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j,“' ntes de pasar a pormenorizar
| las conclusiones relativas a las
" direrentes materias tratadas en
estas jornadas, destaquemos aquellas
que mas las han caracterizado:

B La conservacion de carreteras
es un sector con enormes perspec-
tivas de futuro, lo que se esta refle-
jando en los presupuestos destina-
dos a una red de carreteras comoda
y segura. Sabemos lo que queremos
alcanzar y necesitamos un sector
fuerte, preparado para el futuro.

B La prevision de que los actuales
9165 km de autopistas y autovias es-
tatales se incrementaran a 15 000 km
al finalizar el PEIT 2005-2020, las pre-
visiones de conservacion en el Plan
Sectorial de Carreteras y la necesidad
de incrementar los niveles de servicio
exigen la mejor gestion a todos los ni-
veles en la que plasmar toda una fi-
losofia de la Conservacion y los obje-
tivos que se guieren alcanzar.

l Prueba de la voluntad y priori-
dad politica es que todo el incre-
mento presupuestario acordado para
el Servicio de Carreteras del Estado
se ha destinado a la Conservacion y
Seguridad Vial (que hoy representa el
27% del presupuesto de la DGC),
siendo el objetivo alcanzar una inver-
sion anual equivalente al 2% del va-
lor patrimonial, en el entorno de 2200
millones de euros/ario.

B En el Programa de Acondiciona-
miento de Autovias de primera gene-
racion, se prevé iniciar en septiembre
la licitacion de los primeros Contratos
de conservacion mediante concesion
(Gestion contratada), que permitiran
allegar fondos privados para anticipar
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Inauguracion de las Jornadas.

actuaciones de Conservacion y Se-
guridad Vial, complementando asi la
via de la Conservacion contratada.

B El creciente esfuerzo presu-
puestario, las nuevas férmulas de
contratacion, los Sistemas de Gestion
de la Conservacion y la generaliza-
cion del uso de indicadores se en-
caminan a complementar las mejoras
de gestion y dar respuesta a la ne-
cesidad de programar con la mayor
eficacia las actuaciones y tomar de-
cisiones a todos los niveles, en la li-
nea de avance iniciada hace 15 anos
con la conservacion integral.

M La conservacion y la seguridad
vial preventivas y la calidad deben es-
tar siempre presentes para incre-
mentar la vida de servicio y las pres-
taciones de la carretera. Hay que
seguir profundizando en la calidad de
los materiales y procedimientos, apro-
vechar los avances tecnologicos e in-
formaticos, buscar y emplear nuevas
tecnologias, tales como los recicla-
dos; pero sin olvidar métodos que
hasta ahora nos han dado buen re-
sultado ni tampoco el creciente im-
pacto de la normativa y homogenei-
zacion europeas.

M En la linea de avance en las me-

joras de la explotacion de la seguri-
dad vial y de la vialidad, caben des-
tacar el muy reciente R.D. 635/2006
de transposicion a toda la red esta-
tal de la Directiva europea 2004/54/CE
sobre requisitos minimos de seguri-
dad en los tlneles, la introduccion
de los Analisis de estado de la segu-
ridad vial y el incremento de los ni-
veles de servicio y eguipamiento de
vialidad invernal.

H Y se contintia trabajando en me-
jorar, modernizar y gestionar la ex-
plotacion de la RCE, tanto en sus as-
pectos de explotacion de la vialidad,
como el de uso y defensa de la ca-
rretera y racionalizacion del mismo.

I. Mantenimiento:
Indicadores, Sistemas de
Gestion de la Conservacion
(SGC) y Financiacion

1%.- Necesidad de modernos Sis-
temas de Gestion de Conservacion
(SGC).

B £l ingente y sostenido esfuerzo
inversor destinado a patrimonio via-
rio exige gue se rentabilice lo mas
posible, convirtiendo la conservacion,
la seguridad vial y la satisfaccion en
objetivos prioritarios: Patrimonio via-
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rio en crecimiento, en el que cabe
destacar que los actuales 9000 km
de autopistas y autovias se incre-
mentaran a 15 000 km al finalizar el
PEIT 2005-2020.

W La complejidad y trascendencia
crecientes de la conservacion de las
redes de carreteras y el creciente ni-
vel de servicio demandado requiere
de todos los niveles de la conserva-
cioén continuas y numerosas actua-
ciones y decisiones.

M La respuesta es establecer mo-
dernos Sistemas de Gestion de [a
Conservacion (SGC), verdaderos “Sis-
temas de toma de decision objetiva”,
cuyo objetivo es la adecuada y eficaz
programacion y priorizacion de las ac-
tuaciones en un marco que puede ser
cambiante, tanto en lo presupuesta-
rio como en las preferencias politi-
cas, por lo que deben ser sistemas
abiertos a la introduccion de modifi-
caciones (las decisiones las toman los
gestores y no los SGC).

22.- Los indicadores, herramien-
ta analistica util en los diferentes
niveles de gestion. Indicadores con-
tractuales.

M El “Indicador”, herramienta anali-
tica que, al cuantificar los criterios pre-
definidos, asiste a la toma de decision
de los distintos niveles de gestion: tan-
to de la programacion como de la al-
ta planificacion de la que depende.

M Instrumento Util para la medida
de la situacién de partida; para la for-
mulacién y calibracién de modelos
fiables de evolucion calibrables para
cada caso; Yy (clave para la toma de
decisiones) para la valoracion y se-
leccién de estrategias y propuestas
de actuacion, normalmente median-
te Indicadores compuestos y “valores
umbral” de actuacion, alerta, acepta-
cién o rechazo, permitiendo la defi-
nicién de estategias optimizadas me-
diante la aplicacion de criterios
objetivos (o lo mas objetivo posible)
a las distintas valoraciones o ponde-
raciones gue se establezcan.

M Se acentuara la tendencia de que
los diferentes gestores dispongan, em-
pleen y calibren permanentemente sus
respectivos SGC para seguir y reeva-
luar las estrategias desarrolladas y ex-

traer conclusiones para la futura pro-
gramacion.

M Y ante la prevista generalizacion
de la Conservacion mediante Indica-
dores contractuales debe avanzarse
rapidamente en mejorar aspectos de
Jlos mismos, tales como su definicion,
ampliacién a mayor numero de ele-
mentos, fijacién del valor limite admi-
sible en cada caso, evitacion de la
mezcla de aspectos que no son res-
ponsabilidad o que no estan bajo el
control de la empresa de conserva-
cion, establecimiento de un régimen
equilibrado de penalizaciones y boni-
ficaciones, etc.

32.- Conservacion preventiva y
conservacion curativa y los indica-
dores. El Sistema de Gestién de
Firmes de la DGC.

M Las dos estrategias fundamen-
tales de conservacion, la preventiva
(anticipada al dafio definitivo) y fa cu-
rativa (reparadora, correctiva) (que es-
pera o que se realiza cuando el da-
fio ha superado cierto nivel), estan a
su vez directamente relacionadas con
los “valores umbral” de los Indicado-
res que se hayan considerado, sien-
do la tendencia el auge de la con-
servacion preventiva.

W Un ejemplo de SGC y de las
tendencias ascendentes en el empleo
de indicadores y valores umbral, y de
auge y preferencia por la conserva-
cién preventiva es el Sistema de Ges-
tion de Firmes de la Direccion Gene-
ral de Carreteras y su reciente
programacion de actuaciones. El ob-
Jetivo es lograr que los 25 155 km de
la RCE (que representa un 15% de
la red nacional), que incluyen 9165
km de vias de gran capacidad, estén
resueltos en dos arios los tramos en
“mal estado” (conservacion curativa)
para, a continuacion, tratar los tramos
en “regular estado”.

M Y una prueba de la importancia
reconocida a la conservacion de los
firmes de la RCE es que, de los 80
millones de euros/afio que se desti-
naba en ejercicios anteriores, se ha
pasado a 300 millones de euros/ario
y con una perspectiva de que, en
anos proximaos, se estabilice en los
400-500 miflones de euros/afio.

4°.- Tendencia a potenciar los In-
dicadores funcionales. Tendencia a
homogeneizar internacionalmente
los indicadores e intentar definir un
Indicador (indice) de comporta-
miento general.

M De los cuatro grupos principales
de Indicadores: operacionales, estruc-
turales (indices de estado), funcionales
y de entorno, el predominio actual co-
rresponde a los dos primeros, pero de-
be ir basculando hacia los funcionales,
sin olvidar potenciar los de entorno.

M Debe avanzarse en los trabajos
de homogeneizacion internacional de
los Indicadores, lo que sera de gran
utilidad tanto a las Administraciones
como al sector privado.

M En el caso concreto de la con-
servacion de firmes, la Accion COST
354 “Indicadores de Comportamiento
de firmes de Carretera”, en la que Es-
paria esta participando con otros 21
paises europeos y los EE.UU., es un
avance en el objetivo de homogenei-
zar los indices y definir las caracteris-
ticas de los firmes en relacién con las
necesidades, proponer “valores um-
bral” y combinarlos para crear indica-
dores compuestos y llegar asi a for-
mular un indicador (o indice) de
comportamiento general que permitie-
se la optimizacion de la conservacion.

5°.- La gestion y financiacion de
la conservacion.

M La financiacién presupuestaria,
que precisara la Conservacion y Se-
guridad Vial de la RCE, se esta eva-
luando en los estudios del Plan
COEX, integrado en el Plan Sectorial
de Carreteras: el objetivo deseable es
alcanzar una inversion del orden del
2% del valor patrimonial, y que pue-
de anticiparse que en los proximos
afios se alcanzara un importe en el
entorno de 2200 millones de euros.

B Ademés, el Programa de acondi-
cionamiento de autovias de primera
generacion nace este afio 2006 con el
objetivo de allegar fondos privados pa-
ra anticipar actuaciones de conserva-
cién y seguridad final, estiméndose su
importe total en 4 000 millones de eu-
ros en una longitud de 1500 km.

M En los contratos de Conservacion
por Concesion de las mencionadas au-
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tovias de primera generacion, el 50%
de la inversion debe realizarse en los
dos primeros afios; y el otro 50% se
destinara a la conservacion preventiva
durante el resto del contrato.

La Gestién del mantenimiento por
la DGC

B Un 27% del presupuesto de la
DGC se destina a la Conservacion.

M Fue pionera en contratar el man-
tenimiento y la vialidad y en el esta-
blecimiento de una gestion sistema-
tizada (GSM).

B Conservacion contratada: 252
millones de euros/ano, 147 contratos,
mas 21 tramos sin contrato. Longi-
tud media: 150 km en convenciona-
les y 70 km en autopistas.

M Necesidades: mejorar la gestion
de los recursos, buscar mecanismos
de financiacion, aprovechar las mejo-
res técnicas y funcionales, preservar el
patrimonio, mejorar la seguridad vial y
atender las demandas de los usuarios.

W Mecanismos: PEIT supondra au-
mento de recursos. Mejora de la ges-
tion COEX. Gestion contratada de
parte de la red.

W Gestion contratada: Allegar fon-
dos y gestion privada, con control
publico, mediante la concesion de la
conservacion de autovias de primera
generacion. En una 1 fase se licita-
ran en las autovias A-1, A-2, A-3, y
A-4, un total de 1522 km; y, en una
2% fase, 574 km en las A-5 y A-6.

Eficaz para |la adecuacion, reforma
y modernizacion de la red; tratamiento
de los TCA y preventivos, garantia a
largo plazo y adecuacion del plazo a
la toma de decisiones.

B Este novedoso sistema de con-
tratacion se esta comenzando a ex-
tender a otras Administraciones, pues
es general la existencia de grandes ne-
cesidades en materia de conservacion
tanto curativa como preventiva, y de
acudir a vias extrapresupuestarias pa-
ra abordar parte de ellas lo antes po-
sible.

B Ejemplo de ello es la Diputacidn
Provincial de Cdceres, con una red
de 1900 km, en la que un 36% tie-
ne una anchura menor de 5 m, y un
presupuesto para atenderla de 13 mi-
llones de euros, por lo que en 2007

W

IVacion de Cayret,

es, 6 al 8 de juynio de 2004

Vista parcial de la mesa dedicada a las “Patologias de las mezclas asfalticas”.

iniciara la contratacion por concesio-
nes. Y la Junta de Extremadura, con
una red de 3669 km, ha realizado,
desde las transferencias de 1983, un
esfuerzo inversor por un total de 1
730 millones de euros (destinado ini-
cialmente a su acondicionamiento, vy,
mas recientemente, a la construccion
de autovias autonomicas) y un incre-
mento de los créditos para conser-
vacion, mediante sistema tradicional,
hasta los 27,2 millones de euros pro-
cedentes de fondos propios de la
C.A., por lo que previsiblemente las
nuevas autovias autonémicas y las
previstas exigiran otros sistemas de
gestion y/o financiacion.

M La asociacion ACEX, que agrupa
al 90% del mercado de la conserva-
cién, considera que el sector, con mas
de 10 000 trabajadores en la carrete-
ra, esta en un importante punto de in-
flexion en el que parte del mercado de
conservacion integral pasara al de con-
servacion mediante concesion, para lo
gue se encuentra preparada técnica y
econémicamente, y confia en que en
los Pliegos se valore adecuada y equi-
libradamente, a precio de mercado, los
indicadores o estandares de calidad
que finalmente se definan.

Il.- Conservacion: Vida
residual de un firme,
capacidad de dar servicio
al usuario. Patologias de
las mezclas asfalticas.

6%- Los conceptos de “vida util”,

“vida residual de un firme” y “rui-
na” progresivamente sustituidos
por el de “capacidad de dar servi-
cio (satisfaccion) al usuario”:

M Los tradicionales conceptos “vi-
da atil”, “vida residual de un firme” y
“ruina” estan relacionados y siendo
sustituidos por el de capacidad de dar
servicio (satisfaccion) al usuario (lo que
depende de la regularidad superficial,
adherencia neumatico/pavimento, tex-
tura).

M Asi, la Norma AASHTO estable-
ce que un firme esta roto cuando el
Indice PSI (funcién de la regularidad
superficial, profundidad de las rode-
ras, porcentaje de superficie con piel
de cocodrilo, fisuracién longitudinal y
parcheo) alcanza cierto valor, y co-
mo se puede obtener una relacion di-
recta aproximada IRI=9,2-2,2 PSI sig-
nificaria en la practica que valores
altos del IRl permitirian afirmar la ro-
tura de la carretera.

7°.- Calidad en la obra de cons-
truccion y de conservacion: prime-
ra, mas barata y rentable medida
preventiva de la rotura de una ca-
rretera; es decir, de dilatar la “sa-
tisfaccion” del usuario.

M La primera, mds barata y renta-
ble medida preventiva de la rotura de
una carretera (de dilatar la "“vida” de

la_carretera, la “satisfaccion” del usua-
rio) es la calidad en la obra tanto de
construccion como de conservacion.

M De ahi la importancia de conocer
bien los materiales, en general, y en
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seguir profundizando en la calidad de
los materiales y procedimientos, en
aprovechar los avances tecnolégicos
e informaticos, en buscar y emplear
nuevas técnicas, tales como los reci-
clados; pero sin olvidar métodos que
hasta ahora nos han dado buen resul-
tado, ni tampoco el creciente desarro-
llo e impacto en el sector de la nor-
mativa y homogeneizacion europeas.

82- La calidad y profesionalizacion
en todo el proceso de fabricacion y
empleo de las mezclas bituminosas
es fundamental. Se debe conocer
sus componentes, su comporta-
miento, posibles patologias y el mo-
do de evitarlas.

W Los tres elementos fundamen-
tales son: calidad y control de las ma-
terias primas, homogeneidad y con-
tinuidad de la mezcla fabricada y
buena regularidad superficial (IRI).

M Calidad de édridos: debe garanti-
zarse un huso correcto, con buen des-
gaste de Los Angeles, aplicar una co-
rrecta metodologia en la determinacion
del valor del CPA y extender la exi-
gencia y uso de la marca CE de dri-
dos.

W Calidad de los betunes: eleccion
adecuada del ligante, que debe con-
templar su comportamiento reoldgi-
co, su adhesividad arido/ligante y su
resistencia al envejecimiento. Es re-
comendable valorar mejor el com-
portamiento mediante ensayos com-
plementarios no recogidos en el PG-3,
especialmente en las mezclas no con-
vencionales por ser mas criticas.

B En el proceso de fabricacion de
MB: ademas de las normas basicas
de buena fabricacién, se hace espe-
cial hincapié en que la formacion es
un objetivo por conseguir.

B En el proceso de extension, ni-
velacion y compactacion: se constata
gue debe lograrse la homogeneidad
tanto térmica como granulométrica,
asi como la regularidad superficial (IRl),
para lo que ya se dispone de nuevas
técnicas de control, tales como la ter-
mogréfica y los equipos de transfe-
rencia, la maximizacion de la precom-
pactacion con regla, asi como [as
innovaciones en los equipos de nive-
lacion de extendedoras digitalizados

que incorporan sistemas 3D con pro-
mediacion de larga referencia.

92.- El IRl y la densidad unifor-
me: fundamentales para la durabi-
lidad de los pavimentos. El IRl y los
desperfectos del pavimento deter-
minan el Indice de satisfaccion del
usuario. El reciclado.

M El /Rl y las roturas, grietas y de-
fectos del pavimento determinan el
Indice de satisfaccion del usuario, sien-
do el IRl y la densidad uniforme las
dos propiedades mas importantes pa-
ra lograr la durabilidad de los pavi-
mentos, reducir el consumo de com-
bustibles y dar satisfaccion a los
usuarios.

B Se debe potenciar la realizacion
de reciclados, pues de sus distintos
tipos existe experiencia, equipos mo-
dernos de reciclado, tanto en frio “in
situ” como en caliente en centrales
continuas de segunda generacion o
en discontinuas por transferencia de
calor o mediante tambor paralelo, asi
como especialistas en disefio de los
ligantes y fabricacion de los rejuve-
necedores que se pudiesen precisar.
Un ejemplo de esta potenciacion es
la constitucion en 2005 de la asocia-
cion ANTER (Asociacion Nacional
Técnica de Estabilizados de Suelos y
Reciclados de Firmes).

B No se dispone de una metodo-
logia oficial para el estudio de cual es
el ligante que se debe emplear en un
reciclado ni para determinar la nece-
sidad o conveniencia de usar “rejuve-
necedores” o ligantes de determinada
composicion quimica. Tampoco exis-
te normativa ni espariola ni europea
para rejuvenecedores, aunque se con-
sidera que deben ser productos de
viscosidad adaptable a las necesida-
des, con alto contenido en aromaticos
y bajo contenido en asfaltenos y sa-
turados, y que puede utilizarse como
referencia la Norma ASTM 4552.

M Dos aspectos fundamentales que
hay que tener en cuenta para selec-
cionar el tipo de central y determinar
la tasa maxima de reciclado: la mayor
0 menor irregularidad de la mezcla bi-
tuminosa que se va a reciclar, y como
calentar la mezcla bituminosa tratada
sin quemar su ligante residual.

lll.- Marcas de calidad
y marca CE.

10°%.- Marcas de calidad y marca
CE.

W Las marcas de calidad pretenden
ofrecer clerta garantia en el producto,
la cual dependera de nuestra expe-
riencia en ella. Se pretende, en esen-
cia, que un tercer “ente de certifica-
cién” nos asegure, dentro de ciertos
limites, que el producto es aceptable,
lo que no significa que en obra no
pueda ni deba comprobarse median-
te ensayos. La experiencia determina
gué marcas de calidad especificadas
para cada producto tienen reconoci-
miento expreso por la DGC.

B Las carreteras continuaran dic-
tando los criterios de implantacion de
los productos, aprovechando las cla-
sificaciones europeas, las cudales tie-
nen como finalidad definir las presta-
ciones en servicio que ha de garantizar
el producto. Es decir, se definiran los
productos por sus clases de compor-
tamiento, y no tanto por sus ensayos
descriptivos, pues lo que interesa mas
no es su composicion, sino sus pres-
taciones.

B La marca CE no es una “marca
de calidad”, ni las sustituye; en todo
caso las complementa, pues Unica-
mente pretende respaldar los aspec-
tos relativos a requisitos esenciales.

B La marca CE deriva de normas
europeas de producto, no de puesta
en obra; es decir, no sustituyen to-
talmente, ni lo pretenden, los articu-
los correspondientes del PG-3.

B La participacion del sector pri-
vado en los comités internacionales,
que elaboran las normas europeas,
es muy importante para la defensa
de los intereses del sector nacional
de ese producto.

11° La adaptacion al mercado CE
de las mezclas bituminosas. Situa-
cion actual en Espaiia.

B Como consecuencia del Man-
dato 124 de la Comision Europea se
han aprobado las normas europeas
armonizadas de mezclas bituminosas:
EN-13108: especificaciones y control
de calidad de la fabricacion y EN-
12697: métodos de ensayo, por lo
que se ha iniciado la cuenta atras pa-
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ra la aplicacion de la marca CE a sie-
te “familias” de MBC (entre las que
no se incluyen, por el momento, las
recuperadas para su reciclado ni las
mezclas en frio), que sera obligatorio
a comienzos de 2008.

M La norma EN 13108 especifica
los requisitos de las 7 familias “man-
datadas” de MBC (sélo tres son em-
pleadas habitualmente en Esparfia) y
de una 8% no mandada (las MB re-
cuperadas para su empleo en reci-
clados), y del control de calidad en
la produccion: el Control de la Pro-
duccion en Fabrica (FPC) y el ensa-
yo Inicial de Tipo (ITT).

B La norma EN 12697 recoge los
métodos de ensayo (algunos son to-
talmente nuevos y otros son practi-
camente equivalentes a nuestra NLT).

B £/ FPC no es un procedimiento
de control de calidad, sino un Siste-
ma de Gestion de Calidad que obli-
ga a establecer un Plan de Calidad,
en cierto modo similar a los modelos
de calidad auditable tipo ISO-9000.

B El ITT incluye un minimo de en-
sayos de comprobacion de la mez-
cla y sus componentes. El sistema de
conformidad adoptado para las MBC
es de 2+ (que incluye vigilancias pe-
riodicas del “organismo notificado”).

B Lo primero que hay que deter-
minar es si nuestras tradicionales MB
pueden definirse segun los requisitos
de la norma europea. Es de destacar
lo siguiente:

B /mposibilidad (salvo para aero-
puertos) de seguir ensayando huecos
y deformacion plastica mediante el mé-
todo Marshall ni mediante nuestro en-
sayo de pista. Tampoco la susceptibi-
lidad al agua mediante el ensayo de
inmersion - compresion ni el cantabro
empleado para las mezclas M.

B Para la deformacion permanen-
te, se empleara el método de ensayo
“Wheel Tracking”; y, para la suscepti-
bilidad al agua, un ensayo basado en
la comparacion de pérdidas de resis-
tencia a comprension simple de pro-
betas.

B Otro aspecto importante: el uso
de Unicamente 4 tamices mas otros dos
tamices opcionales: uno para caracte-
rizar los gruesos y otro para los finos.

D. Angel Garcia Garay (izquierda) y D. Agustin Sanchez Rey (derecha)
en un momento de sus respectivas intervenciones en estas jornadas.

M En |a actualidad, la Comision Téc-
nica de ASEFMA, en colaboracién con
técnicos del Ministerio de Fomento y
de otros Organismos tales como IN-
TROMAC de la Junta de Extremadu-
ra, esta revisando las normas EN-
12697 y EN-13108 con el objetivo de
redactar una Guia para la obtencion
del marcado CE de lo que derivara, de
acuerdo con la DGC, cuales seran los
ensayos de aplicacion y los cambios
a introducir, para, a continuacion, co-
rrelacionar los valores actuales y los fu-
turos, y elaborar una propuesta de es-
pecificacion de las mezclas y adopcion
del criterio de FPC.

IV. Explotacion y seguridad
vial en los tuneles.

12%.- La explotacion en sentido
amplio.

M E/ concepto de futuro es que el
planeamiento y construccion se deti-
ven de la explotacion y no lo contrario.

13? La explotacion viaria de la
carretera, entendida como regula-
cion del uso de la carretera y sus
margenes (mejora de la eficiencia
de la infraestructura y del servicio
a los usuarios):

M La Gestion Contratada supondra
una adaptacion de los tradicionales sis-
temas de control de carreteras (auto-
pistas) concedidas: generalizaciéon de
los sistemas de telepeajes interopera-
bles, despliegue de ITS, uso de indi-
cadores de calidad del servicio inclu-
yendo la percepcién por el usuario.

W El RD de transposicion de la Di-
rectiva sobre requisitos minimos de se-
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guridad en tuneles supondra un im-
portante esfuerzo de adaptacion, do-
tacion de equipamiento, desarrollo de
metodologias de andlisis de riesgo,
etc., por lo que la DGC esta desarro-
llando un Sistema de Gestion de Tu-
neles.

B Se esta desarrollando el Pro-
grama de Areas de Servicio que, me-
diante el sistema de concesion, no
supone coste para las Administra-
ciones titulares de la carretera.

W Estéd en ejecucion un Programa
de Areas de Descanso.

B Se va a mejorar en los proximos
arios el control de pesaje mediante la
efecucidn de estaciones de pesaje
con sistemas dindmicos de precon-
trol de camiones sobrecargados, im-
portante para incrementar la vida Gtil
de firmes y obras de fébrica.

W La reordenacion de accesos y
construccion de vias de servicio y co-
lectoras exigird un esfuerzo a los ges-
tores en beneficio de la seguridad y
el nivel de servicio.

W Se trabaja y avanza en la homo-
geneizacion, informatizacion y gestion
de los miles de expedientes derivados
del uso y defensa de la carretera:

B Transportes especiales, autoriza-
ciones, informes de planeamiento ur-
banistico, transportes especiales, pro-
cedimientos sancionadores, definicion
de zonas de proteccion, sefalizacion
complementaria (SISTHO), racionaliza-
cidn del consumo energético por alum-
brado publico, reclamacion de darios
y reclamaciones patrimoniales. Actua-
ciones en Tele-Ruta; y esta en desa-
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rrollo una nueva aplicacion y sistema
de gestion integrada. Plan de Implan-
tacion de ITS. Pantallas sonoras. Or-
denacion de paradas de autobus.

W Cesion de tramos a Ayunta-
mientos (en 2005 se modifico y ac-
tualizo la O.M. que lo regula): 65 ce-
siones en 2006. Es una medida
tendente a racionalizar la distribucién
de la titularidad de las carreteras que,
simultdneamente, permite colaborar
en la adaptacion a su entorno urba-
no de tramos que han dejado de for-
mular parte de la red principal.

142 Transposicion a la normati-
va espanola de la Directiva 2004/
54/CE sobre requisitos minimos de
seguridad en tuneles.

B Mediante R.D. 635/2006 de 26
de mayo (BOE n.° 126 de 27 de ma-
yo), se ha transpuesto a la normativa
espariola la Directiva 2004/54/CE de
29/04/2004 sobre requisitos minimos
de seguridad en tuneles.

M La Directiva es de aplicaciéon a
tineles de mas de 500 m, tanto de
nueva construccion como en servi-
cio, y establece requisitos minimos y
medidas de seguridad.

M £l RD de transposicion extiende
su ambito a los 369 tuneles (tubos in-
dependientes) de la red estatal (y no
sélo a los 110 tineles de mas de 500
m que formen parte de la red tran-
seuropea) y amplia las medidas de di-
sefio contempladas en el Anexo [ de
la Directiva (aunque manteniendo sus
principios generales) y contiene una
Disposicion Final que faculta al Mi-
nisterio de Fomento a desarrollar |a
norma en el ambito de sus compe-
tencias. Las Comunidades auténo-
mas, en las gue existen tuneles de la
red transeuropea, también han de
transponer la Directiva.

W Una idea del esfuerzo inversor
que supondra que la totalidad de los
369 tuneles (tubos independientes)
cumplan los requisitos establecidos
en el RD es gue la inversion necesa-
ria para dotar a los 110 tuneles de la
REC, perteneciente a la red transeu-
ropea, de los requisitos establecidos
en la Directiva, estad estimada en 234
millones de euros.
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M Regula la responsabilidad de las

distintas figuras que intervienen en
las fases de proyecto, construccion
y explotacion.

MW Debe valorarse el cumplimiento
de Directiva de cada tlnel en servi-
cio antes del 30/10/2006 y los ttne-
les que lo precisen han de estar acon-
dicionados antes del 30/04/2014, o
del 2019 en algunos casos.

B Al menos, cada 5 arios, se rea-
lizara una inspeccion del tinel por un
organismo de inspeccion habilitado
por la autoridad administrativa. Si-
mulacros conjuntos del explotador y
servicios de emergencia cada 4 aiios
y parciales en afios intermedios.

B Y un ejemplo de la capacidad de
la ingenieria espafiola para el proyec-
to, construccion y explotacion de td-
neles y de cooperacion con otros pa-
ises es el tunel de Somport, que une
la N-330 con la RN-134 y correspon-
diente al itinerario europeo E-7. Entre
otros numerosos aspectos es desta-
cable la formacion continua del per-
sonal y realizacion de 4 ejercicios de
simulacros al afio y practicas de in-
tervencion nocturna.

V.- Vialidad, Seguridad Vial
y afeccion al usuario

por los trabajos de
conservacion

15.- Repintado de marcas viales.

M La calidad de las marcas viales
y la evolucion de su visibilidad es fun-
damental para la comodidad y segu-
ridad de los usuarios, y su nivel de
servicio viene definido por sus ca-
racteristicas fotométricas y la resis-
tencia al deslizamiento, consideran-
dose necesario que se llegue a fijar
un valor minimo de la resistencia al
deslizamiento en zonas en las que la
marca vial presenta una superficie re-
lativamente grande.

B Deben aplicarse, en cada caso,
el tipo de pintura apropiado y, puesto
que un buen control de la dosificacion
y correcta distribucion de las microes-
feras es la mejor garantia para lograr
buenos resultados, la adaptacion de
las nuevas tecnologias de aplicacion
(maquinas con control automatico de
la dosificacion) debe ser un objetivo in-

mediato. En paralelo, la Ulitima gene-

racion de equipos de medicién dina-
mica de la retrorreflexion (ejemplo el
ECODYN) han supuesto una revolu-
cion en el control de calidad.

16°- Incremento de los niveles
de servicio y medios de vialidad in-
vernal:

W La pasada camparia de Vialidad
Invernal 2005-2006 en la RCE ha es-
tado caracterizada por los nuevos va-
lores deseables a alcanzar para los
distintos niveles de servicio y por el
incremento de medios en la mayoria
de los Sectores. Es de destacar que
se ha suprimido para todos fos nive-
les de servicio la posibilidad de per-
turbaciones debidas a la presencia de
hielo en las calzadas.

W Incremento de los medios dis-
ponibles en la RCE en 186 maquinas
quitanieves (41 de ellas con exten-
dedor de salmuera), 64 depositos de
fundentes, 89 silos, 40 plantas de sal-
muera y 110 220 toneladas de clo-
ruro sddico, lo que ha supuesto una
inversion en torno a los 35 millones
de euros. En la actualidad se dispo-
ne de 795 maquinas quitanieves, 32
dindmicas y una capacidad de alma-
cenamiento de fundentes superior a
las 133 000 toneladas repartidas en
283 almacenes y naves y 319 silos.

B En los tratamientos preventivos
debe intensificarse el empleo de sal-
mueras o, en su defecto, sal sédica
prehumidificada con salmuera.

M Este afo, se pretende abordar
un ambicioso programa de estacio-
namientos de vialidad invernal para
gestionar bien las paradas de los ve-
hiculos pesados.

172- La Seguridad Vial Preventi-
va. Andlisis de Estado de la Seguri-
dad Vial y las “medidas de bajo cos-
te”.

B Una de las estrategias en mate-
ria de Seguridad Vial de la Direccion
General de Carreteras es la homoge-
neizacién de las caracteristicas de los
itinerarios mediante actuaciones en los
TCA (6% de fa RCE) y mediante Ac-
tuaciones Preventivas (conceptos ana-
logos a los de conservacion curativa
y conservacion preventiva, siendo el
TCA un Indicador compuesto). Un

80% de los accidentes y un 85% de



Ias wvictimas moriales acaecen en purn-
tos que no son TCA.

B Una novedad en la Seguridad
Vial es la introduccion de los Andlisis
de Estado de la Seguridad Vial {AESV)
a la totalidad de la RCE (dividida en 3
Zonas), que se afaden a las fases an-
teriores de Anejo de Seguridad Vial en
los proyectos, control y vigilancia de
las obras, e identificacion de los TCA
v actuaciones preventivas. Consisten
en la revisidn sistemética de los ele-
mentos de la carretera relacionados
con fa seguridad, a fin de evaluar ries-
gos potenciales, y poder adoptar las
medidas mas adecuadas.

B Se esia procediendo a relacio-
nar las necesidades de seguridad vial
en la Red de Carreteras del Estado
que podrian resolverse mediante “me-
didas de bajo coste” que, por su re-
lative bajo presupuesto, facil adop-
cién y rapidez de sjecucion suslen
tener alta rentabilidad.

N Se plantea controversia acerca
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D. José Manuel. Blanco Segama presentando
las conclusionss de las jomadas.

de la conveniencia, o no, de regular
el emplec de determinados equipa-
mientos o tratamiento de puntos de
persistente elevada siniestralidad, por
lo que debe avanzarse hacia una Nor-
ma de Balizamiento.

18°- Debe minimizarse la afec-

cion al usuario como consecuen-
cia de los trabajos de conservacion.

M £n la programacicn de los traba-
Jjos de conservacion debe tenerse en
cuenta fa afeccidn a los usuanos, pues
se constata que, en términos de cos-
te para elios (tiempo, adicional, acci-
dentes, consumos de comestibles
aceites y neumnaticos), puede llegar a
ser muy significativo ante retenciones
debidas a traficos muy altos, y ante |
grandes diferencias entre las veloci-
dades de aproximacion y de obra.

W El usuario deber ser el cenfro de
nuestra atencidn en este y en cual-
quier otro aspecto de nuestra labor.

En conclusion

M La Conservacion no es con-
servadora: innova, se adapta y se
desarrolla.

B La Conservacidn no es un fin
en si misma: su fin es ser util dan-
do el mejor servicio.

W La Conservacion no sdlo tie-
ne futura: es futuro. B






