimetrales en 
construcciones junto a laderas o taludes; 
- Drenajes transversales en terrenos 
sometidos al agua en su superficie (cal-
zadas); - Colocación de geomembranas 
impermeables verticales  bajo banqui-
nas pavimentadas;        - Adición de Geo-
grillas al paquete estructural, - Cuidar el 
entorno, especialmente la cercanías de 
árboles, o vegetación con raíces de ele-
vado desarrollo.    
Dentro de los Métodos Innovadores, la 
mezcla de arena y geo-espuma de po-
liestireno expandido (EPS) se han eva-
luado como estabilizadores potenciales 
para mejorar el comportamiento de hin-
chamiento de las capas expansivas. Va-
rios espesores de capas de arena, capa 
de geo-espuma y la combinación de 
arena y geo-espuma se han mostrado 
eficaces para mitigar la presión de hin-
chamiento.
Existen numerosas investigaciones aún 
en marcha, para comprobar las posi-
bilidades de uso de estabilizadores no 
tradicionales en base a desechos (esen-
cialmente residuos industriales): lignina 
(subproducto de la industria papelera y 
maderera), cenizas de cáscara de arroz 
(RHA), residuos plásticos, fibras sintéti-
cas, cenizas de bagazo de caña de azú-
car (SCBA), cenizas de estiércol de vaca 
(CDA), apuntando a tratamientos soste-
nibles con baja emisión de CO2. Estas 
pruebas en marcha apuntan a bajar cos-
tos, reducir las emisiones de gases de 
efecto invernadero y simultáneamente 
reducir los volúmenes de la disposición 
final de desechos. 
En relación al Punto K. Diseño especial 
del Proyecto, más allá del uso de sue-
los seleccionados de yacimientos para 
reemplazo de los suelos montmorilloní-
ticos, lo que implica introducir a veces 
daños ambientales con cavas  no tra-
tadas adecuadamente, y transporte de 
grandes volúmenes de material, incre-
mentando la huella de Carbono, existen 
técnicas de diseño de los núcleos de 
terraplenes compartiendo materiales 

activos en el interior, pero  intercalando 
capas inertes y protecciones exteriores 
de suelos seleccionados. Son los que se 
denominan “núcleos no homogéneos”, 
que constituyen una estructura hetero-
génea, en la que cada capa cumple una 
misión concreta.
 Se trata de estructuras mixtas (tipo 
“sandwich”), generadas por la intercala-
ción de distintas capas, que mezclan a 
su vez tanto materiales térreos natura-
les, como otros no naturales, como son 
los suelos tratados con cal, rigidizando 
el comportamiento global de la estruc-
tura terrosa creada con la utilización 
de arcillas plásticas húmedas. Pero los 
suelos expansivos no deben usarse en 
el coronamiento ni en los espaldones, y 
se deben compactar del lado húmedo. 
Solo se proscriben si la expansión libre 
supera el 5 %.  
Cabe acotar que algunas fallas observa-
das en diseños rígidos implantados en 
suelos expansivos (por ejm. Ruta Nac. 
127 en la Prov. de Entre Ríos), pusieron 
en  evidencia que la concepción de los 
proyectos debe contemplar todos los 
elementos que hacen a la perduración 
de las mejores condiciones de servicio 
por el mayor tiempo posible, y realizar 
una evaluación económica sustentable 
al momento de comparar los diseños 
más apropiados, ya que en ese caso 
analizado, de haberse efectuado esa 
ponderación  detallada en el contexto 
de las recomendaciones volcadas  ante-
riormente,   se debería  haber incluido: i)  
la elevación de la rasante respecto al te-
rreno en zonas que no mostraban pen-
dientes naturales acusadas; ii), distan-
ciando el coronamiento de las cunetas 
y atenuando la pendiente de los taludes 
de los espaldones; iii) el alejamiento 
transversal de la obra básica respecto 
del drenaje longitudinal de los exce-
dentes hídricos superficiales; iv) barre-
ras horizontales a través de banquinas 
pavimentadas indispensables para cual-
quiera de los diseños en análisis (rígido 
o flexible); v) barreras verticales y dre-
nes para mantener a los suelos plásticos 
del núcleo con un entorno de humedad 
relativamente constante, vi) posibilidad 

de ejecutar la obra básica con intercala-
ción de materiales o capas modificadas 
para reducir la potencia de los estratos 
activos, utilizando el criterio de “núcleos 
no homogéneos”. 
Como comentario final, cabe destacar 
que cada año la retracción o hincha-
miento de los suelos provoca daños por 
miles de millones de dólares en casas, 
edificios, carreteras y tuberías, más del 
doble de los daños causados por inun-
daciones, huracanes, tornados y te-
rremotos. Aun así, se siguen gastando 
cifras millonarias para controlar las inun-
daciones, pero no se aplican esfuerzos 
similares para reducir los daños causa-
dos por los suelos expansivos. La mayor 
parte de las fallas atribuibles a las arci-
llas activas se desarrollan en estructuras 
livianas que no oponen presiones signi-
ficativas en sus fundaciones respecto a 
las derivadas del hinchamiento, como 
tampoco están preparadas para resistir 
los esfuerzos de retracción. Los daños 
graves durante su vida útil, podrían ser 
evitados, si toman medias de previsión 
del problema, lo que puede hacerse con 
un buen grado de aproximación me-
diante las metodologías empíricas que 
no requieren de estudios complejos y 
costosos. Simplemente la utilización 
adecuada de los datos geotécnicos bá-
sicos de cualquier relevamiento, per-
mite arribar a medidas adecuadas de 
mitigación, apoyándose en las conclu-
siones obtenidas hace décadas por un 
sinnúmero de investigadores a lo largo 
del mundo, experimentadas en suelos 
diversos.   
Lo que se requiere en estos casos es 
complementar esas técnicas ya proba-
das con métodos de atenuación basados 
en la interacción de nuevos materiales 
y tecnologías con aquellas soluciones 
probadas en el tiempo, lo que - en su 
complementación – puedan ayudar a 
acotar los daños que puedan ocasionar 
estos suelos especiales a rangos míni-
mos,  con costos cada vez más bajos, y 
con reducción de la “Huella de Carbono”, 
aplicando el concepto de “Economía Cir-
cular” , vale decir, recurrir a la re-utiliza-
ción de materiales residuales.
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¿Qué funciona y qué no funciona en el mundo y en Argentina? El rol del Estado, las Provin-
cias y el sector privado. Acciones concretas para salir adelante.

NOTA DE OPINIÓN

El Ing. Eduardo Plasencia. 

Ya desde la campaña, Javier Milei 
viene diciendo que quiere pasarle 
la obra pública al sector privado “a 

la chilena”. Lejos de una transición, las 
obras hoy están paralizadas y a la espe-
ra de un plan de privatización. Es verdad 
que las opciones son pocas, pero si mi-
ramos qué hace el mundo, qué hicimos 
en el pasado y qué tenemos a mano, 
podremos sacar algunas ideas útiles.
Primero hay que aclarar qué significa 
pasarle la obra pública al sector priva-
do. ¿Pueden “las empresas” mantener 
rutas, trenes o edificios públicos? Recor-
demos que el sector privado ya tiene 
un rol protagónico y fundamental en el 
desarrollo de la infraestructura del país. 
No existen constructoras estatales. La 
gran mayoría de las áreas del Estado se 
apoyan en contratistas para ejecutar sus 
obras. Incluso empresas públicas enor-
mes como Trenes Argentinos tercerizan 
en estas empresas privadas la repara-
ción y construcción de vías.
Pasar la obra pública al sector privado 
significa darles mayor responsabilidad 
y protagonismo en el financiamiento, la 

NOTA: Por el Ing. Eduardo Plasencia. 
Maestría en Ingeniería Civil y Urbanismo. 
Ex funcionario de Mauricio Macri.

La obra pública pide 
entrar en la segunda etapa

nipresente. Por otro lado, en Alemania, 
la empresa estatal Die Autobahn tiene a 
su cargo la planificación, financiamiento, 
diseño, construcción, mantenimiento y 
operación de todas las rutas federales: 
un auténtico leviatán.
En los despachos del gobierno citan el 
ejemplo de Chile porque es un caso don-
de efectivamente implementaron con-
cesiones privadas sin pedirle un centavo 
al gobierno. Pero hay un detalle: esto se 
aplicó en autopistas troncales y urbanas 
con alto flujo vehicular, donde es bas-
tante simple y barato cobrar un peaje; 
recordemos que Chile tiene tres veces 
más habitantes por kilómetro de ruta 
que Argentina. A pesar de no poner un 
dólar, el Ministerio de Obras Públicas, por 
su parte, nunca abandonó su función de 
planificar, supervisar y monitorear la cali-
dad de estas autopistas, de las cuales es 
el titular. Y todavía quedan el 88% de las 
rutas pavimentadas en ese país que se 
siguen sostienen con fondos y gestión di-
recta de la Dirección de Vialidad chilena, 
al igual que en el resto del mundo.

¿EN QUÉ FALLAMOS?
La Argentina intentó algo parecido en 
los 90s con las rutas de alto tránsito del 
país. Excepto la Autopista Panamerica-
na, las concesiones fracasaron cuando 
llegó la inflación y el gobierno incumplió 
su parte del contrato. Bajo un populismo 
berreta y alegando que se defendía el 
bolsillo de los argentinos, se les negó a 
los concesionarios la actualización de los 
peajes por inflación a cambio de dejar 
de hacer obras y bajar los estándares 
de servicio. A la larga, estas concesio-
nes terminaron convirtiéndose en un 
engendro de contratos de gestión del 
mantenimiento financiado con una mez-

planificación y la operación del servicio 
y aliviar la carga sobre las cuentas fis-
cales, distribuir el costo de las grandes 
inversiones a lo largo de su vida útil y 
sumar la experiencia de nuevos actores 
locales e internacionales. Sin embargo, 
hacerlo de manera exitosa y sana para 
usuarios, gobierno e inversores requiere 
visión, ideas solventes y marcos institu-
cionales fuertes.

¿QUÉ HACEN OTROS PAÍSES?
En ninguno de los países que el presi-
dente cita como ejemplos el Estado ce-
dió por completo su rol en la infraestruc-
tura pública. En todos ellos la mayoría 
de las rutas están mantenidas por los or-
ganismos viales, los aeropuertos están 
manejados por empresas fuertemente 
controladas, las centrales eléctricas se 
construyen con fondos públicos y los 
trenes urbanos son operados por agen-
cias similares a Subterráneos de Buenos 
Aires. Y esto ocurre no por ideología o 
populismo, sino por conveniencia eco-
nómica y pragmatismo.
Por ejemplo, este año, Estados Unidos 
inició la construcción del Brightline West, 
el primer tren de alta velocidad 100% 
privado, pero con a una ayuda de 3.000 
millones de dólares del gobierno. En ese 
país, prácticamente todos los trenes de 
pasajeros están operados por Amtrak, 
la corporación pública que le acaba de 
pedir al Congreso 4.000 millones de 
dólares para cubrir gastos corrientes. 
En la tierra del capitalismo, el 93% de 
las autopistas troncales son gratis y el 
transporte público está subsidiado un 
80%. Los estados y condados tienen 
departamentos de transporte gigantes, 
con presupuestos siderales y un des-
pliegue de maquinaria y personal om-
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cla de peaje y subsidios, y hasta llega-
ron a cargarle unas tarifas ocultas que 
iban directo a un fideicomiso para que 
el Estado ejecutara obras por fuera de la 
concesión… ¡en la misma concesión! El 
manoseo fue tercermundista.
Hoy, las concesiones en Argentina están 
casi extintas. La empresa estatal Corre-
dores Viales SA tomó control de 42 de 
las 61 plazas de peajes sobre rutas na-
cionales y sumaron unos 1000 emplea-
dos justo antes de las elecciones. El di-
nero recaudado no alcanza ni para tapar 
los pozos de arterias tan críticas como la 
Ruta 9 o la Ruta 34. Los 755 km de auto-
pistas nuevas que se habían adjudicado 
con el sistema de Participación Público-
Privada en 2018 fueron tomados por el 
Estado con la excusa de la Pandemia y 
los relicitaron por el método convencio-
nal, sin la posibilidad de pagar en cuotas 
y con un mayor precio final, y avanzaron 
literalmente nada.
Se escucha cada tanto decir que las 
“PPPs fracasaron en el mundo”. Es cierto 
que el un sistema tiene sus compleji-
dades y que requiere ciertas garantías, 

pero el modelo es un éxito en Virginia, 
Texas, España, Irlanda, Australia, Francia, 
Colombia, Perú y en decenas de países 
donde hoy mismo se están invirtiendo 
miles de millones de dólares de fondos 
de pensión y fideicomisos privados en 
rutas, subtes o plantas solares en lugar 
de hacerlo en torres de lujo en Nueva 
York o Miami.

OPCIONES PARA SALIR ADELANTE
Hablar privatizaciones en el contexto de 
hoy en día exige explicar algo que pare-

ce una obviedad. La Constitución y de-
cenas de leyes obligan al Estado a tener 
una mínima autoridad y responsabilidad 
sobre la seguridad y el servicio de la 
infraestructura, lo cual significa que al-
guien tiene que hacer estudios, diseños, 
manuales y pliegos. Esto mismo tam-
bién se puede pasar al sector privado, 
pero siempre habrá necesidad de mo-
nitorear, supervisar y obligar a través de 
un organismo fuerte y eficiente (lo cual 
no implica que sea grande). Especialis-
tas en la ingeniería específica del pro-

PPP en Autovía D4 de República Checa adjudicado en 2021. Fuente: Vinci Concessions. 

https://www.tierradelfuego.gob.ar/blog/2017/04/21/la-direccion-provincial-de-vialidad-realiza-trabajos-en-la-ruta-provincial-5/
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yecto, en la calidad de la prestación del 
servicio, en la relación contractual con 
el concesionario, etc. De todo esto hay 
poco y cada vez menos en el Estado.
Ante la falta de iniciativas, algunos go-
bernadores están pidiendo tomar el 
control. Bien planeado, es una buena 
idea comprometer a las provincias a la 
gestión de las obras, siempre y cuando 
funcione como una concesión. Las pro-
vincias conocen mejor las necesidades y 
beneficios de cada proyecto y son más 
resolutivos. Pero entregar así sin más un 
eslabón de la infraestructura federal sin 
consensuar estándares y procedimientos 
y sin un monitoreo por parte del Estado 
Nacional, genera problemas más gra-
ves: diferentes estándares de seguridad, 
aduanas internas, inversiones irraciona-
les, más trámites, más kioscos, mayores 
costos para todos. Basta con recorrer la 
Ruta 7 desde CABA hasta el paso Cristo 
Redentor para constatar lo que ocurre 
cuando falla esta articulación del Estado 
Nacional.
El Gobierno debería empezar de a poco, 
pero ya mismo, a lanzar las concesiones 
que están al alcance de la mano, y no 
pretender grandes cambios de sistema, 
que difícilmente funcionen en un país 
con la complejidad y tamaño de la Ar-
gentina, donde hay tantas tareas básicas 
aún pendientes. Como tener una flota 
de camiones de 17 años de antigüedad 
y controles de pesos imposibles de ha-
cer cumplir. Está al alcance de la mano 
retomar los pliegos de las frustradas 
PPP, adaptarlos a los tiempos actuales 
y salir a la cancha. Si el nombre no les 
gusta, tenemos una muy buena ley de 
Concesiones y otra de Iniciativa Privada.
Pero hay algo muchísimo más urgente e 
inmediato. Cuando se trabaja en el rubro 
afuera de la Argentina, llama la atención 
el rol que tienen los consultores priva-
dos. Sumar al sector privado significa 
también involucrarlo en desarrollo de 
proyectos, planes, estudios e incluso al 
control de la obra pública. De esta ma-
nera no sólo se reduce el tamaño del 
Estado, sino que también se eficientiza y 
mejora su performance. Los organismos 
deberían hoy mismo contratar a una ba-
tería de firmas de ingeniería para que 

les escriban los pliegos y dibujen o me-
joren los proyectos de lo que necesitan 
construir o concesionar.
En concreto, hay seis corredores viales 
que se estarían listos en pocas semanas 
con sólo aplicar algunas modificacio-
nes. Ahí hay un rol para los consultores. 
Como tampoco se sabe en qué condicio-
nes están los activos y el tiempo corre, 
se podría establecer un plazo para que 
el concesionario releve el estado de “lo 
que está” y luego se ajuste el plan de 
obras y los términos económicos. Re-
queriría introducir algunos cambios ur-
gentes en las planas que manejan los 
organismos responsables para que esto 
rompa ciertos tabúes culturales y avan-
ce con dinamismo.
Un ejemplo concreto es la Ruta 9 entre 
Campana y Rosario con los accesos a los 
puertos. El contrato rescindido en 2020 
debía rehabilitar una de las autopistas 
más importantes del país, agregar un 
tercer carril, convertir la colapsada Ruta 
A012 en una moderna autopista para 
camiones y construir un ramal de ac-
ceso a los puertos de San Lorenzo, San 
Martín y Timbúes. Relanzar una versión 
moderada de este proyecto con menor 
o nula carga para el fisco, está al alcance 
de la mano y tendría un impacto enor-
me sobre las economías regionales y en 
la imagen del gobierno. Como estos hay 
decenas de ejemplos: la Ruta 34 en Sal-
ta, la 19 en Córdoba, la Variante Palmira 
en Mendoza, la Ruta 3 a Las Flores o la 
Ruta 5 a Chivilcoy, la Autovía 14 en Entre 
Ríos, Comodoro Rivadavia–Caleta Olivia, 

la Ruta 19 Córdoba-San Francisco y tan-
tas otras más.
Impulsar el desarrollo de la infraestruc-
tura con el músculo privado puede em-
pezar hoy mismo si se usan las herra-
mientas y proyectos que están a mano 
y si se cuidan algunos detalles institu-
cionales que aseguren la llegada a buen 
puerto. Ya van siete meses de gobierno, 
la obra pública está lista para entrar en 
la segunda etapa.
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Camiones procedentes de todo el país detenidos sobre la Ruta Nacional A012 cerca de Rosario. 



los productos desarrollados a partir la in-
vestigación y la práctica de las empresas 
especializadas.

Organizadas por la Asociación Argentina 
de Túneles y Espacios Subterráneos (AA-
TES), el 23 y 24 de octubre, se llevarán 
a cabo en el auditorio de Techint las 14° 
Jornadas de Túneles y Espacios Subterrá-
neos bajo el lema: “Elementos tecnoló-
gicos esenciales en la construcción de 
obras subterráneas”. 
Las obras subterráneas en el mundo si-
guen incrementándose en forma notoria. 
A su vez, también se han aumentado las 
condiciones exigentes en la ejecución de 
túneles y las excavaciones asociadas.
Los túneles discurren en diversos medios 
y escenarios que implican la necesidad 
de equipos y elementos para su desarro-
llo eficaces y seguros.
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Llegan las 14° Jornadas 
de Túneles y Espacios 
Subterráneos

Hay túneles cada vez más profundos, en 
zonas geológicas y geotécnicas cambian-
tes, son también de mayor longitud y de 
mayor extensión en muchos casos. En 
las zonas urbanas deben salvar interfe-
rencias sin generar daño y minimizando 
en todos los casos el impacto ambiental 
durante la construcción y la operación.
Estas exigencias se aplican también a los 
pozos de ataque y salida de tuneleras y 
a la excavación de estaciones y obras 
auxiliares. La contribución de la Industria 
ha sido determinante, como sí también 

Las mismas se realizarán en el auditorio de Techint durante 
el 23 y 24 de octubre. 

INSTITUCIONAL

https://aates.org.ar/
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Shell Flota, una solución que 
permite optimizar los gastos 
de combustible en la flota 
de vehículos
Entrevista a Sandra Carvallo, gerente de ventas de Transporte y Shell Flota. 

Un sistema de pago que permite optimizar los gastos de 
combustible de tu flota de vehículos, controlando los con-
sumos con un análisis detallado de los mismos en tiempo 

real. Esta herramienta de gestión te permite hacer la diferencia, 
sumando tecnología innovadora a tus negocios y gracias a que 
opera con medios muy seguros y novedosos en el mercado.

- ¿Qué es Shell Flota?
Sandra Carvallo: Es un programa que permite optimizar y efi-
cientizar todos los consumos de combustible de cualquier tipo 
de flota de vehículos. Es decir, es un software que proveemos 
para que los transportistas o cualquier empresa que cuente con 
una flota de vehículos pueda controlarla. Entonces, tenemos 
una plataforma, que tiene una app, y además una Web, que 
se llama Shell Flota, donde cada cliente se da de alta y puede 
cargar sus vehículos en cualquier estación de la red Shell, que 
cuenta con más de 850 estaciones a lo largo de todo el país. 
Así, cada cliente puede optar por la metodología de operación. 
Una es como un sticker, que nosotros le llamamos el tag, que lo 
que hace es identificar al vehículo y hace la carga intransferible. 
De esta manera, te asegurás que ese combustible se carga en 
ese vehículo. Además, uno puede, para esa unidad, habilitar 
determinados conductores, porque puede ser que un mismo 
vehículo quizás lo manejen varias personas. Entonces, se ge-
nera un código que identifica al conductor, y cada carga que 
se realiza en cualquiera de los vehículos se ve en tiempo real. 

- Funciona como un control de la flota…
S.C.: Exactamente. El administrador de la flota lo ve. Además, 
para el conductor tenemos una App, que lo que le permite es, 
previo de ir a la estación, poder visualizar su crédito. Tiene un 
mapa interactivo que te muestra cuáles son todas las estacio-
nes de la red que están alrededor. También, y esto es algo muy 
bueno que tiene la App, es que te dice el precio por producto 
en cada estación. 

- Y esa plataforma ¿tiene un costo extra?
S.C.: El programa no tiene costo de mantenimiento. Se realiza 
la transacción de compra y se produce el cargo. La operación 

no tiene costo. El sistema te permite operar de forma segura, 
ya que cuenta con dos modalidades. Una es operar de forma 
prepaga, donde el cliente adelanta el dinero y la va consumien-
do. Y la otra, es pospago, donde se le asigna un crédito, como 
si fuera una cuenta corriente. 

- ¿Se puede utilizar en cualquier estación que vaya?
S.C.: Exactamente. Después sobre eso va una facturación. 
Entonces, otro plus diferencial es que el conductor no mane-
ja efectivo directamente y, además, se obtiene el resumen de 
todos los consumos en una única factura. 
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- Además de lo que ya enumeraste, ¿Cuáles son los 
grandes beneficios?
S.C.: Entre las ventajas más destacadas se encuentra prescindir 
de efectivo, tener una red que cubre prácticamente todo el país, 
tener la seguridad de que la carga se hizo en ese vehículo y 
no en otro vehículo. Adicionalmente, que es un sistema fácil e 
intuitivo y que es siempre en tiempo real.

- ¿Y cómo se realiza esa identificación con la unidad? 
S.C.: Básicamente el conductor llega a la estación y le dice al 
experto que le va a pagar con Shell Flota. Entonces, se utili-
za un POS, que lo que hace es escanear el TAG y valida que 
efectivamente esté ok el vehículo, que puede cargar en ese 
horario, que tiene el saldo correspondiente y que puede cargar 
ese producto. Luego, se efectiviza la carga y después se cierra 
la transacción con un escaneo final. Es súper expeditivo. Todo 
eso lo hace el experto que realiza la carga. Y solamente hay 
dos datos que le pide al conductor, uno de esos es el código del 
conductor para poder identificarlo y el otro dato, que es muy 
importante, es el kilometraje que tiene la unidad al momento 
de hacer la carga. También se pueden adquirir el resto de los 
productos que están en las islas de carga.

- ¿Sirve de control? 
S.C.: Porque la herramienta lo que hace es hacer un cálculo de 
rendimiento entre los litros consumidos y el kilometraje reco-
rrido. Esto va generando un indicador. Entonces, se puede mo-
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nitorear y constatar con lo que dice el fabricante del vehículo o 
del camión. El espíritu es que sea algo simple de utilizar y que 
de la mayor cantidad de información útil. 

- ¿Cuántos clientes ya cuentan con Shell Flota?
S.C.: Hasta el momento ya tenemos 1500 clientes y por mes, 
hacemos 150 mil transacciones. No es algo exclusivo para ca-
miones, sino para cualquiera que tenga una flota de vehículos. 
Viene creciendo muy bien y estamos constantemente actua-
lizando la plataforma. Además, algo muy importante es que 
las estaciones de servicio operan 24 horas, entonces también 
tenemos un Call Center que funciona 24 horas, por cualquier 
improvisto que pueda tener el cliente. Nuestro espíritu es siem-
pre que el vehículo se vaya con el combustible cargado. Esa es 
nuestra esencia. 

http://www.revistavial.com
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“Argentina tiene mucha 
necesidad de inversión en 
energía”
Entrevista a Eric Wentinck, CEO y Cofounder de Fiberkuvet S.A., una empresa dedicada a 
brindar soluciones sustentables e innovadoras a través de la fabricación de columnas PRFV. 

- ¿Cómo fueron los inicios de la empresa?
Eric Wentinck: Soy ingeniero industrial y siempre fue muy 
inquieto.  Tuve la suerte de nacer en una familia donde la in-
dustria siempre fue y sigue siendo parte de nuestra vida, mi 
padre es un emprendedor, y fundó hace 50 años una fábrica 
de cables que estaba ubicada a una cuadra de mi casa. Así que 
viví los altibajos de la Argentina desde una Pyme muy chiquita 
y a pulmón. Con mis hermanos íbamos siempre en vacaciones 
a ayudar en la fábrica, para realizar control de calidad, acom-
pañar al chofer o hacer las entregas. Luego de adolescente y 
mientras estudiaba en la universidad, hacía los repartos con 
una camioneta, Esto me permitió estar en contacto con la gen-
te desde chico. A mis 25 años comencé a buscar trabajo en 
otras empresas. Así, me desempeñé en distintas multinacio-
nales, tuve la experiencia de poder ir escalando, y llegar a 
ocupar cargos de liderazgo cómo jefaturas y gerencias de área. 
Fue de los más variado todo, procesos alimenticios, otros pe-

troquímicos, hasta que empecé a tener la necesidad de hacer 
algo diferente, de emprender algo. Empecé a vincular todo lo 
que había aprendido de la Pyme familiar y la forma de trabajar 
de las multinacionales. Trabajar con normas y procedimientos 
escritos, objetivos con indicadores de gestión y de negocios. 
En las pequeñas industrias no es normal contar con este tipo 
de gestión que luego de mucho esfuerzo y decisión se logra.
En este punto sentía la necesidad de hacer un camino diferente, 
nuevos desafíos y al mismo tiempo buscando algo que tenga 
un impacto positivo para la sociedad. Entonces, encontré las co-
lumnas de fibra de vidrio como un producto que me sorprendió, 
sobre todo por sus características dieléctricas que eliminan los 
riesgos de electrocución de las personas, porque duran 80 años 
y, además, en su composición tienen un 30% de reciclado de 
botellas de PET, colaborando con el medioambiente y la sociedad 
a través de la economía circular. Me tentó todos estos beneficios, 
la innovación que representaban y el gran desafío de afrontarlo. 
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- ¿En qué año comenzó con este proyecto? 
Eric Wentinck: Inicié a armar el proyecto en el año 2015. Du-
rante todo el 2016 estuve trabajando en el mismo con socios 
potenciales que no proesperó. Luego, en el 2017 armé bien el 
plan de negocios y armamos la sociedad con un socio inversor, 
comenzando desde cero asumiendo una deuda importante. Un 
salto al vacío que afortunadamente conté con el apoyo de mi 
mujer y mis hijos que me acompañaron en todo este proceso 
evolutivo. A pesar de tener mi propio negocio, hoy sigo siendo 
parte de la empresa familiar. Soy socio y estoy en el Directorio, 
y con mis tres hermanos nos va muy bien. Mi padre ya se ha 
retirado del día a día de la empresa, pero continúa con otros 
proyectos, porque es un emprendedor de toda la vida. 

- Y respecto al material que utilizan en la fabricación de
las columnas, ¿En qué consiste?
Eric Wentinck: Utilizamos resina poliéster. Los proveedores 
son de Argentina y en su composición contiene un 30% pro-
veniente del reciclado de botellas PET. Es decir, ya es parte 
del proceso de resina virgen, no es que uno pueda elegir una 
resina virgen al 100%. Ya el mercado migró a ese 30% porque 
es de la misma calidad que la resina virgen. Entonces, es muy 
interesante todo, porque la base del producto ya parte de la 
economía circular y de primera calidad. De alguna manera, se 
comienza a romper con ese paradigma de que lo reciclado no 
es de buena calidad. 

- ¿Además cuentan con certificaciones que los avalan no?
Eric Wentinck: Exactamente, contamos con el sello de IRAM. 
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Somos pioneros en certificar esta norma que salió en el año 
2020, por otro lado, para hacer una referencia con el material, 
el poliéster que utilizamos es el mismo que se usa en las em-
barcaciones. Es decir, está totalmente probada su efectividad, 
duración y flexibilidad. Para nosotros la calidad de producto y 
de servicios es indiscutible. 

- ¿Y cuál es el mercado que abarcan?
Eric Wentinck: Abarcamos diferentes mercados, el de ilumi-
nación pública, iluminación privada, tendido de redes de tele-
comunicaciones, tendido de redes de energía de baja tensión.

- ¿Y en qué consiste la tecnología que utilizan?
Eric Wentinck: Utilizamos la tecnología llamada Filament Win-
ding que consiste en una matriz con la forma interior de la pieza 
a fabricar, esta matriz gira sobre su eje, se va cubriendo con los 
hilos de vidrio (Multifilamentos de vidrio) previamente pasan 
por un baño de resina poliéster con todos los aditivos que le 
darán propiedades mecánicas, ignífugas, filtro UV, acelerantes y 
catalizadores de la reacción química para solidificar, etc..
La cantidad de hilos, capas y su disposición son clave para de-
terminar la resistencia que necesita cada modelo, ya que en 
función al uso que se le dará a la columna se determina su 
resistencia en la cima y se calcula de acuerdo a norma. 

http://www.canterapiatti.com.ar


En cuanto a iluminación en centros urbanos, estamos presen-
tes en la Ciudad de Buenos Aires, Córdoba, Corrientes, Santa 
Fe, Mendoza, Neuquén, Río Negro. Aun así, es mucha la gente 
que todavía no nos conoce. Diariamente recibimos llamados 
de personas nuevas que no tenían conocimiento sobre nuestro 
trabajo. Nos toca mucho esfuerzo de docencia y generalmente 
se sorprenden con las instalaciones que realizamos y los bene-
ficios asociados a esta tecnología. 

- ¿Y cómo es emprender en la Argentina?
Eric Wentinck: Es complicado. No podemos evitar los vaive-
nes del país. No pensé que iba a ser tan desafiante. Nacimos 
en el 2017 y nuestra primera producción fue en el 2018, con 
muy poca venta. Luego, en el 2019 comenzamos a reactivar 
muy lentamente, pero vino el cambio de gobierno y no se 
vendía nada. Esperamos el nuevo plan económico y llegó la 
pandemia. Habíamos realizado una gran inversión, sin recu-
perar nada. Saliendo de la pandemia, estuvimos a punto de 
cerrar. Pero empezamos a tener ventas muy lentamente, luego 
seguimos bien y ahora estamos creciendo poco a poco. El país 
tiene mucha necesidad de inversión en infraestructura. Este 
año es de supervivencia, estamos con más trabajo, pero no el 
suficiente para ocupar a todo el personal, de todas maneras 
no hemos reducido, los mantenemos primero por una respon-
sabilidad social y segundo porque es muy difícil preparar nue-
vamente personal nuevo. Seguimos adelante, apostando por 
nuestra empresa, nuestra gente y mejorando día a día para 
ofrecer mejores productos y servicio con mejor costo. 
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Ese es un tema que tiene que ver con mi historia previa, ya que 
entendemos el servicio al cliente cómo una prioridad; porque 
estuve en ese lugar donde muchas veces no había tiempo y se 
necesitaban mejoras de procesos, optimización de los recursos 
y hacer proyectos que mejoren la rentabilidad. Entonces, con 
nuestro conocimiento, los ayudamos y adaptamos el producto 
a su necesidad. 

- ¿Cuáles son sus potenciales clientes?
Eric Wentinck: Comenzamos con telecomunicaciones y hoy 
abarcamos también iluminación. Tenemos a grandes empresas 
de telecomunicaciones, empresas distribuidoras de energía, 
municipios e instaladores de alumbrado público



Todos los productos de la mejor calidad
para la seguridad vial e industrial  

Balcarce 528, Villa Martelli (B1603BLL), Buenos Aires Argentina
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NOTA: Por Federico Weinhold, especialista en investigación logística, miembro de 
AIMAS. Colaboradores: Diego Balverde, economista especialista en sustentabilidad 
y Jorge de Mendonça, profesional free lance en intermodal, presidente de AIMAS.

Insumos críticos-estratégicos 
y la cadena de suministro 
local y global

En un mundo interconectado, la se-
guridad y eficiencia de las cadenas 
de suministro se han convertido 

en un imperativo geopolítico. El acceso 
a minerales críticos, esenciales para la 
transición energética y la infraestructura 
digital, ha adquirido una relevancia es-
tratégica comparable a la del petróleo o 
el uranio en el siglo pasado. Sin embar-
go, este desafío trasciende la mera dis-
ponibilidad de materias primas críticas. 
Se trata de una cuestión integral que 
abarca la producción, el transporte, el 
almacenamiento y el comercio de estos 
recursos vitales.
El modelo de transporte intermodal ha 
demostrado capacidad para generar se-
guridad, certidumbre y resiliencia en la 
cadena de suministro, se erige como un 
ejemplo a seguir.

URBI ET ORBI Y ORBI ET URBI
Según el Subsecretario de Crecimiento 
Económico, Energía y Medio Ambiente 
de Estados Unidos, Jose W. Fernández, 
se debe profundizar la cooperación para 
avanzar en la transición hacia la energía 
limpia y fomentar la inversión del sector 
privado, así como el apoyo al fortaleci-
miento de la gobernanza democrática. 
Dentro de esa profundización, una de las 
cuestiones vitales es la de asegurar la 
cadena de suministro de los minerales 
críticos y estratégicos.
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Los minerales críticos empleados en la 
industria de semiconductores, circuitos 
integrados, micro y nano electrónica, 
energías renovables, ecosistema farma-
céutico y de salud junto a la tecnología 
aplicada a la sostenibilidad y sustenta-
bilidad alimenticia a nivel global deben 
tener un transporte a la altura.
El modelo de transporte intermodal nor-
teamericano cumple con la generación 
de seguridad, certidumbre y suministro 
resiliente de oferta para los demandan-
tes actuales y futuros cumpliendo los 
requisitos expresados en el Reporte de 
Junio del 2021 sobre la Orden Ejecutiva 
1407 junto con una baja de la huella de 
carbono por el mayor uso en intensidad 
y productividad del ferrocarril, double 
stack, contenerización de 53 pies, nodos 
entre diferentes modos que cooperan, 
mayor trazabilidad y transparencia di-
námica con seguimiento en tiempo real, 
etc.
Otro punto donde el intermodal nortea-
mericano ha demostrado su valor fue en 
la resiliencia demostrada en la respues-
ta a los grandes incendios forestales de 
2018 en California donde no se pudo lle-
gar con otros modos de transporte para 
salvar vidas, tierras productivas, vida 
silvestre, etc. como las miles de obras 
en la vía que los elevan, mejorando el 
escurrimiento del agua y fortaleciendo 
contra las inundaciones en un mundo 

con cada vez más perturbaciones climá-
ticas.
Como bien expresa el Subsecretario Fer-
nández, las cadenas de suministro son 
desarrolladas por el sector privado y el 
mejor ejemplo en ese sentido es el sis-
tema intermodal como columna verte-
bral de la economía doméstica y exter-
na de Estados Unidos, su Defensa y su 
capacidad de ser más competitivo pue-
blo a pueblo, condado a condado, me-
trópolis a metrópolis, estado a estado y 
todos hacia y desde el Globo, es decir 
Urbi et Orbi y Orbi et Urbi (para y desde 
lo local-puntual hacia y para lo global-
universal y viceversa) en una econo-
mía de alcance y variedad de actores 
de todo tipo, de tamaño y de todos los 
modos cooperando entre sí multiplican-
do la rotación productiva de cada bien 
físico, pasajeros, bienes conceptuales y 
know how de cada persona que es y se 
siente parte de este sistema colaborati-
vo, cooperativo, competitivo e integrado 
productivamente como lo expresaba el 
fraile Francisco de Vitoria donde el orden 
natural se basa en la libertad de circula-
ción de personas, bienes e ideas.
Un claro ejemplo donde lo intermodal 
ha permitido y potenciado la cadena de 
suministros es el nearshoring o reloca-
lización en México, aumentando la cer-
tidumbre no solamente por “acortar” la 
cadena de suministros sino debido a la 
implementación de lo intermodal.

LOGÍSTICA 



sando que tanto por seguridad como por 
gobernanza y mejor economía debería 
haber un “buddy system” logístico que 
vaya del Polo Norte al Polo Sur.
La aplicación del modelo intermodal 
que ha generado una multiplicación de 
la productividad, volumen, re-inversión 
de privados (más de 800 mil millones 
de dólares en el caso de las ferroviarias 
norteamericanas entre 1980 y 2023), 
menos emisiones, etc. debería ser teni-
do en cuenta en ese modelo de expan-
sión de ese “buddy system”. Dejando de 
lado excusas para no implementar me-
joras la situación de asegurar las cade-
nas de suministros de estos bienes crí-
ticos nos debería interpelar para sortear 
esas excusas y aplicarlas en la realidad, 
tomando de ejemplo experiencias de 
colaboración y uso de know how de alto 
nivel y protocolos como es el sector ae-
ronáutico global o el sector nuclear glo-
bal público y privado (con por ejemplo 
iniciativas como “NUTEC Plastics”).

STAR TREK Y SU PRINCIPIO DE NO 
INTERVENCIÓN
Tomando de ejemplo la filosofía apli-
cada en el universo ficticio de Star Trek 
observamos que la “Starfleet General 
Order 1” prohíbe interferir con el desa-
rrollo natural de las civilizaciones aliení-
genas. Su objetivo declarado es proteger 
a las civilizaciones “no preparadas” del 
peligro de que las tripulaciones de las 
naves estelares introduzcan tecnología, 
conocimiento y valores avanzados antes 
de que estén “listos”.
Ahora bien, ¿El mundo se puede dar el 
lujo de no introducir mejoras en cuestio-
nes de por ejemplo cadena de suministro 
tanto en materiales críticos y estratégicos 
como así también en los “no-estratégi-
cos”? Hay varios ejemplos que nos dan 
la pauta de que un principio de no inter-
vención de facto en la cadena de sumi-
nistro debería ser totalmente descartado. 
Dentro de esos ejemplos está la posición 
del Almirante (ret.) Paul S. Zukunft expre-
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ECONOMÍA CIRCULAR TANGIBLE CON 
UNA LOGÍSTICA TOROIDAL INTANGIBLE
La European Raw Materials Alliance 
(ERMA), que tuvo como precursora a la 
European Rare Earths Competency Net-
work (ERECON), de la Unión Europea, 
hace foco en la importancia de asegurar 
el suministro y abastecimiento de estos 
materiales críticos. Por ejemplo, con ac-
ciones como el identificar y diversificar 
el origen del suministro de estos mate-
riales, apoyar la investigación e innova-
ción volcada a la eficiencia y desarrollo 
de este sector junto al fortalecimiento 
de la logística en una economía circular 
y de reciclaje.
Muchas veces se habla de la circularidad 
de la economía, como propuesta con-
ceptual podría ser interesante observar 
las características de un toroide. Los to-
roides se encuentran a toda escala en 
el universo (de partículas subatómicas a 
conjuntos de cuerpos y fenómenos ce-
lestiales) y básicamente hay una gran 

http://www.cleanosol.com.ar/
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eficiencia del movimiento de la energía 
de un lugar a otro del sistema, convir-
tiendo la energía de entrada en energía 
de salida y viceversa, sirviendo a las 
funciones de alimentar, invertir o ampli-
ficar eficientemente la energía.
Esta convergencia de lo pequeño a lo 
grande y de lo grande a lo pequeño 
evoca el concepto de Urbi et Orbi y Orbi 
et Urbi expresado en este mismo artí-
culo.
La ERMA forma parte fundamental de la 
transición verde englobada en el cum-
plimiento del Green Deal. El acceso a 
suministros de elementos con nombres 
curiosos como neodimio, itrio, etc. se ha 
convertido en un problema geopolíti-
co. Los materiales son necesarios para 
la electrónica, los motores, los gene-
radores y las baterías que sustentan la 
infraestructura digital mundial, y son 
esenciales para la transición a la energía 
limpia de la que dependen tantas aspi-
raciones económicas en la actualidad.
Por dar solo un ejemplo, los imanes de 
aleación de neodimio que mantienen un 
campo magnético potente y permanen-
te se utilizan en los motores de los auto-
móviles eléctricos y las turbinas eólicas, 
dos de las tecnologías clave en el plan 
de Europa para cambiar los cimientos de 
su economía de los combustibles fósi-
les a la energía renovable. Los teléfonos 
inteligentes contienen una variedad de 
tierras raras, en imanes, por supuesto, 

pero también en pantallas táctiles.
No es de extrañar, entonces, que la 
gente haya empezado a referirse a los 
metales de tierras raras y otras materias 
primas críticas como el litio y el cobalto 
colectivamente como el nuevo petróleo.
Lo importante no es verlo sólo como un 
desafío de materias primas, sino como 
un desafío industrial mucho más amplio 
sobre no solamente quien produce las 
tecnologías del mañana sino como se 
transportan, acopian, exportan e impor-
tan usando puertos, nodos intermodales 
a nivel doméstico, regional o interna-
cional. Las cadenas de suministros de 
estos materiales críticos no van a estar 
aisladas y no afectadas por la cadena de 
suministro general donde se encuentra 
embebida, es decir las disrupciones y 
falta de mejoras en la logística local, re-
gional, continental etc. de cada país en 
todos los rubros de bienes y personas 
transportadas van a afectar a estos ma-
teriales estratégicos y viceversa ya que 
no son dos líneas paralelas que solo se 
tocarían en un infinito que nunca llega, 
al contrario.

“CITIUS, ALTIUS, FORTIUS, 
COMMUNITER”
Tomando el lema de unidad y solidari-
dad que nos señalan los Juegos Olímpi-
cos, podemos inspirarnos en un llamado 
a la acción más verde, provechoso y 
virtuoso.

Washington y Bruselas afirmaron en 
una declaración conjunta su “estrecha 
colaboración para diversificar las cade-
nas globales de suministro de minerales 
críticos” expresado en el “U.S-EU Joint 
Statement of the Trade and Technology 
Council” y en la generación de iniciativas 
como las del Transatlantic Green Market-
place oeste-este del Noratlántico. 
Justamente propongo ampliar esas ini-
ciativas hacia un green marketplace 
norte-sur, del Ártico al Antártico que 
haga eje y red con el Green Market Place 
oeste-este con todos los espacios geo-
bio económicos y actores intermedios 
públicos y privados en ese “buddy sys-
tem” ensanchado. Esto, justificado por 
tener en el hemisferio sur parte de esas 
materias estratégicas como también ser 
parte de la red logística a mejorar y a 
tener como alternativa principal u op-
cional ante disrupciones de todo tipo e 
intensidad. 
Dejar regiones atrasadas sin apoyo no 
solo sería un lujo demasiado caro de 
pagar, sino que año a año sería incluso 
muy tarde y costoso de reparar profun-
damente. Un costo en un círculo virtuoso 
es la opción a elegir antes que una pér-
dida en un círculo vicioso evitable.
Es inconducente que se genere una po-
larización entre lo doméstico y lo global 
como si existieran cápsulas aisladas.
Lo puntual a lo global y lo global a lo lo-
cal en retroalimentación toroidal debe-
ría ser la premisa tomando de ejemplo 
las prácticas ya probadas en la logística 
intermodal de modelo norteamericano 
que ya ha demostrado elevada perfor-
mance en lo económico, en producti-
vidad, en integración de modos, tra-
zabilidad, mejor lead-time, velocidad, 
creación de empleo local calificado, 
seguridad, sistema de resolución de 
conflictos, I+D, pooles privados y semi-
privados de bienes de uso con aumento 
de rotación, etc.
Lo que resulta más fácil de comprender, 
es que al no apuntar ni disponer de esa 
intermodalidad en todo el mundo, las 
economías seguirán siendo débiles y 
esos minerales estratégicos serán me-
nos asequibles para los agentes y secto-
res que los demandan.

LOGÍSTICA 
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Capacitación sobre inventario, 
auscultación y gestión de los 
activos viales

La misma fue dictada por el ingeniero Gustavo Mezzelani y 
estuvo destinada a profesionales del mundo vial

Organizada por la Dirección de Via-
lidad de Entre Ríos (DPV), el Cole-
gio de Ingenieros de esa provincia 

(CPICER) y la empresa Ityac, el pasado 10 
de septiembre, a las 18:30 horas, se dictó 
una capacitación sobre inventario, aus-
cultación y gestión de los activos viales. 
La jornada, llevada a cabo en Paraná, 
estuvo dictada por el reconocido Inge-
niero Gustavo Mezzelani, presidente de 
ITYAC S.S, y estuvo destinada a profesio-
nales del mundo vial.
Los temas que se desarrollaron fueron:
-Introducción. Sistema conceptual de pa-
vimento. Importancia y necesidad de la 
conservación.

•	 Indicadores para el inventario, auscul-
tación y evaluación de carreteras.

• 	La evaluación de pavimentos en la Ar-
gentina. 40 años de evolución. Equi-
pamiento actual disponible.

• Sistema de gestión de activos viales. 
Su utilidad para as reparticiones viales 
y su posibilidad de implementación. 
Ejemplos de aplicación.

• Nuevas tecnologías para la conservación 
y rehabilitación: Uso de aditivos modifi-
cadores para las mezclas asfálticas.

“La idea es continuar con estas capacita-
ciones que son de mucha importancia, 
conociendo nuevos sistemas de tecno-
logías relacionados a todo lo que es la 
parte vial para luego intentar aplicar en 
nuestras rutas y caminos”, declaró el di-
rector de la Dirección de Tecnología de 
los Materiales, Luciano Fillipuzzi. A lo 
que agregó: “Participaron profesionales 
de vialidad provincial, nacional, munici-
pal y empresa privadas y estudiantes de 
ingeniería”.

CAPACITACIÓN PROFESIONAL 
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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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DSI UNDERGROUND CAMBIÓ SU MARCA A  
SANDVIK EN MINEXPO INTERNATIONAL® 2024

DSI Underground 
ha cambiado oficialmente su marca a Sandvik en MINExpo IN-
TERNATIONAL® 2024, lo que consolida la integración del pro-
veedor líder de servicios integrales de equipos y consumibles 
para minería subterránea y construcción de túneles.
Sandvik anunció en diciembre de 2020 que adquiriría DSI Un-
derground y esta compra se completó en julio de 2021. El hito 
de hoy refuerza la capacidad de Sandvik para impulsar la se-
guridad y la productividad en todo el ciclo subterráneo.
“A través de los años, DSI Underground consolidó su posición 
como líder de la industria en soluciones de seguridad sub-
terránea”, dijo Martin Rier, Presidente de Ground Support en 
Sandvik Mining and Rock Solutions. “Nuestra adquisición por 
parte de Sandvik reveló un nuevo potencial, proporcionando 
acceso a recursos de I+D, una red global de servicios y una 
gran experiencia en minería y tunelería. Ha mejorado nuestra 
presencia en el mercado y ha ampliado nuestras capacidades 
para ofrecer aún más valor a nuestros clientes”.
DSI Underground está ahora completamente integrada y su 

marca se ha transformado en Sandvik en lo que respecta a 
todas sus facetas, incluido la vestimenta de trabajo, los pro-
ductos y sus instalaciones.
“El cambio de marca a Sandvik refleja nuestro compromiso 
con la innovación y la transformación de la seguridad bajo 
tierra, pero para nuestros valiosos clientes todo seguirá igual”, 
afirmó Rier. “Nuestra amplia cartera de productos y el com-
promiso incondicional permanecen intactos. Nuestra presen-
cia en el mercado es ahora como Sandvik, pero los sistemas 
y procesos existentes para los clientes se mantendrán y estos 
seguirán trabajando con los mismos puntos de contacto en los 
que confían”. 
“Seguiremos fabricando localmente la gama más amplia de so-
luciones y sistemas avanzados de sostenimiento subterráneo, 
suministrando los mismos productos de alta calidad y prestan-
do el mismo soporte técnico insuperable con el que siempre 
han contado nuestros clientes. Tenemos grandes expectativas 
en cuanto al desarrollo de productos y no podemos esperar a 
compartirlas con todos los consumidores en un futuro próximo”. 

La multinacional de origen chino, en 
conjunto con la reconocida empresa 
de izaje y transporte de carga, rea-

lizaron el lanzamiento oficial del nuevo 
equipo que ofrecerá servicios para los 
sectores minero e industrial para la Zona 
Norte de Chile. 
El miércoles 28 de agosto de 2024, será 
recordado como el día que marcó un 
nuevo hito de vanguardia y tecnología 
para la industria nacional. En las insta-
laciones de TRANSMAT, ubicadas en La 
Negra, Antofagasta, tuvo lugar el evento 
inaugural del nuevo camión grúa XCMG 
AT, modelo XCA750SA. 
Entre las más destacadas características 
de este gigante de la elevación, se con-
sideran: 
3	Un motor WEICHAI WP15H660E62A. 
3	Una potencia de 485 KW / 650 Caba-

llos de Fuerza y unas 1.800 RPM. 
3	Un sistema hidráulico con una bomba 

de desplazamiento variable, la cual 
está conectada a la PTO del motor, para 
el accionamiento de la dirección, sus-
pensión y control de estabilizadores.

  
Respecto de los parámetros de rendi-
miento de este equipo, cabe mencionar: 
3	Su velocidad máxima de traslado: de 

70 a 80 Km/h.  

XCMG Y TRANSMAT LANZARON NUEVO CAMIÓN GRÚA PARA LA INDUSTRIA MINERA
3	Su distancia de frenado a 30 Km/h, 

equivalente a unos10 metros. 
3	Su distancia mínima de giro de 25 metros. 
3	Su pendiente máxima de 44%. 
3	Su máxima capacidad de elevación no-

minal de 750 toneladas. 
3	Su mínimo de radio de trabajo de 2.8 

metros. 
3	Y, su mínimo de radio de giro de plata-

forma giratoria de 4.5 metros. 

En cuanto a la longitud de la pluma: 
3	Ésta tiene un largo de pluma base de 

17.3 metros. 
3	Mientras, la pluma completamente ex-

tendida alcanza los 90.5 metros.  
3	Y ya completamente extendida + JIB, 

167 metros. 
Durante el evento, que comenzó con una 
ceremonia que incluyó, discursos, firmas 
de acuerdos colaborativos y el sello de una 
nueva adquisición, por parte de TRANS-
MAT para una nueva grúa XCMG, modelo 
XCA500BR + Súper Lifting Device, también 
contempló una demostración en vivo de 
las capacidades de la maquinaria, levan-
tando otra grúa, hecho que dejó a los 
asistentes asombrados ante semejante 
operación. 
Los discursos durante el evento, fueron de 
parte del anfitrión principal, Jorge Herrera, 

Fundador y Propietario de TRANSMAT, 
quien destacó, por sobre todo, el agra-
decimiento a su equipo humano, a sus 
clientes y al sostenido crecimiento que ha 
tenido la empresa desde hace 10 años. 
Luego, Mr. Li Hanguang, Presidente de 
XCMG Sudamérica, quien fue invita-
do especialmente a esta inauguración, 
mencionó el orgullo por lograr este hito 
en la región, como también el sentirse 
honrado por hacer partícipe a la multi-
nacional en esta celebración hacia todos 
los involucrados en el proceso de este 
proyecto con el camión grúa.  
Por último, Mr. Li Kui, CEO de XCMG Fi-
nance, también compartió algunas pa-
labras para destacar que la compañía 
de soluciones financieras, que recién 
comenzó sus operaciones en Chile a fi-
nes de enero, ya ha levantado varios e 
importantes negocios, como el realizado 
con TRANSMAT. 
Finalmente, todo fue sellado con el tra-
dicional corte de cinta, los apretones 
de mano correspondientes, un masivo 
brindis con todos los invitados, las fotos 
de rigor y una parrilla al aire libre que 
concluyó este lanzamiento entre ambas 
organizaciones, que de seguro continua-
rán como aliados estratégicos sólidos 
para triunfar.
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BITAFAL INCORPORÓ EL PRIMER CAMIÓN DE 
GRAN PORTE 100% ELÉCTRICO DEL URUGUAY

En un primer paso en la transición hacia la electromovili-
dad, y dentro del plan de sostenibilidad de la compañía 
en todos sus procesos, Bitafal incorporó recientemente a 

su flota el primer camión de carga pesada 100 % eléctrico, no 
solo del Uruguay sino de toda Latinoamérica, para utilizarlo en 
el transporte de asfalto para la construcción vial.
Este hito en el transporte de carga representa un gran desafío 
para la empresa, que comenzó con su utilización especial-
mente en el área metropolitana, para aprovechar al máximo 
la autonomía del equipo.
Tras una evaluación del funcionamiento, consumo de energía, 
rendimiento y desafíos logísticos, se prevé incorporar, en el 
corto plazo, más unidades para recorrer mayores distancias y 
cubrir gran parte del país, además de la ambiciosa meta de 
cambiar la flota de 27 camiones a vehículos eléctricos para 
el año 2030.

Pioneros en la región
Para el director de Bitafal, Santiago Kröger, ser pioneros en La-
tinoamérica se dio por una conjunción de elementos entre la 
empresa de producción de asfalto, la empresa de transporte y 
un contexto favorable. “Obviamente el diferencial nuestro de 
sostenibilidad fue el que armó todas las piezas y ahí jugamos 
la carta de traer este primer camión”, comentó.
No obstante, Kröger reconoce que “si bien la ventaja de ser 
primeros genera impacto, también conlleva el riesgo de co-
meter errores”. Pero tiene la esperanza de que esta experien-
cia traiga nuevas, con otras marcas y vehículos, ya que “hasta 
el momento, la experiencia viene siendo excelente”.

El camión
El Volvo FM Electric tiene una autonomía de 300 km transpor-
tando hasta 48 toneladas de peso bruto. Junto con el semirre-
molque para asfalto, mide 15 m de largo. Tanto Kröger como 
la conductora designada, Andrea Ballarez, destacaron su com-
portamiento en rodaje, así como los elementos de seguridad 
del vehículo, cuya marca es líder a nivel mundial en ese rubro.
“La cantidad de ayudas al conductor que tiene, diferentes al 
resto de los camiones, son un diferencial”, destaca Ballarez, 
resaltando el confort, la pantalla que muestra los puntos cie-
gos propios de un camión de grandes dimensiones, las aler-

tas, los sensores de aproximación, el freno de seguridad si 
una persona pasa por delante, el botón de alerta y el servicio 
técnico de Volvo con conexión vía satélite.
Otra de sus particularidades es la plataforma de trazabilidad 
para monitorear todos los parámetros del camión, que per-
mite obtener información sobre el comportamiento del con-
ductor y el funcionamiento de la unidad, lo que a la postre 
sirve para mejorar la calidad de conducción y gestionar la 
seguridad y el funcionamiento de la flota.

Su conductora
Con amplia experiencia en transporte y logística, manejo de 
semirremolques y camiones de todo tipo, Ballarez es la con-
ductora del primer camión 100% eléctrico de Latinoamérica. 
Subida a los camiones junto a su padre desde los 11 años, es 
consciente del desafío que conlleva. Ser mujer en un rubro 
tradicionalmente masculino nunca fue un obstáculo para ella. 
“Cuesta un poco animarse, pero cada vez somos más. Es pro-
ponérselo e irse adaptando a la vida del camionero, que no 
es fácil”, dijo Ballarez. Lo que más llama la atención de sus 
colegas es que el camión sea 100 % eléctrico.
“Quedé muy impactada cuando lo cargamos y empezamos 
a andar. Era un poco raro, uno está acostumbrado a la com-
bustión, a otros sonidos”, manifestó la conductora, quien re-
cibió importante capacitación, sobre todo en las principales 
diferencias con los camiones a combustión, seguridad a la 
hora de manipularlo y los cuidados al momento de conectar 
y desconectar para la carga.

Infraestructura de carga
La mejora de la autonomía de los equipos no es el único 
aspecto crucial; la incorporación de más puntos de carga rá-
pida en lugares estratégicos debe acompañar este proceso. 
“Para que se desarrolle la movilidad eléctrica en camiones, 
tiene que acompañar una infraestructura adecuada de car-
ga para estos vehículos”, expresó Kröger. La proactividad de 
Bitafal en este aspecto queda de manifiesto con la variedad 
de propuestas que impulsa, con gran participación en foros y 
paneles con diferentes actores de la comunidad científica y la 
sociedad civil sobre el futuro de la movilidad.
El director comentó que hay muchas iniciativas privadas que 
en los próximos años van a multiplicar exponencialmente 
la cantidad de cargadores rápidos en el país. “Tenemos que 
estar presentes y hacer lobby para que se consideren los ve-
hículos eléctricos de porte grande y mediano, porque este 
problema lo tienen varios medios de transporte y logística 
local”, reflexionó Kröger.
A su vez, remarcó que “es un tema que Uruguay tiene que 
encarar firmemente para que se desarrolle la movilidad eléc-
trica de una manera homogénea en todo el país, sino queda-
rá concentrado de forma metropolitana”.
FUENTE: Diario El País de Uruguay. 
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Por FADEEAC. 

Con la seguridad vial como bien a proteger, y en lo que 
es una de las pocas políticas de Estado de la Argentina, 
la creación de la Licencia Nacional de Transporte Inter-
jurisdiccional (LINTI) estableció parámetros y requisitos 
claros que deben cumplir quienes quieran realizar el 

CON LA SEGURIDAD VIAL NO SE JUEGA

transporte interjurisdiccional de cargas, cargas peligrosas 
y pasajeros en todo el territorio nacional. Lejos de ser 
“un curro” o “un kiosco”, la capacitación de conductores 
profesionales es un elemento crucial para la seguridad 
vial, tal como lo establece la Ley de Tránsito N°24.449 
y su reglamentación, más la ley 26.363 de creación de 
la Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV). Hoy, ese 

sistema solventado de 
manera íntegra por el 
sector privado, está en 
riesgo de quebranto. 
“La profesionalización 
del sector no le cuesta 
un centavo al Estado. 
El sistema de capaci-
tación del transporte 
de cargas se realiza 
sin aporte estatal al-
guno. Es más, una 
porción del arancel 
prefijado por la ANSV 
para la obtención 
de la LINTI, abonado 
por los privados, va 
al organismo para fi-
nanciar las tareas de 
inspección y contralor 
que le corresponden 
según establece la 
ley. Paradójicamente, 
aunque el costo de la 
capacitación es afron-
tado en su totalidad 
por el sector privado, 
el valor del arancel de 
los cursos es fijado por 
la ANSV con la perio-
dicidad que la buena 
voluntad del funcio-
nario de turno que la 
conduzca lo establez-
ca”, explicó Roberto 
Guarnieri, Presidente 
de la Federación Ar-
gentina de Entidades 
Empresarias del Auto-
transporte de Cargas.
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Se dio a conocer el Informe de Coyuntura 
del IERIC (Instituto de Estadística y Regis-
tro de la Industria de la Construcción), con 

datos correspondientes a los meses de julio y 
agosto de 2024.
Los principales datos que aporta el Informe son:
El empleo registrado en la Industria de la Cons-
trucción exhibió una virtual estabilización en 
julio de 2024, tras una seguidilla de once meses 
consecutivos de caídas. Con un total de 344.102 
puestos de trabajo, este nivel representa una leve reducción del 
0,1% mensual.
Si bien el ritmo de caída mensual se ha desacelerado y pare-
ciera encontrarse un piso en el nivel de ocupación sectorial, la 
comparación respecto a julio de 2023 marca una contracción del 
21,8% interanual.
La cantidad de puestos registrados fue una de las más baja para 
un mes de julio de la serie histórica, superando solamente las 
marcas de igual mes de 2020 y 2021.
El indicador de tamaño medio se ubicó durante julio en 13 pues-
tos de trabajo por firma constructora, con una disminución del 
0,3% respecto a junio.
Este indicador ha presentado un desempeño desfavorable para 
los primeros siete meses de 2024 en comparación con igual pe-
ríodo del año anterior, y se sitúa además por debajo del prome-
dio alcanzado durante el mismo periodo desde 2011 hasta 2019.
La continua recuperación del nivel de actividad en los estable-
cimientos de mayor tamaño relativo se presenta como uno de 
los principales puntos de contraste respecto a lo acontecido en 
los meses precedentes. En efecto, la proporción de las grandes 
constructoras en la estructura del empleo registrado alcanzó el 
11,7% del total, especialmente por lo sucedido en las firmas con 
planteles superiores a 1.000 trabajadores que alcanzaron la ma-

EL EMPLEO FORMAL EN LA INDUSTRIA DE LA CONSTRUCCIÓN SE 
MANTUVO PRÁCTICAMENTE ESTABLE DURANTE JULIO DE 2024  

yor participación desde noviembre de 2023 (7%).
La dinámica a nivel territorial resultó heterogé-
nea, con una proporción casi idéntica de distritos 
que registraron un incremento y una caída en el 
volumen de ocupación sectorial.
La Rioja (-15%), Tierra del Fuego (-8,4%) y Cata-
marca (-8,3%) son las provincias que registraron 
la mayor contracción del volumen de empleo 
en julio, mientras que las Grandes Jurisdicciones 
contribuyeron en buena medida a la moderación 

de la tendencia contractiva. Entre ellas se destaca el GBA, que 
aportó un 24,4% del total de nuevos puestos de trabajo gene-
rados a nivel nacional.
En la comparativa interanual, la caída del empleo sectorial fue 
generalizada en todo el territorio nacional, siendo la provincia 
de La Rioja la que tuvo la peor performance con una baja del 
67%.
Los datos del IERIC indican que en agosto de 2024 se registró 
una baja del 10,1% interanual en el número de empleadores en 
actividad en la Industria de la Construcción, igual variación que 
en el mes anterior.
La cantidad de empleadores en actividad (17.969) pareciera ha-
berse estabilizado, alcanzándose el nivel más bajo para un mes 
de agosto desde el año 2007, con excepción del 2020 afectado 
por la pandemia.
Las Grandes jurisdicciones continúan teniendo un comporta-
miento menos desfavorable (-9,5% interanual) respecto al de 
las Restantes jurisdicciones (-11,3%).
Son tres las provincias que escapan a la tendencia contractiva 
interanual: San Juan (+4%), San Luis (+2,9%) y Salta (sin varia-
ciones). Y las dos que más retrocedieron volvieron a ser Tierra 
del Fuego y La Rioja, ambas con caídas superiores al 25% inte-
ranual.

LLEGA LA BAUMA 2025

Del 7 al 13 de abril, se desarro-
llará en Múnich, Alemania, la 
Bauma 2025, la cita mundial de 

la construcción y minería. 

Así, los preparativos de la 34° edición 
de la feria líder mundial para la ma-
quinaria de construcción, de máquinas 
para materiales de construcción, de 
maquinaria minera, vehículos y equi-
pamiento para la construcción están a 
toda máquina.

Bauma 2025 se realizará en el predio fe-
rial de Messe München y las entradas ya 
se encuentran a la venta para que vaya 
preparando su viaje.

Datos clave:
3	3.200 expositores de + 60 países
3	490.000 visitantes de + 200 países
3	614.000 m² de exposición

Segmentos de la feria:
3	Sector de la construcción: vehículos, 

maquinaria, equipamiento, etc.

3	Minería, extracción y procesamien-
to de materias primas. 

3	Producción de materiales de 
		 construcción.
3	Proveedores de componentes y
	  servicios.
3	Entre otros.

Descubra además el completo progra-
ma de conferencias que se realizan en 
paralelo a la feria en bauma program 
- the supporting program. 



AATES
14° Jornadas de Túneles y 
Espacios Subterráneos. 

65

Alein
Aparatos de laboratorio 
para ensayos de ingeniería.

9

CADECI Cámara Argentina de Consultoras de Ingeniería. 57

Cantera Piatti Piedra partida granítica gris. 69

Cementos 
Avellaneda

Desarrollo y producción de cementos 
y sus derivados.

2 R.T.

Clapen
Especialistas en equipos para ensayos 
de materiales.

45

Cleanosol 
Argentina

Señalización y conservación vial. 73

Covema Maquinaria. 7

Complementos 
deportivos

Seguridad Vial. 71

Cristacol Señalamiento horizontal vial 39

Dakobra Señalización vial. 41

DVP Tierra 
del Fuego

Vialidad Provincial 63

Fiberkuvet Columnas de PRFV 21

Ityac Servicios de ingeniería 25

John Deere Maquinarias. 47

Nuva Productos plásticos para seguridad vial. 55

Reger Especialistas en desarrollos de sistemas ITS. 46

Repas Equipos de construcción. 77-83 R.C.T

Señalamiento 
y Seguridad

Señalización, demarcación 
y tecnologías para pesaje.

8 0 

Shell Asfaltos. 27-84

Vawa Demarcación horizontal 19

Wasserberg Balanzas móviles. 37

ZMG Maquinaria. 11
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CAMINOS RURALES
MEJORAMIENTO DE

El mantenimiento, rehabilitación y trazado de la red terciaria de la Argentina, que supera los 400.000 
km, mejoran la transitabilidad y fortalecen el entramado productivo de las regiones, asegurando la 

salida de la producción. Además, el aumento de la accesibilidad permanente contribuye a una mejor 
intercomunicación con las principales redes viales, manteniendo las condiciones de seguridad vial, 

asistencia sanitaria y educacional de su población. 

http://www.shell.com/bitumen
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