TOLEDO, 19 AL 23 DE OCTUBRE DE 1992

Desarrollo de la XIX Semana
de la Carretera

Por V. Ciurana

En la foto, un momento del acto inaugural. De izquierda a derecha, D. José A. Hinojosa Cabrera, D. Joaguin Sdnchez
Garrido, D. José Javier Dombriz Lozano, D. Faustino Pérez Barajas, D. José Manuel Candela Piy D. Juan A. Ferndndez del

N el pasado mes
de octubre y con el
lema “Nuevos Materiales
para Carreteras”, sc ha
celebrado en Toledo la X1X
Semana de la Carretera,
con una gran densidad de
temas, ponentes y partici-
pantes. En ella, se ha pro-
fundizado sobre la casi Lo-
talidad de la problemitica
existente desde el punto de
vista de los materiales y su
utilizacidn, comprendiendo
fundamentalmente lo relati-
vo a tierras, firmes, obras
de paso y los elementos que

se utilizan como superes-
tructura de la Carretera,

La mencionada Semana
ha sido organizada por la
Asociacidn Espaiiola de la
Carretera y patrocinada por
la Junta de Comunidades
de Castilla-La Mancha y
han colaborado: el Ministe-
rio de Obras Piiblicas y
Transportes, diversos Ayun-
tamientos, asi como la Caja
de Ahorros de Castilla-La
Mancha, la Cimara de Co-
mercio ¢ Industria y la Di-
putacion Provincial de To-
ledo, v diversas empresas

relacionadas con el sector.

Como  Presidente del
Comité Técnico y Ponente
General, actudé D. José A.
Hinojosa Cabrera, Subdi-
rector General Adjunto de
Tecnologia de 1a D.G.C. del
Ministerio, anleriormente
enunciado.

Sesion inaugural (Lu-
nes 19).

El Director General de
Carreteras del MOPT, D.
José J. Dombriz Lozano
presidio el acto de inaugu-

Campo Cuevas.

racién en el que estuvo
acompaiado del Director
General de O.P. de la Junta
de Comunidades y Presi-
dente del Comité Organiza-
dor de la Semana, D. José
Manuel Candela Pi; el Al-
calde de Toledo, D. Joaquin
Sdnchez Garrido; el Vice-
Presidente de la Diputacidn
Provincial de Toledo, D.
Faustino Pérez Barajas, asi
como el Presidente de la
AE.C., D. Juan Antonio
Ferndndez del Campo y D.
José A, Hinojosa Cabrera.
Abrio la sesion el Presi-
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dente de la A.E.C., Sr. Fer-
nindez del Campo quien
tras dar la bienvenida a los
asistentes, justificé la elec-
ci6n de Toledo como sede.
Mids adelante, exalté el le-
ma del Congreso, calificdn-
dolo de “sumamente atrac-
tivo"™ vy, posteriormente,
instd a los participantes al
“permanente contacto de
pasillo™.

Mis adelante, el Sr.
Sanchez Garrido destacd
su “profunda satisfaccion”
por la celebracién de este
evento, calificando a su
ciudad como tolerante, acu-
nada por su convivencia y
didlogo. Tras agradecer al
MOPT vy a la Junta su aten-
citn para las peticiones de
su consistorio, finalizo su
intervencién asumiendo la
consciencia de la importan-
cia de la carretera como
elemento econdmico y s0-
cial y esperando que las
conclusiones de la Semana
fuesen provechosas para
los usuarios de la Carretera.

Para finalizar ¢l Director
General de Carreteras del
MOPT, Sr. Dombriz hablé
sobre el sentimiento gene-
ralizado de crisis que reina
en el sector, explicando las
grandes (ransformaciones
habidas en los dltimos afios
en vias terrestres, y alaban-
do la importancia de este
Congreso. Tras ello, infor-
mé que en este afio, 1 068
km de vias de alta capaci-
dad se han puesto en servi-
cio, algo que no ha sucedi-
do en ningin pais del
mundo y que ahora también
habia llegado el momento
de la conservacidn, tema de
trascendental importancia,
y para lo cual la Ley Gene-
ral de Presupuestos del Es-
tado iba a destinar mis de
73 000 millones de pesetas
durante 1993,

En cuanto a la calidad
de las obras, responsabili-
dad que debian de asumir
las empresas, en su primera
fase, afirmé que el grado de
calidad controlado en obra
de carreteras habia sido
muy bueno. Tras aclarar
que el 11 Plan de Carreteras
se enmarcard dentro de un
macroplan de infragstructu-
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La foto refleja el momento de la inauguracidn de Expoviaria 92,
presidida por el Dtor. Gral. de Carreteras del MOPT, D. José J.
Dombriz Lozano.

ras planificado para los
proximos 15 afios, explicd
que para 1993, la D.G.C.
contempla una inversién de
400 000 millones de pese-
tas, lo que suponia un in-
cremento de casi el 4,5%.

Finalizé su interven-
cidn, informando a los asis-
tentes que el proximo afio
quedara finalizada la va-
riante que unird la carretera
de Avila con la N-401 y co-
menzard Ia construccion de
la variante que unird la N-
401 con la Carretera de
Cuenca y Ciudad Real (por
un importe de 5 000 millo-
nes de pesetas), y el ramal
que enlazard la carretera de
Avila con la de La Puebla
de Montalbin.

Tras este acto, tuvo lu-
gar una visita de los asis-
tentes a EXPOVIARIA 92,
en su WV edicién,

I Sesion de trabajo.

La primera de las sesio-
nes de trabajo estuvo coor-
dinada por el Director del
Laboratorio de Geolecnia
del CEDEX, D. Carlos
Oteo. El tema fue “Mate-
riales para obras de tierra
y drenaje” y la primera de
las intervenciones estuvo a
cargo de D. Luis Sopena,
Jefe del Sector de Auscul-
tacion y Ensayos de Campo
del CEDEX con la ponen-
cia “Nuevos sistemas de
drenaje y refuerzo” . El po-
nente expuso algunos ejem-
plos de tratamientos de re-
fuerzo y drenaje del terre-

no, como la aplicacion de
columnas de grava con el
doble objetivo de mejora
del terreno vy la aceleracién
de consolidacidn, un caso
de drenaje vertical por me-
dio de drenes sintéticos y
un tratamiento de compac-
tacion dindmica por impac-
to. El primero de los ejem-
plos se corresponden con
las columnas de gravaen la
variante de Medinaceli
{Autovia de Aragdn) con el
objeto de tratar fangos po-
tentes y suelos blandos.

El segundo de los ejem-
plos estaba enmarcado en
las obras del Enlace Juan
Carlos I en Sevilla, en don-
de se empled una compac-
tacién dindmica con resul-
tados excelentes y eficaces.
En cuanto al tercero de los
casos, describid la utiliza-
cidn y resultados de drenaje
vertical con drenes prefa-

D. José A. Hinojosa Cahrera,
Ponente General de la XIX
Semana de la Carretera.

bricados sintéticos realiza-
dos en drea de un estribo de
una estructura, también en
Sevilla,

La segunda de las Po-
nencias y con el titulo
“Grandes movimientos de
tierras. Ejecucién y Con-
trol” fue expuesta por D.
Felipe Mendana Saave-
dra, Director Técnico de
Obra Civil de Dragados y
Construcciones, S.A. quien
destacd que en los dltimos
afios se han producido los
movimientos de tierras de
mayor volumen conocidos
hasta la fecha y presentan-
do los tres aspectos més re-
presentativos de la técnica
actual: a) Nuevos equipos
de alto rendimiento, su ren-
dimiento y mejora de la ca-
lidad de ejecucidn; b) téc-
nicas avanzadas de replan-
teo de obras y guiado auto-
mitico de las mdquinas y,
finalmente, c) Planes de ca-
lidad en las obras, en la que
hizo un andlisis y critica
constructiva sobre la situa-
cion y medios de reduccién
de costes en las obras.

Mds adelante, y tras el
cologuio del mediodia, to-
mé la palabra D. Carlos
Oteo Mazo, Director del
Laboratorio de Geotecnia
del CEDEX con la ponen-
cia “Innovaciones en el
control de compactacidn™,
quien tratd sobre la filoso-
[ia que debe seguir el con-
trol de la compactacidn de
estructuras de tierra con el
fin de obtener un conoci-
miento adecuado de los pa-
rametros que inciden en el
comportamiento tensode-
formacional de terraplenes,
pedraplenes, etc., presen-
tando a continuacién, di-
versos métodos de control,
mis 0 menos convenciona-
les, asi como otros utiliza-
dos fuera de nuestro pais.

Otro apartado importan-
te fue el de los métodos “a
posteriori” de prospeccidn
del comportamiento de la
masa compactada, bien pe-
netrando mecdnicamente, o
bien mediante sistemas geo-
fisicos, ambos efectivos pa-
ra establecer sus cualidades
y detectar anomalias. Fina-
lizé su intervencién refi-
riéndose a la utilizacion de



ondas superficiales, meto-
dologia desarrollada en el
CEDEX.

I1. Sesion de trabajo.

La segunda de las sesio-
nes luvo como tema central
“Conglomerantes hidrau-
licos ¥ puzolinicos, aditi-
vos ¥ hormigones™ y fue
coordinada por el Director
Técnico del IECA, D. Car-
los Jofré.

La primera de las po-
nencias de esta II Sesidn
“La nueva normativa euro-
pea sobre cementos” , estu-
vo a cargo de D. José Ca-
lleja Carrete, asesor del
IECA-OFICEMEN  que
centrd su intervencién so-
bre la que probablemente
serd la Prenorma Europea
(Norma Experimental) para
Cementos ENV 197-1 de la
que hizo una somera des-
cripeidn.

Finaliz6 su intervencion
afirmando que una minima
informacién sobre este
asunto puede y debe ser in-
teresante para los fabrican-
tes de cemento, y sobre to-
do, para los usuarios.

D? Pilar Alaejos Gutié-
rrez, Ingeniera de Caminos
del CEDEX intervino a
continuacidn con la ponen-
cia “Hormigones de alta
resistencia” , al que definid
como aquél cuya resisten-
cia caracteristica a 28 dias
es superior a 450 kgfem?
por lo que se hace impres-
cindible para llegar a altas
resistencias, utilizar mate-
riales de buena calidad y
baja relacién agua/cemen-
to, relacidn que debe sitnar-
se necesariamente por de-
bajo de 0,40 lo que obliga a
la utilizacién de aditivos
superplastificantes, usados
en proporcién 2 6 3 veces
mds que con el hormigén
convencional,

Igualmente, que para
dosificar un hormigdn de
alta resistencia, era necesa-
rio utilizar altos contenidos
de cemento, entre 400 y
500 kg/m’. Asi mismo el
cemento debia ser de alta
resistencia, debiéndose ha-
cer pruebas previas para
asegurar la efectividad del
aditivo superplastificante.

Ademds, aconsejo el uso de
arenas de rio y el macha-
queo del drido grueso, re-
comendindose un tamafio
mdximo inferior a los 20
mim.

Mis adelante, afirmd
que si se pretendfa obtener
hormigones con una resis-
tencia media superior a los
900 kgf/cm?, la utilizacidn
de adiciones minerales era
necesaria, utilizindose ac-

w

La variante de Medinaceli fue
uno de los ejemplos aducidos
por D. Luis Sopefia, dentro del
tema “Nuevos Sistemas de
drenaje y refuerzo”.

tualmente las cenizas vo-
lantes y microsilice, més
efectiva esta iltima y de re-
sultados mds uniformes.
En cuanto, a este tipo de
hormigén, indico tiene un
diagrama tensién-deforma-
cidn en compresién con
una zona ascendente casi li-
neal hasta la carga mdxima.
La deformacidon para ten-
sidn mdAxima es casi la mis-
ma a la deformacidén dltima
y la rama descendente del
diagrama es casi vertical.
Las roturas son instdnta-
neas y explosivas. La forma
de la curva manifiesta un
comportamiento mis fragil
de este hormigdn compara-
do con el de baja resisten-
cia. Por otro lado, otras
propiedades mecdnicas co-
mo ¢l médulo de clastici-
dad v la resistencia a flexo-
traccidn no pueden prede-
cirse actualmente con la
formulacidon que aparece en
la Mormativa actual. Las
deformaciones de fluencia
son muy inferiores a las ob-
tenidas en hormigdén nor-
mal vy las de retraccion son
parejas o algo menores.

Otra de las conclusiones
fue que la mayor capacidad
que presenta ¢l HAR, sobre
todo si se utiliza humo de
silice como adicién mine-
ral, asegura su buen com-
portamiento frente a la
agresidn de agentes extre-
mos, mejorando considera-
blemente su durabilidad v
que son numerosas las apli-
caciones realizadas con
HAR en Estados Unidos,
Canadd y algunos paises
CUTOPEDS.

Recepcion.

Finalizd este primer dia
con la bienvenida oficial
dada por el Alcalde de To-
ledo a los congresistas,
ofreciéndose un vino espa-
fiol por parte de la Asocia-
ci6n Espaiiola de la Carre-
tera y las autoridades y
empresas presentes en EX-
POVIARIA' 92,

II. Sesion de trabajo
(Cont.) (Martes 20)

La continuacion de esta
Il Sesidn, se inicid con la
ponencia "Hormigones Po-
rosos” que estuvo a cargo

La pﬁma -:lnvl.as ponencias de
la Il Sesidn de lrabajo estuvo
dedicada a la “Nueva normativa

europea sobre cementos”. En la
foto una fabrica de cementos.

de dos ponentes: D. Anto-
nio Aguado de Cea, Cate-
dritico de la ETS de Inge-
nieros de Caminos, Canales
y Puertos de Barcelona y D,
Luis Oleaga Garcia, Jefe
del Servicio de Infraestruc-
turas y Transportes de la
empresa Dragados,

Comenzd el Sr. Aguado

qe

I
hormigon poroso ha
experimentado una
notable evolucion y
tiende a su
utilizacién para
capas de rodadura en
las que ademas de su
Sfuncion drenante, se
requiere unas
mayores prestaciones
mecdnicas. 99

afirmando que este tipo de
hormigén, viable para la
funcidn de drenaje, se ob-
tiene actuando sobre la gra-
nulometria de los dridos
con el fin de adecuar una
estructura pbrosa, cuya
cualidad disminuye las
prestaciones mecdnicas del
mismo pero aumenta su
permeabilidad.

Aungue conocido hacia
ya afios, destacd el ponente
la notable evolucidn expe-
rimentada y la tendencia a
su utilizacidn para capas de
rodadura, en las que ade-
miis de la funcién drenante,
se requiere unas mayores
prestaciones mecinicas asi
como una determinada tex-
tura superficial que ofrezca
un mayor confort a los
usuarios.

A lo largo de la ponen-
cia, revisd la evolucion en
los tratamientos con hormi-
g6n poroso sefial, mostran-
do los diferentes aspectos
de cada uno de ellos, finali-
zando su intervencion, des-
tacando los dltimos traba-
jos desarrollados sobre
capas de rodadura, integra-
dos dentro del proyecto de
investigacién BRITE EU-
RAM n" 3415 realizado
conjuntamente por espano-
les (IECA, Dragados, Geo-
cisa y UPC), alemanes y
holandeses.

A continuacidn intervi-
no D. Luis Oleaga para in-
formar de la primera expe-
riencia que su empresa ha
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puesto en marcha en Espa-
fia, por vez primera, rela-
cionada con los “Hormigo-
nes Porosos”, al hilo del
programa EURAM. Estaes
una investigacion aplicada
en las dos vias de servicio
de un tramo de la M-50 ma-
drilefia, en la zona de la Via
del Culebro, y de cuyas ex-
periencias adn no se pue-
den ni deben sacar conclu-
siones antes de su finali-
zacion,

“Las nuevas metodolo-
gias para determinacion
del comportamiento de
conglomerantes y adiri-
vos” fue el titulo de la sép-
tima ponencia, presentada
por D. Marcos Rubén Bo-
llati Pato, Ingeniero del
Equipo de Pavimentos Ri-
gidos del Instituto “Eduar-
do Torroja™, el cual infor-
mé que los hormigones
utilizados en carreteras re-
quieren un determinado ni-
vel tecnoldgico y elevado
control de calidad, pues no
permiten errores significa-
tivos en clasificacidn, fa-
bricacidn, etc. y ademds
ofrecen unas prestaciones
excepcionales que duplican
y triplican los tiempos de
vida iitil sin realizar inver-
SIONES nuevas.

Actualmente y gracias a
la presencia de distintos ti-
pos de cemento, aditivos y
adiciones permiten obtener
nuevos hormigones de
comportamiento diferentes
al cldsico hormigén de ce-
mento Portland. Ademads, y
por otro lado, hay que afia-
dir los avances tecnoldgi-
cos habidos en maguinaria
de obras lo que permite am-
pliar el campo de utiliza-
cién. Sin embargo, el po-
nente afirmé que estos
avances no han ido parejos
de una evolucidn paralela
en acciones y ensayos con
el control de calidad, lo que
unido a que las especifica-
ciones generales del hormi-
gon del capitulo 5350 Pavi-
mentos de Hormigdn de la
Morma de Carreteras PG-3,
asi como el Capitulo II,
Materiales de la Instruccidn
para el proyecto y la ejecu-
cidn de obras de hormigdn
en masa o armado (EH-91),
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CN-Las Rozas-Villalba, tramo
en el que a un betin de
destilacidn directa se le anadid
polimeros termoplésticos
seleccionados gue modificaron
la reologia del ligante base.

se refieren al hormigdn de
cemento Portland, sin adi-
ciones ¥ con una finura de
molido normal, se genera
—en opinién del ponente—
incertidumbre y desamparo
por parte de las normas a
los nuevos cementos y hor-
migones que requiere mo-
dificacion.

Mids adelante, informd
que el Equipo del que for-
ma parle, ha disefado y
puesto a punto una serie de
ensayos, acciones y meto-
dologias, con los que en
parte se solventan las inde-
finiciones de las normas y
aumentan la fiabilidad en-
tre resultados de laborato-
rio y obra,

Para finalizar, el ponen-
te presents un esquema de
los nuevos ensayos para de-
terminar el comportamien-
to de hormigones, conglo-
merantes, aditivos y adi-
ciones.

II1. Sesion de trabajo.

La tercera sesién fue
coordinada por D. Bartolo-
mé Sanchez, Jefe del Ser-
vicio de Tecnologia de Ca-
rreteras de la D.G.C. del
MOPT y la ponencia n® §
“Betunes modificados. Ti-
pos de aplicaciones” fue
presentada por D. Aurelio
Ruiz Rubio, Director del
Laboratorio de Infraestruc-
tura Viaria del CEDEX
quien detallé los tipos de
modificadores existentes;
deteniéndose especialmen-
te en el grupo de polimeros,
el de mayor aplicacién en

Espaiia, de los que hay una
prevision de 40 000 tonela-
das en el presente afio. A
continuacidn, explicé la di-
vision en dos grupos princi-
pales de polimeros: elasté-
meros y plastomeros. Los
primeros, de respuesta fun-
damentalmente eldstica y
los segundos que funcionan
rigidizando el betin. La
funcidn primordial de los
polimeros es el aumento de
la viscosidad del ligante de
partida, asi como reducir la
susceplibilidad térmica.
Permite, fundamentalmente
esto, incrementar el conte-
nido de betin en mezclas
sin problemas de deforma-
cién pldstica.

Finalizé su intervencidén
el ponente, explicando que
las aplicaciones principales
en nuestro pais han sido las
mezclas drenantes, porcen-
tudndolo de la siguiente
forma: capa de refuerzo
15%, capas finas 35% vy el
30% del total de betuncs
modificados, resaltando fi-
nalmente, la utilizacidn de
los ligantes modificados en
capas o sistemas antifisuras
y tratamientos superficia-
les. En cualquier caso, sen-
lencid que, aungue los li-
gantes modificados asegu-
ren siempre una mayor du-
rabilidad, no eximen —por
supuesto— de las buenas
pricticas constructivas.

3

El aumento del empleo de estos
ligantes ha hecho necesaria su
normalizacidn.

La novena ponencia
“"Caracterizacian en labo-
ratario de los betunes mo-
dificados con polimeros”
fue expuesta por el Dr. en

Ciencias Quimicas y Jefe
del Area de Betunes, Mez-
clas y Productos Especiales
de Probisa, D. Baltasar
Rubio Guzman quien ex-
plicé que los betunes em-
pleados en pavimentacion
de carreteras son materiales
nuevos, construidos gene-
ralmente en dos fases, una
gue estd formada por pe-
quenas particulas de poli-
mero hinchado y otra, por
el betdin. Prosiguid afir-
mando que en las composi-
ciones con una baja con-
centracion de polimeros
existe una matriz continua
de betin, en donde el poli-
mero se encuentra disperso
pero, si se aumenta la pro-
porcidn de éste en el betin,
se produce una inversion de
fases, estando la fase conti-
nua constituida por el poli-
mero hinchado y la discon-
tinua corresponde al betdn
que se encuentra disperso
en ella. En su opinidn, la
causa del cambio de pro-
piedades que experimentan
los betunes modificados se
encuentran en la micromor-
fologia bifdsica y en las in-
leraciones existentes entre
moléculas del polimero y
los componentes del betiin.

Tras desarrollar algunos
de los ensayos més conven-
cionales y usuales para la
caracterizacion de los betu-
nes modificados con poli-
meros, hizo una descrip-
citn breve sobre los espe-
cificamente desarrollados
para la evaluacion de sus
nuevas propiedades y su
problemitica especifica.
Ademads, informé sobre al-
gunos de los resultados de
caracterizacidn que ilustra-
ron su comprension y pos-
terior valoracién, amén de
los ensayos empleados para
la caracterizacidén de las
mezclas bituminosas, fabri-
cadas con betunes modifi-
cados con polimeros.

"Normativa espaiiola y
ewropea sobre betunes mo-
dificados con polimeros”
era ¢l titulo de la décima po-
nencia que fue presentada
por D. Jesis Sdnchez
Caba, Subdirector de Inves-
tigacién y Desarrollo de
Productos Repsol PetrGleo.



Comenzd exponiendo que
las caracteristicas de los be-
tunes asfilticos son sufi-
cientes para fabricar mez-
clas bituminosas resistentes a
la accidn del trifico y de los
agentes ambientales, aungue
estén sometidos a fuertes
exigencias debido al trédfico,
clima, ete., y requieran ¢l uso
de betunes caracterizados
por mayores propiedades
mecdnicas y reolégicas que
las convencionales.

Mis adelante, afirmd
que la aplicacidn final es la
que condiciona la mejora
de las propiedades que se
deseen, pasando a conli-
nuacién a enumerar los
campos de aplicacién mds
frecuentes de los betunes
modificados con polimeros.

Tras ello, definié los po-
limeros de la siguiente for-
ma “compuestos orgdnicos
de elevado peso molecular
formados por la unidn de
gran cantidad de moléculas
sencillas llamadas mond-
meros. Siestos son iguales,
¢l polimero se denomina
homopolimero y si son dos
monémeros distintos los
que se unen, se denomina
copolimero. Si se trata de
tres monémeros distintos,
el polimero obtenido se lla-
ma terpolimero”.

Mais adelante clasifico a
los polimeros en: Termo-
pldsticos, Termoendureci-
bles Elastémeros y Elasto-
meros Termopldsticos, ¥
afirmé que el empleo de es-
tos ligantes ha aumentado
tanto que se ha considerado
conveniente su normaliza-
cidn, afiadiendo, que la Ad-
ministracién Espafiola (CE-
DEX) ya habia elaborado
unia propuesta que se recoje
en la Tabla I (A Julio de
1992) en la que se han in-
cluido 3 tipos diferentes de
B.P.M.

Para finalizar, explicé la
situacion en las diferentes
normativas europeas de una
manera clara y concisa.

La ponencia “"Emulsio-
nes modificadas. Tipos y
Aplicaciones”, dltima en el
turno de dia, fue presentada
por D. Jaime Gordillo
Gracia, Director General
del Centro de Investigacio-
nes “Elpidio Sdnchez Mar-

cos”, destacando que debi-
do al constante aumento de
la agresividad del trifico
rodado, y las solicilaciones
gue por ende se someten a
los pavimentos, los fabri-
cantes de ligantes vienen
siendo obligados a una me-
jora constante de los ligan-
tes tradicionales. Continué
afirmando que los fabrican-
tes de emulsiones pueden
considerarse pioneros en
este trabajo innovador.

Afirmé posteriormente
que ciertos tipos de emul-
gentes pueden producir
emulsiones de tipo anidni-
cas, llamadas de “reologia
modificada”, y que se ca-
racterizan por la posesidn
de un ligante residual con
un comportamiento reold-
gico muy diferenciado al
betiin base. Estos emulgen-
tes especiales transforman
el ligante base de tipo sol
en gel, proporcionando
veniajas: menor susceptibi-
lidad térmica, mayor resis-
tencia a la exudacion y al
flujo, asi como un mayor
comportamiento ante el en-
vejecimiento.

El campo de aplicacién
de estas emulsiones radica
en su utilizacién bajo forma
de emulsion de rotura media
y en su asociacidén con &ri-
dos calizos en la Fabricacidn
de mezclas abiertas o semi-
abiertas en frio, ficilmente
almacenables y de buen
comportamiento mecdnico,
de utilizacién en carreteras
de baja o media intensidad
de trifico, e ideales para
aprovechar al miximo los
grandes yacimientos de éri-
dos calizos de nuestro pais.

Mas adelante describid
la evolucién que han expe-
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El miércoles, entre olras actividades, se realizd una visita lécnica
a las obras en ejecucion en las carreteras 400 y 401.

rimentado estos lipos de
emulsion desde su uso ini-
cial, poniendo a continua-
cidn, especial hincapié en
que la fabricacién de estas
emulsiones conlleva difi-
cultades tecnolbgicas im-
portantes; una vez rota la
emulsion los ligantes obte-
nidos se caracterizan frente
a los del betin normal por
una menor susceptibilidad
térmica, superior intervalo
de plasticidad, mejora nota-
ble en la cohesividad, exce-
lentes propiedades eldsti-
cas, mejora en la adhesi-
vidad y excelente flexibili-
dad a bajas temperaturas.

Finalizé el ponente, in-
dicando que estas caracte-
risticas, como es légico, se
obtendrdn en mayor o me-
nor medida dependiendo
del tipo ¥ porcentaje de po-
limero utilizado en la fabri-
cacion.

Actividades

Tras la conclusién de la
jornada, los participantes

I empleo de estos ligantes ha
aumentado tanto que se ha considerado
conveniente su normalizacion, afiadiendo,
que la Administracion Espanola (CEDEX)
ya habia elaborado una propuesta que se
recoje en la Tabla I en la que se han incluido
3 tipos diferentes de B.P.M. 99

asistieron a un recital de
folklore castellano-man-
chego a cargo del grupo
*Coros y Danzas de Madri-
dejos™.

Sobre las 22 hoyas, acu-
dieron a un tipico restau-
rante para asistir a la cena
ofrecida por diversas em-
presas de obras piblicas de
dimbito nacional, a la que,
entre otros, asistié el Con-
sejero de Politica Territo-
rial de Castilla-La Mancha,
D. Gregorio Sanz Aguado.

Visitas técnico-turisti-
cas (Miércoles 21).

El miércoles tuvo lugar
la jornada de puertas afuera
de esta Semana, incluyén-
dose tanto una visita téc-
nica a las obras, reciente-
mente finalizadas, en la ca-
rretera del Valle y la cir-
cunvalaciéon de Toledo.
Tras la misma, los asisten-
tes se dirigieron a Consue-
gra, realizando una visita
turistica, y posteriormente,
a la localidad de Urda, en
donde tuvo lugar la ofrenda
tradicional de una imagen
de la Virgen del Camino y
al Cristo de la Vera Cruz,
en la ermita ubicada en esta
tipica localidad manchega.

Tras ello, los congresis-
tas y acompafiantes visita-
ron Orgaz, donde tuvo lu-
gar el almuerzo ofrecido
por diversas empresas de
0.P. que desarrollan su ac-
tividad en esta comunidad.
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IV. Sesion de trabajo
(Jueves 22).

D. José Manuel Cande-
la Pi ¥ D. Aureliano Lo-
pez Heredia coordinaron
esla sesion que tenia como
tema “Los planes de Ca-
rreteras en Castilla-La
Mancha. El primero de
ellos, Dior, General de Ca-
rreteras de esta Comuni-
dad, intervino en primer lu-
gar, con la ponencia “El
Plan Regional de Carrefe-
ras en Castilla-La Man-
cha" quién, tras hacer una
somera descripcion de la
misma, especificd que son
911 municipios, los gue
acogen al 1 700 000 habi-
tantes de la Comunidad gue
posee una densidad de 21
habitantes por km’, que
porcentualmente supone al-
go menos de 1/3 de la den-
sidad media nacional. Tras
calificar de positiva la evo-
lucidn de la economia re-
gional, entré de lleno en el
tema de carreteras.

La Red de Carreteras de
Castilla-La Mancha se
compone de 3 100 km de ti-
tularidad estatal, 8 200 de
titularidad regional, siendo
el resto hasta los 18 000 to-
tales, de titularidad provin-
cial. lgualmente, informad
que esta comunidad tiene
una dotacion de 1,047 km
de carreteras por cada 10
km, inferior en 0,007 a la
media nacional.

En cuanto a la RIGE, la
calificd como pricticamen-
te radial.

Tras ello, y en referencia
al Plan Regional de Carre-
teras de 1987, explicé que
dentro de los nuevos itine-
rarios el 22,6% de la red
(1 853 km) corresponde a
la categoria bdsica, el
63,1% (5 172 km) a la red
comarcal y 1 707 km o el
14,3%, si se prefiere, a la
red local y que fue dividido
en dos cuatrienios (88 al 91
y 92 al 95). Para el prime-
ro de ellos se destinaron
46 832 millones de ptas pa-
ra un total de 1 680 km de
carreteras.

Explicd el ponente sin
embargo, que se ha produ-
cido en este tema un cam-
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bio de criterios, ddndose un
mayor nimero de obra nue-
va y concediéndose una
mayor importancia al traza-
do, buscando al mismo
tiempo un mayor dimensio-
namiento del firme.

En cuanto al segundo
cuatrienio, informé el Sr.
Candela, que para 1992 se
han establecido 16 000
M/ptas, 17 400 para ¢l 93,
18 900 en 1994, y 20 300,
21 700 y 23 200 para los
tres aiios siguientes. Con
estas inversiones, indicd
que es proyecto de la Co-
munidad construir un total
de 5 tramos nuevos de ca-
rretera como cierre de iti-
nerarios (tres en Albacete y
2 en Guadalajara).

Tras enfatizar sobre la
posibilidad de un cambio
de titularidades en funcién
de los trificos, afirmd que
se han firmado diversos
convenios relativos a este
tema con las Diputaciones
de Albacete, Cuenca, y
Ciudad Real, y se estdn tra-
tando otras con Guadalaja-
ra y Toledo.

A continuacidn intervi-
no D, Aureliano Lopez
Heredia con la ponencia ti-
tulada “El Plan General de
Carreteras en Castilla-La
Mancha. Sitwacidén actual y
perspectivas de futire” | ca-
lificando a éste como el
instrumento bdsico para
modernizar la RIGE y ade-
cuarla a la demanda de
transporte a corto y medio
plazo. La inversién —conti-
nud el Jefe de Demarcacidn

El P.G.C. ha contemplado
acluaciones en 280,7 km de la
Autovia de Levante, en esta
Comunidad. En la loto, Variante
de Talavera de la Reina.

del MOPT en la Comuni-
dad— asciende a 210 985
millones de ptas repartidos
en los siguientes Programas
y longitud de km: Autovias
(143 DDO M/ptas en 745,2
km), Acondicionamiento
(22 650 M/ptas. para 918
km), RECO (30 335 M/ptas
para 1 300 km) y, finalmen-
te, 15 000 M/ptas para 55
km en Actuaciones en Me-
dio Urbano, totalizdindose
3018,2 km.

En cuanto a las actua-
ciones mds importantes
destacd los 100,7 km de la
Autovia de Aragdn, 280,7
km de Autovia de Levante,
193,10 km de la Autovia de
Andalucia, los 40,1 km de
la Autovia de Toledo y de
la Autovia de Extremadura,
131,43 km,

El Sr. Lopez tras sefialar
el privilegio de tener una
participacion mayoritaria en
el Programa de Autovias,
consideré que serin los
acondicionamientos y la
conservacion los Programas
que dardn la medida defini-
tiva de una red con alto ser-
vicio y bajos indices de pe-
ligrosidad y mortalidad.

Las propuestas de aclua-
cidn mds importantes a su
juicio en el Programa de
Autovias serdn 1-Cierre de
la N-IIT (70 km), 2-Cierre
de la N-430 (10 km), 3-
Puertollano-Atalaya  del
Canavate (210 km) 4. Alba-
cete-L.P. Murcia (90 km) y
los 34 km de CN-310-La
Roda. En cuanto a Acondi-
cionamientos: 1.-N-430 L.
P. Badajoz-Ciudad Real
(104 km) 2.-N-400 Toledo-
Cuenca (187 km), 3.-N-401
Toledo-Ciudad Real (119
km), 4.-N-301 Ocana-CN-
310 (117 km), 5.-N-420 La
Almarcha-Cuenca (67 km),
y 6.-N-320 Guadalajara-
Cuenca (140 km). Mids ade-
lante ¥ en cuanto a redes ar-
teriales en poblaciones de
mis de 50 000 habitantes,
se actuard en Albacete,
Ciudad Real, Cuenca, Tole-
do, Guadalajara, Talavera
de la Reina y Puertollano.

Para finalizar su inter-
vencion y en cuanto i ex-
plotacién y conservacidn,
destactd que éslos pasardn
por las siguientes fases: A)

En la foto se aprecia el refuerzo
y ensanche realizado en la
carrelera de La Solana a
Tomelloso. Castilla-La Mancha.

Tramitacién, agrupada en
los siguientes seclores: Al-
bacete (3 tramos), Cuenca
{4 tramos), Ciudad Real (3
tramos), Guadalajara (2 tra-
mos) ¥ Toledo (4 tramos).
B) Asignacidn de recursos,
los cuales se redistribuirdn
de acuerdo con la tramita-
cidn, contratacion de activi-
dades operativas con em-
presas especializadas y for-
macién y cualificacion de
personal propio. C) Implan-
tacion de los Sistemas de
Gestion: G.S.M. (Sistemas
de Gestidon y Mantenimien-
o), G.S.F. (Sistema de Ges-
tién de Firmes) y G.5.P.
(Sistema de Gestién de
Obras de Paso), y D) Pro-
grama anual de Seguridad
Vial.

La decimocuarta ponen-
cia “Las redes provinciales
de carreteras en Castilla-
La Mancha™ fue presentada
por D, Vicente Romero
Cirdenas, Ingeniero Di-
rector de Vias y Obras de la
Diputacién Provincial de
Ciudad Real, quién comen-
z6 aclarando que la Ley de
Carreteras de 1974 estable-
cia claramente las titulari-
dades, y entre ellas, que a
las Diputaciones les corres-
pondia la titularidad de las
carreteras provinciales, asi
como su planificacion aun-
que los Planes deberian
aprobarse por ¢l Gobierno
que ostentaba un cierto gra-
do de control, asi como la
posibilidad de financiacidn
parcial de los mismos.

Tras sefialar las compe-
tencias y cambios de titula-



ridad y categoria de las di-
ferentes carreteras, asi co-
mo los Convenios con la
Consejeria de Politica Terri-
torial para la titularidad de
carreteras, afirmé que se ha
llegado a una situacién que
ha determinado —a juicio del
Sr. Romero— un declive pro-
gresivo en inversiones en
carreteras provinciales, mds
acusado si se compara con
el incremento espectacular
de las inversiones en la red
autondmica.

Finalizé su intervencidn,
precisando la necesidad de
la positiva actitud personal
de todos los implicados, en
el empleo de todo el rigor
profesional, esfuerzo ¢ ima-
ginacion a favor de la carre-
tera, y la necesidad de que
la Junta de Comunidades y
Diputaciones cristalicen un
Plan conjunto de actuacio-
nes, complementado con la
regulacién técnica que ga-
rantice la unidad de criterios
en toda la Regidn.

Intervino a primera hora
de la tarde D. Baltasar Ru-
bio Guzméin (Probisa)
quién desarrollé la ponen-
cia “Ligantes especiales
para mezclas de alto mé-
dulo v coloreadas” . Resal-
té el ponente ¢l desarrollo
de nuevas técnicas y mate-
riales, considerando en pri-
mer lugar los betunes duros
tipp 10-20 especiales, de
caracteristicas reolégicas
similares a los mis blandos
de las especificaciones, ob-
tenidos en un proceso de li-
gero soplado de una mezela
de betin desasfaltado v
aceites aromdticos.

Se describen las caracte-
risticas de este tipo de be-
tiin —prosigue ¢l St. Rubio-
y a partir de su disponibili-

€6

dad se describe el proceso
desarrollado por la técnica
francesa, basdndose en el
concepto de las mezelas de
alto médulo de elasticidad
para su empleo como bases
de firmes de carretera sin
problemas de fisuracién.

A partir de estas prime-
ras mezclas, se considera su
desarrollo para conseguir
las mezclas de muy alto mo-
dulo asi como las gravas be-
tin de alto madulo. Igual-
mente indicé que para
resolver problemas de re-
fuerzo de carreteras con fir-
mes semi-rigidos con altas
deflexiones, era necesaria la
puesta a punto de un betin
duro modificado, con poli-
meros, B 20-30 M con el fin
de conseguir mezclas de al-
to médulo mis flexibles.

El Sr. Rubio también
precisd que hay que consi-
derar ¢l problema de la co-
loracidn de las mezclas pa-
ra resolver problemas de
iluminacion y sefializacion
de zonas especiales y su so-
lucidn téenica, resumiendo,
a continuacidén, los diferen-
tes tipos existentes en el
mercado.

El ponente concluyd
afirmando que se conside-
ran las caracteristicas de las
mezclas fabricadas con es-
tos betunes sintéticos en
comparacién con los betu-
nes normales de destilacidn
y también que debian con-
siderarse las posibilidades
de su aplicacién mediante
técnicas en caliente y frio.

D. Ramon Tomas Raz
presentd la dltima de las
ponencias de la jornada, ti-
tulada “Ligantes resisten-
tes a los carburantes” . El
Director del Centro E.S.R.
afirmé que la anticarburan-

we la Junta de Comunidades
y Diputaciones cristalicen un Plan conjunto
de actuaciones, complementado con la
regulacion técnica que garantice la unidad

de criterias., 9

Folo lomada en las demostraciones efectuadas por diversas

empresas en el pasado Congreso Macional de Firmes de
Valladolid, en donde se aprecia la coloracidn de la mezcla.

cia no es una de las cuali-
dades de los betunes para
pavimentacién viaria por lo
que en zonas singulares, se
necesita la utilizacion de
otro tipo de ligante o bien
la proteccion de firme efec-
tiva de los ligantes bitumi-
nosos cldsicos.

A continuacién el Sr.
Raz comentd el empleo de
alquitranes modificados,
tanto como ligante para la
fabricacidn de mezclas en
caliente, como en su aplica-
cidn en lratamientos super-
ficiales en forma anhidra o
transformados en emulsion,

“Otro tipo de ligante del
(ue nos ocupamos son las
resinas epoxy, las cuales,
modificadas con breas de
alquitrdn, son empleadas
con relativa frecuencia en
tratamientos singulares, co-
mo pueden ser: pavimentos
de tableros metilicos, para-
das de autobuses en ciuda-
des, etc. Su empleo puede
hacerse también tanto en
forma de morteros como de
ligantes puros o poco car-
gados, segtn la finalidad
que se pretenda”, afiadié el
ponente.

Mis adelante y para fi-
nalizar comentd el caso de
los morteros mixtos betin-
cemento, gue afinan las ca-
ractleristicas mds positivas
de ambos ligantes: flexibi-
lidad y resistencia, a la vez
que mantienen las caracte-
risticas minimas de anticar-
burancia,

Cena de clausura.

La jornada del jueves tu-
vo como colofén la cena
ofrecida por la Junta de Co-
munidades de Castilla-La
Mancha, y a la que entre
olras personalidades acu-
dieron el Consejero de Po-
litica Territorial, asi como
los Directores Generales de
Obras Piblicas y Urbanis-
mo y Vivienda, el Subdi-
rector General de Conser-
vacién y Explotacion del
MOPT y un largo etcétera
de responsables de diferen-
tes entes.

Durante la cena el Presi-
dente de la A.E.C., D. Juan
Antonio Ferndndez del
Campo, dijo unas palabras
en las que agradecid a la
Junta de Comunidades de
Castilla-La Mancha su co-
laboracién en la realizacion
del Congreso y agradecio a
todos los participantes su
presencia en esta edicién de
la Semana de la Carretera.

El Consejero de Politica
Territorial pronuncid tam-
bién unas palabras en las
que se congratuld de la
eleccion de Toledo para la
celebracidn de esta Sema-
na, agradeciendo a los asis-
tentes su presencia y felici-
tando a la organizacién y a
los ponentes por el alto gra-
do de importancia de los
demas debatidos.
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V1. Sesion de trabajo.
(Viernes 23)

El lema de esta sesidn
fue “Sedalizacidin, Siste-
mas de Contencidin de Ve-
hiculos y Regulacidn de
Trdfico” y fue coordinada
por el Subdirector Gral,
Adjunto de Circulacidn de
la D.G.T., D. Jesis Diez de
Ulzurrum.

Abrié el turno de ponen-
cias, D. Fernando Fdez.
Gonzdlez, Director Gral.
del Grupo Postigo quién la
compartio con el inganieru
del CEDEX, D. Jesus Leal
Bermejo, con la ponencia
decimoséptima  "Nuevos
elementos de sefalizacidn
fija y variable en carrete-
ra". La disertaci6n corrié a
cargo del primero de los
enunciados quien diferencié
los distintos tipos de sefiales
segiin la presentacién de
mensajes: mecdnicos (sefia-
les reflectantes) o eléctricos
(sefiales emisoras de luz).
Tras exponer los nuevos
elementos de sefializacién,
se dedujo que las sefiales de
tlipo mecdnico mas utilizado
en Espafia son los carteles
de prismas, mds econdémico
en construccién y manteni-
miento pero con el inconve-
niente de su imposibilidad
de desplegar mis de tres
mensajes.

Dentro de las sefales
emisoras de luz, actual-
mente tienen mds implan-
tacion en las carreteras es-
pafiolas las construidas con
fibra Gptica o con LEDs.
Las primeras tienen una
mayor luminosidad que los
LEDs, pero ¢l inconvenien-
e de una menor angulari-
dad (5° contra 107). Las ac-
tuales vias de I+D tratan de
incrementar la angularidad
de los sistemas de fibra Gp-
tica y, por otra parte, la lu-
minosidad de los de LEDs.

Mis adelante, se indica-
ron cuatro caracteristicas
visuales fundamentales en
la utilizacion de un sistema
de sefiales de mensaje va-
riable: visibilidad de la se-
fial, legibilidad del mensa-
je, comodidad visual y
angularidad.

Posteriormente, analiza-
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ron los consumos de cada
uno de los sistemas, y se
comento la existencia en la
ponencia de un cuadro
comparativo entre todos los
tipos de sefiales indicando
su utilizacién, ventajas y
desventajas.

Tras ello, ¢l ponente
analizé el actual proceso de
homologacién de productos
y servicios y de certifica-
cion de empresas en el sec-
tor de la sefializacién verti-
cal e instd a la colaboracidn

das o en proceso de redac-
cién (primavera de 1993),

— El Pliego de Prescrip-
ciones Técnicas de los pro-
yectos contemplard la obli-
gatoriedad de cumplimien-
to de normas UNE (verano
1993).

— El papel reflexivo uti-
lizado deberd tener marca
al agua espaiiola (enero
1993).

— Las empresas fabri-
cantes de sefiales deberin
estar en posesidn del “Re-

leqible, de cimoda lectura visual y angularidad.

con el fin de conseguir que
los Pliegos de Prescripeio-
nes Técnicas de los proyec-
tos incorporen el ajusie a
las normas UNE, ademis de
los propios de cada Admon.
v que las empresas posean
el “Registro de Empresa™.

Para finalizar, el Sr. Fer-
ndndez indicd, que un pro-
grama lentativo de actua-
ciones seria:

— Edicidn de las normas
UNE actualmente redacta-

P
Sdlo se podria instalar un
sistema de contencidn de

vehiculos después de valorar

los riesgos polenciales y de

destacar soluciones
alternalivas.

gistro de Empresa” (di-
ciembre 1993 o principios
de 1994),

A continuacién intervi-
no D. Juan José Jarillo,
Jefe del Servicio de Pro-
yectos y Planificacién de la
D.G. de Transportes de la
C.A.M., con la ponencia
“"Novedades en sistemas de
contencion de vehiculos",
hablando de la Seguridad
Vial ¥ la Accidentalidad,
precisando que en esta Glti-
ma intervienen: conductor,
vehiculo y via. En relacion
con esta dltima, precisé que
el pardmetro fundamental a
la hora de proyectar tiene
que ser la seguridad, satis-
faciendo la demanda de la
via pero con condiciones de
miixima seguridad.

En cuanto a los acciden-
tes, explicd que los elemen-
tos que participan en la ate-
nuacion de la gravedad de
los accidentes son: de segu-
ridad activa que evitan que
se produzean las mismas y
de seguridad pasiva, que
tratan de minimizar las
consecuencias de los acci-
dentes.

Mis adelante, el ponente
clasificd los sistemas de
contencidn de vehiculos en:
segin su funcioén y ubica-
cidn (barreras de seguridad,

retiles, amortiguadores de
impacto y lechos de frena-
do), barreras de seguridad y
pretiles (rigidas o deforma-
bles, definitivas o provisio-
nales, seiiales simples o do-
bles) y segin el material
empleado en metilicas, de
hormigén, mixtas y de
otros materiales. En cuanto
a los amortiguadores de im-
pacto: con o sin capacidad
de redireccionamiento, sis-
temas maviles y amortigua-
dores terminales para ba-
rreras  de  seguridad, y
lechos de frenado: Adya-
centes o separados a la pla-
taforma y con capacidad
para vehiculo entero o para
medio vehiculo,

Por lo que se refiere a
los criterios de implanta-
cion, el ponente indicd que
el chogque con un sistema
de contencién de vehiculos
constituye un accidente
sustitutivo y de consecuen-
cias mds previsibles y me-
nos graves; pero no exento
de riesgos.

Por lo tanto, s6lo se po-
dri instalar un sistema de
contencidén de wvehiculos
después de valorar los ries-
gos potenciales, y de desta-
car soluciones alternativas,
teniendo en cuenta: los
costes, probabilidades, etc.

En cuanto a la disposi-
cidn de los sistemas de con-
tencidn de vehiculos, el Sr.
Jarillo finalizé hablando
sobre 1a 0.C.317/91 Ty P.

La dltima de las ponen-
cias, tituladas “Sistemas de
regulacidn automdiica del
Trdfico” fue expuesta por
el Director del Sector de
Trifico de Disel, D. Eduar-
do Bonet Sinchez, quién
tras afirmarse en la necesi-
dad de usar carreteras tan
eficientes como sea posible,
resaltd los avances en la tec-
nologia de la informacién
en aras de ese objetivo.

Tras hacer un repaso de
los diferentes sistemas im-
plantados (UTC) (SCOOT)
etc., asf como fuera de las
dreas urbanas, tanto en Es-
paiia como Europa, afirmé



gue en los 90 hay una aten-
cién creciente en explotar
los sistemas de guiado de
los vehiculos en las carrete-
ras, que ofrece capacidad
para controlar el trifico en
el tiempo y en ¢l espacio.
Igualmente, dio un repaso
al estado del arte del desa-
rrollo de los sistemas de
guiado de carreteras.

Mis adelante se refiri6 a
la localizacién de vehiculos
y viarios de los sistemas
electrénicos utilizados pa-
sando, posteriormente, a la
ayuda de navegacion auté-
noma a bordo y que pueden
ser de direccionamiento
simple, de pantalla, de ma-
pa o bien de guiado de la
carretera.

Sin embargo, afiadié que
alguno de los beneficios
gue pueden ser esperados
desde la implantacion de un
sistema de guiado, son in-
tangibles y no pueden ser
cuantificados.

A continuacién se cen-
tré el ponente en las inicia-
livas europeas PROME-
THEUS y DRIVE, princi-
pales programas pluridisci-
plinares de investigacién y
desarrollo con objetivos co-
munes que usan una avan-
zada tecnologia en sistemas
encaminada a una mayor
eficiencia, seguridad e im-
pacto ambiental. Especificd
que ¢l primero basado en
los vehiculos y en su entor-
no viario, responde a una
iniciativa de la industria del
automévil, mientras el se-
gundo, se refiere principal-
mente a las necesidades de
infraestructura.

Camara para observacidn
remota de trifico, de alla
prestacidn y resolucidn,

=

El concepto de un siste-
ma integral de trdfico es
comiin a ambos programas;
el objetivo de integracién
asegura diferentes aplica-
ciones: control avanzado de
trifico, guiado de vehicu-
los, informacién de usua-
rio, y otros. Se trata de inte-
grar los sistemas a bordo de
la infraestructura.

PROMETHEUS es uno
de los principales progra-
mas contenidos en el pro-
grama EUREKA, comenzd
en 1986 y su objetivo dlti-
mo es el concepto de vehi-
culo inteligente automdtico,
el “copiloto” que informa y
ayuda al conductor de la
mejor ruta basada en las
condiciones del trifico, en
el estado de la superficie de
la carretera, etc. ..., dando
mayor seguridad. Existird
una comunicacién directa
con otros vehiculos y podria
llegar a existir un “convoy
de tren” en la carrelera con
control automitico,

Ademds, el Sr. Bonet

66

En la foto, un centro de control de tréfico, desde el cual se pueden tanto recibir como enviar

B

mensajes itiles para la circulacion.

afirmé que el programa
DRIVE que es una iniciati-
va de la Comunidad Euro-
pea tiene tres principales
objetivos: aumentar la se-
guridad, la optimizacién de
las carreteras y reducir la
polucién ambiental. Para su
consecucidn hay que crear
un sistema de comunica-
cién de intercambio infor-
mativo entre los vehiculos
y los centros de control de
trifico. Se incluyen méto-
dos avanzados de control
de trifico, tales como de-
teccidn de incidentes, siste-
mas de motorizacion de
congestion de trifico y el
desarrollo de estrategias in-
tegradas para control de
trifico, estaciones metereo-
I6gicas y de polucién, etc.
El programa DRIVE
también se refiere al trans-
porte piblico, sistemas de
informacidn a los pasajeros
y programaci6n y autobu-
ses. Una parte importante
de él se dedica a incremen-
tar la scguridad en las ca-

I programa DRIVE que es
una iniciativa de la Comunidad Europea
tiene tres principales objetivos: aumentar la
seguridad, la optimizacion de las carreteras y
reducir la polucion ambiental. 59

e e e e

rreteras. Por otro lado, la
clave para la integracién
paneuropea es la standari-
zaci6n, y por ello persigue
el desarrollo de standares
para vehiculos y equipa-
miento de carretera, pero
hoy lo mds importante, es
que se produzca una stan-
darizacidn de los sistemas
separados pero compatibles
de control integrado de tréd-
fico en diferentes pafses.

Para finalizar, el ponen-
te declaré que los principa-
les elementos de un sistema
de regulacién automitico
del trifico son:

— Sefales convenciona-
les, como pueden ser: se-
maforos que actiian en un
ramp de metering o bien se-
fiales aspas-flecha que se
utilizan en la explotacidn
de carriles reversibles.

~ detectores de trifico
que permiten los parime-
tros del flujo, tales como la
velocidad o la composi-
cién. Pueden ser bucles de
induccitn, detectores mi-
croonda, elc.

— Estaciones remolas
gue son donde se concentra
la comunicacién de los
equipos periféricos, como
son las Estaciones de Toma
de Datos, contreladores de
sefiales, Eslaciones Meteo-
rolégicas, para el Centro de
Control.

— Circuito cerrado de
televisidn.

- Prioridad para vehi-
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