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VII Jornadas sobre Conservacion

POR LA REDACCION

Sesién inaugural

omenzé la sesién con la pre-
‘ sentaciéon, por parte de D.

Fernando Hernandez
Alastuey, Subdirector General de
Conservacién y Explotacién del Mi-
nisterio de Fomento, de los miem-
bros que presidian la mesa de la se-
sién, y cediendo la palabra a D. Ra-
moén Moleziin Rebellén, Jefe del
Servicio de Conservacién y Explo-
tacion de la Demarcacién de Ca-
rreteras del Estado en Galicia,
quien subrayo el caracter de punto
de encuentro del evento vy aportan-
do una serie de datos sobre la red de
carreteras del Estado, destacando la
importancia de la conservacion, v
afirmando que, en una sociedad mo-
derna, se reclama una mayor efica-
cia de los medios aportados para la
conservacion, justificando después
el avance de los contratos de con-
servacién integral. Finalizé infor-
mando v justificando cada una de las
sesiones, afirmando que la inversién
en conservacion no sélo es necesa-
ria sino rentable.

A continuacién intervino D. Ma-
nuel Piris, Jefe de la citada De-
marcacion, dando la bienvenida a
los asistentes y subrayando lo alta-
mente tecnificado que esta el sector
de la construccién, destacando las
inversiones que se estan realizando
en Galicia y diciendo que, si no se
mantiene y conserva lo que se cons-
truye, el esfuerzo sera baldio. Por
ello, la inversién en conservacion es
necesaria, muy rentable e importante
junto con la seguridad vial y el me-
dio ambiente, aspectos muy senti-
dos en Galicia.

Posteriormente, D. Angel La-
cleta, Presidente de la A.T.C., des-
taco que nunca hay que menospre-
ciar la conservacién, en la que la téc-
nica adquiere una gran importancia;
y que, por otro lado, se deben cons-
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truir carreteras que necesiten poca
conservacion, sean duraderas vy se
hagan con las menores perturbacio-
nes al usuario y a la circulacién. Fi-
nalmente agradeci6 a los promoto-
res, organizadores y asistentes su co-
laboracién para la celebracién de
estas jornadas.

Por su parte, el Sr. Alastuey,
tras recordar anteriores jornadas, su-
brayé la importancia de las carrete-
ras (89% del transporte interior de
viajeros y el 75% de mercancias) v
la precupacion de las autoridades por
el tema de la conservacién, como lo
demuestra el incremento del capital
destinado a tal fin: mas del 40% en
los Gltimos 4 afios, alcanzando los
89 000 Mpta para atender los
23 600 km de carreteras (7 380 km
de vias de alta capacidad y 16 200
km de carretera convencional). Es-
tamos —prosiguié— “para asegurar
una circulacién segura, cémoda, flui-
da y economica”; es decir, para ofre-
cer al ciudadano un servicio de cali-
dad con un nivel adecuado de se-

guridad. Posteriormente, explico el
Programa Meflo, destaco la necesa-
ria sensibilidad del conservador en
su actividad v la calidad que debe ase-
gurar en su trabajo. También de-
fendi6 que se deben hacer manua-
les de explotacion de tineles, incre-
mentar las inversiones y conseguir
una calidad técnica, asi como dedi-
car a esta labor voluntad, esfuerzo y
sentido comiin.

Sesion I°.- Cuestiones
contractuales y otros
aspectos juridicos de

la conservacion

“La nueva Ley de Contra-
tos de las Administraciones
Puablicas: sus efectos en la
conservacion integral de ca-
rreteras” presentada por D. Ra-
fael Fernandez Gomez, de ACEX,
trat6 de los efectos que han supues-
to la Ley 53/1999 de 28 de di-
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ciembre y la 55/1999 de 29 de di-
ciembre sobre la anterior 13/1995
de 18 de mayo, en cumplimiento del
mandato contenido en la disposicién
transitoria decimoctava de la Ley
66/1997 de 30 de diciembre, que
en lo fundamental se refiere a la in-
corporacion a la legislacion espano-
la de las modificaciones producidas
en la normativa comunitaria.

De los 219 articulos de que cons-
taba la Ley 13/1995, las disposicio-
nes de la norma 53/1999 afectan a
116, incluyendo la anulacién de tres
de ellos (2°, 28° y 148°) e introduce
dos nuevos, el 116 bis y el 213 bis.

Los objetivos marcados por esta
reforma son, entre otros: aumen-
tar la trasparencia y objetividad de la
adjudicacién; establecer mayores
controles para la modificacion de los
contratos; reducir la duracion de los
contratos de gestion de servicios pu-
blico, y del plazo maximo de dura-
cion de los contratos de consultoria,
asistencia y servicios; suprimir la po-
sibilidad de prérrogas tacitas; regu-
lar los supuestos de baja temeraria;
exigir mayor rigor en los proyectos;
régimen maés estricto para la con-
tratacién conjunta de elaboracion de
proyecto-ejecucion de obra, y en la
posible aplicacién de obras comple-
mentarias; ademas, exige mayor di-
ligencia a la Administracién a la ho-
ra de abonar los pagos, v de expe-
dir certificaciones.

Esta ley establece un nuevo mo-
delo de contrato de servicios de ges-
tién de autovias, de objeto multiple
vy pago aplazado, que delega en el
adjudicatario la bisqueda de solu-
ciones de acuerdo con las caracte-
risticas técnicas y funcionales que se
establezcan. Finalmente, informé que
el Reglamento General de Contra-
tacion (art. 29) admite un contrato
de pluralidad de objetivos en deter-
minados supuestos, pero como ha
explicado la Junta Consultiva de
Contratacién, no resultan muy apro-
piados.

La ponencia sobre “El proce-
dimiento de contratacion de
las administraciones publicas:
novedades introducidas por
la ley 53/1999”, de D* Begoiia
de Hoyos Maroto, del Ministerio
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de Hacienda, explict de entrada el
marco legal del procedimiento ad-
ministrativo de ejecucién de los gas-
tos publicos, asi como su funcién in-
terventora, incluyendo el control fi-
nanciero posterior y el procedimiento
de contratacion.

A continuacion expuso las nove-
dades introducidas por la Ley
53/1999 de 28 de diciembre, cen-
trandose en el contrato de obras.

Tras definir sus partes, sefial6 la
importante modificacién que supo-
ne la nueva ley, precisando la dis-
tincién entre el proyecto y el su-
puesto de adjudicacion conjunta de
provecto y obra, en el que el pro-
yecto no se elabora por la Adminis-
traciéon sino por los licitadores.

En cuanto a las novedades que
supone la nueva ley, destaca el que
ahora se puede hacer fraccionar y
adelantar los pagos, mediante abo-
nos a cuenta. Con certificados de
obra, se puede ir abonando, por
ejemplo, la parte de la prestacién to-
tal que se ha ejecutado en un deter-
minado periodo de tiempo, sin que
esto signifique la aprobacién o re-
cepcién de la obra total. Ademas, en
un nuevo apartado 7 se introduce la
posibilidad de embargo de estos abo-
nos a cuenta.

El art. 145 establece el esquema
para el abono de los contratos, con
lo que la Administracion tiene dos
meses para el abono de las certifi-
caciones, antes de que el contratis-
ta pueda exigir su derecho a perci-
bir intereses de demora.

Por otro lado, la ley peca ahora
mismo de cierta ambiguedad res-
pecto a la posible aparicién (o no)
de defectos durante el periodo de ga-
rantia.

Otra novedad es la recogida por
el apartado 6 del mismo articulo 147,
que contempla la “recepcién taci-
ta” de las obras, si bien remite a su
futuro desarrollo reglamentario.

El limite del 20 % referido al au-
mento o reduccion de unidades de
obra debido a necesidades nuevas o
causas técnicas imprevistas, apare-
ce ahora referido al precio primitivo
del contrato, y no al “precio del con-
trato en el momento de aprobar la
correspondiente modificacion”.

Segln el articulo 150, no son
obligacién del contratista las modifi-
caciones que supongan una modi-
ficacion del 30 % del precio primiti-
vo del contrato, mientras en la an-
terior ley el limite estaba en el 50 %.

Existe también un nuevo apar-
tado (3) en el articulo 101, que es-
tablece otras condiciones para obras
que superen los mil millones de pe-
setas (IVA no incluido), establecien-
do mayores controles presupuesta-
rios sobre tales modificaciones.

Para finalizar, informé que otra
modificacién introducida ahora se
refiere al derecho a revision de pre-
cios de todos los contratos, v la su-
presion del sumando fijo corres-
pondiente a los gastos que habian
de permanecer invariables.

“La nueva Ley 53/1999,
modificaciones en los contra-
tos de las Administraciones
Puablicas: sus efectos en la
conservacion de carreteras”
fue la ponencia presentada por D.
Angel Rodriguez Blanco, Inter-
ventor Auditor del Estado, que se
centrd en qué va a suponer la nue-
va ley en el funcionamiento de una
unidad periférica de mantenimien-
to, conservacién y reparacion que
actGan por tres mecanismos funda-
mentales.

En la pequena contratacién, es-
tablece nuevos limites para diferen-
ciar mejor los llamados contratos me-
nores de los que utilizan el Procedi-
miento Negociado sin Publicidad, que
ya no coinciden en el volumen que
contratar con los anteriores. Ademas,
la nueva ley simplifica también los pa-
sos que hay que seguir en el caso de
que haya que realizarse el Procedi-
miento Negociado sin Publicidad.

Los otros procedimientos de ad-
judicacién, para obras de mayor
cuantia, también se simplifican, con
los modificados arts. 124 y 147 en
el caso de los contratos de obras, o
el 183 para los contratos de sumi-
nistros.

Respecto a la segunda via de ac-
tuacion de las Demarcaciones peri-
féricas, la ejecucién directa de obras,
se amplia su aplicacién a las obras
de mantenimiento (art. 153 g). Ade-
mas, el 153.3 establece que la nor-
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mativa que debe seguirse para se-
leccionar al empresario colaborador,
con lo que dejan de estar vigentes al-
gunas consideraciones del regla-
mento anterior.

Respecto a la tercera via de ac-
tuacién de las Demarcaciones, los
contratos de conservacion y/o ex-
plotacién de las carreteras del Es-
tado, la nueva legislacion establece
una reduccion de 4 a 2 anos de su
duracién maxima.

“Las responsabilidades ci-
vil v penal derivadas de la
conservacion de carreteras”
fueron presentadas por D. Eduar-
do Toba Blanco, del Ministerio
de Fomento, quien afirmé que es
necesario modificar el Pliego de Clau-
sulas Administrativas Generales pa-
ra la Contrataciéon de Obras del Es-
tado, en el sentido de que se definan
las figuras, competencias y respon-
sabilidades de todos los agentes que
intervienen en las obras; ademas de-
ben regularse las funciones y res-
ponsabilidades de todos aquellos que
intervienen en la definicion de los di-
ferentes elementos que integran el
proyecto, v de las oficinas de super-
visién, dando cobertura legal a estas
modificaciones.

Ademas, modifica la Ley de En-
juiciamiento Criminal, en cuanto a la
determinacién de la responsabilidad
civil derivada de los delitos sefialados,
de modo que ésta no pueda recla-
marse directamente al imputado in-
geniero funcionario publico, siempre
que ésta puede ejercerse de modo di-
recto contra dicha Administracién

(art. 106.2 de la C.E. y art, 139 de
la Ley 30/92), v sin perjuicio de la
accion de regreso de ésta contra el
funcionario. No es correcto mante-
ner la linea actual de asegurar sin més
la responsabilidad civil del funciona-
rio, cuando lo Ginico que provoca es
que los administrados prefieran diri-
girse penalmente contra la parte més
débil, ante la garantia de que la Ad-
ministracién siempre actuaria como
ultimo garante cuando se puede ejer-
cer directamente la acciéon patrimo-
nial contra ésta, y ser ejercida la ac-
cién de regreso contra el funciona-
rio responsable del dario.

D. Juan Ignacio Diego Ruiz,
de la Unidad de Carreteras de Pa-
lencia, intervino con la ponencia
“Seguridad v salud en las ta-
reas de conservacion”, lle-
gando en ella a la conclusién de
que la diversidad de caracteristicas
de los contratos de conservacion
hace que no siempre sea posible la
aplicacion literal de Real Decreto
1627/97 sobre disposiciones mi-
nimas de seguridad v salud en las
obras de construccién. No obstan-
te, la aplicacién concreta de la Ley
31/95 de Prevencion de riesgos la-
borables, de obligado cumplimien-
to en todo el ambito de relaciones
laborales, puede facilitarse en di-
versos aspectos de la actividad de
conservacion utilizando mecanis-
mos y figuras propios del mencio-
nado Real Decreto.

Asi, los recientes contratos de
asistencia técnica en materia de se-
guridad v salud, en las actuaciones
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por contrata de conservacion y ex-
plotacién en la red de carreteras del
Estado, pueden ser utilizados para
realizar la actividad de coordinacion
de actividades empresariales en las
conservaciones integrales. Del mis-
mo modo, la utilizacion de aviso pre-
vio y libro de incidencias en las ac-
tuaciones singulares de obra (haya o
no proyecto) contribuird a la mejo-
ra de la actividad preventiva, facili-
tando la aplicaciéon de la ley.

2° Sesién.- Tuneles y
obras de fabrica

D. José Manuel Cendon Al-
berte, de la Direccion General de
Carreteras del Ministerio de Fo-
mento, presenté su ponencia sobre
“Los tuneles en el plan de im-
plantaciéon de sistemas avan-
zados de gestion de la explo-
tacion de la Red de Carreteras
del Estado de alta capaci-
dad”. En ella resumi6 el estudio de
disefio e implantacién de sistemas
inteligentes de gestion de la explo-
tacion de las carreteras de la red esta-
tal de alta capacidad, realizado por
la Subdireccién General Adjunta de
Conservacion y Explotacion del Mi-
nisterio de Fomento.

Estos sistemas (para resumir,
ITS) se clasifican en nueve grupos,
segln su area de utilidad, y estan
formados por una gran diversidad
de tecnologias con el objetivo co-
min de mejorar la eficiencia del sis-
tema de transportes.
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El estudio se compone de cuatro
partes. En la primera, se realizd un
inventario de los sistemas de ITS con
los que cuentan los tineles de la red
de Carreteras del Estado en sus 185
tineles (de los que 45 pertenecen
a la red de alta capacidad) y los 28
tineles con los que cuenta la Red de
Autopistas de Peaje.

En la segunda, se estudi6 el es-
tado del arte de ITS; es decir, la in-
terrelacion y coordinacién entre los
diferentes sistemas ITS que confi-
guran el equipamiento del tiinel, que
a través del Centro de Control de
Tuneles puede interrelacionar sub-
sisternas que funciona de manera au-
ténoma, pero que pueden interrela-
cionarse en momentos criticos.

En la tercera parte se analizaron
las guias técnicas de ITS, viéndose
que cada tiinel se gestiona segtin sus
caracteristicas especificas.

En la guia realizada en el men-
cionado informe, se describieron los
equipos y sistemas de deteccién de
parametros en el tinel, los centros
de control y algunos de los subsiste-
mas asociados, dejando para otras
guias técnicas la descripcion de los
subsistemas de comunicaciones.

En la cuarta y tltima parte, se de-
sarrollé un plan de implantacién de
ITS, que se desarrollara en dos fa-
ses, 2000-2002, y 2003-2005, asi
como el plan de inversiones para ca-
da una de ellas.

“Conservacion y explota-
cion de tuneles. Gestion de
tuneles” fue el titulo de la ponen-
cia de D. Rafael Lopez Guarga,
de la Unidad de Carreteras de
Huesca del Ministerio de Fomen-
to. En ella, se centr6 sobre todo en
los aspectos de la seguridad, cada
vez mas necesarios en cuanto que
la tecnologia y las demandas del tra-
fico que hacen que cada dia se cons-
truyan mas taneles y més largos.

A continuaciéon analizé los as-
pectos relativos a los centros de con-
trol de ttneles, que va de las senci-
llas células fotoeléctricas para ilu-
minar un ttnel de escasa longitud,
a los complejos sistemas centraliza-
dos de gestion inteligente, que pro-
cesan toda la informacién. Aungue
estas obras cuentan con una gran
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cantidad de automatismos, en ulti-
ma instancia se dispone de un ope-
rador que puede tomar decisiones.
En aras de la seguridad, no se pue-
de confiar de manera absoluta en
un sistema completamente auto-
matico, siendo necesaria la realiza-
cién de simulaciones periddicas pa-
ra comprobar su buen funciona-
miento. Asi, hay tareas que pueden
dejarse completamente automati-
cas, como la modificacién de la ven-
tilacién en funcién de la contami-
nacion medida en el tinel, mientras
otras méas importantes, como el cie-
rre del tinel por una alarma de in-
cendio, puede contar con la con-
firmacién por parte del operador,
y, si éste no responde, activarse au-
tomaticamente.

La dotacién de un sistema de ges-
tibn de averias centralizado, ademas
de los que cuente cada subsistema,
es de gran importancia. En estos as-
pectos, dentro de los programas de
colaboracién con la UE, se ha pues-
to en marcha el Proyecto de Siste-
mas de Gestion de Incidentes en TG-
neles, que contribuira a la mejora de
la seguridad.

Los planes de intervencion y eva-
cuacién en una emergencia también
son fundamentales para mejorar la
seguridad de los ttineles, y deben per-
sonalizarse para cada circunstancia
y para cada obra, y revisarse peri6-
dicamente.

La Deteccion Automatica de In-
cidentes (DAI), los avances en los sis-
temas de video y del analisis auto-
matico de las iméagenes, o la capaci-
dad de informar rapida y eficazmente
a los usuarios son otras tecnologias
no estrictamente ligadas a la gestion
de tineles, pero que incrementan en
gran medida su seguridad.

“La conservaciéon y explota-
cion de los tiineles de la A-66
(Autopista Madrid-Gijon, tra-
mo Leén- Campomanes)” fue
el titulo de la ponencia de D. Eduar-
do Serrano Falo, de AUCALSA,
en la que analizo6 la gestion y equi-
pamiento de los 7 pares de tineles
con un total de 17 229 m (uno de
ellos con mas de 4 000 m) que tie-
ne este tramo de 86,3 km de auto-
pista. En ella describi6 un completo

listado de su equipamiento, sistemas
de deteccién, instalaciones, etc., ade-
mas de todos los recursos humanos
adscritos a los tiineles, y un analisis
de las cargas de trabajo.

El nimero de intervenciones por
accidentes (méas averias, retirada de
objetos y otras causas) es inferior
dentro de los ttineles al que se ob-
tiene en la totalidad de la autopista
(indice IF0). Para el trafico espera-
do por los tineles de nuestra au-
topista, los servicios de vialidad de-
beran de intervenir en los tineles
unas 70 veces al afio. Las labores
de trabajo dentro de los tineles (lim-
pieza, revisiones, reparacion de
componentes, etc.) no estan inclui-
das en los ratios anteriores.

Del total de los tlineles analiza-
dos, el de mayor longitud con mu-
cho, es el del Negrén, uno de ellos
con ventilacién pseudotransversal,
ademés de necesitar de medios pa-
ra garantizar la vialidad invernal a co-
tas de 1 200 m, tanto en la monta-
fia como en la meseta.

D. Vicente Vilanova Marti-
nez-Falero, de la Unidad de Ca-
rreteras de Lérida, expuso la
“Conservacioén y explotacion
del tanel de Vielha”, detallan-
do en primer lugar la estructura or-
ganizativa que rige el sistema de con-
servacion integral. Tras exponer los
protocolos de emergencias: el de
vialidad invernal de 1994 y el de ac-
tuaciones de emergencia en el tiinel
(afio 2000), subrayé que los princi-
pios basicos de la conservacion y la
explotacion de tineles pasan por
minimizar riesgos, detectar inciden-
cias, activar con rapidez los medios
de emergencia y evacuar rapida-
mente a las personas. Después in-
formo sobre algunas mejoras reali-
zadas en el tinel en los tltimos cua-
tro afios, pasando, posteriormente,
a describir algunas operaciones or-
dinarias de conservacion y explota-
cion. Mas adelante expuso la si-
niestralidad y sus tipos mas fre-
cuentes (colisién con hastial 64%,
alcances 21%, objetos en la via 1%
y colisién frontal 4%), destacando
que el 71% de los accidentes se pro-
ducen en las bocas. Tras presentar
las inversiones realizadas en las me-
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joras anteriormente enunciadas, con-
cluyd que, suponiendo una vida me-
dia de 15 afios, obtenemos una in-
version anual de 52,7 Mpta, equi-
valente a 10 Mpta/km y afio, que
deben ser destinadas al tiinel para
la reposicién de instalaciones.

La conservacion y la explotacion
del tinel de Vielha tiene un coste
anual de 110,46 Mpta, que supone
unos costes de conservacion y ex-
plotaciéon de 21,12 Mpta/km y afio
a los que, sumando los procedentes
de las instalaciones de seguridad, da
un total de 31,12 Mpta/km y aro.

Del presupuesto de conservacion
integral del sector se destina el
15,6 % a la conservacién ordinaria
del tanel, y el 15,2% a la vialidad in-
vernal de los accesos.

D" Olga Calvo Lucas, del Mi-
nisterio de Fomento, presento las
“Principales causas de darno
en obras de hormigén”. Co-
menzd por subrayar su importancia
en el contexto de las estructuras en
la Red de Carreteras del Estado y las
implicaciones econémicas de su con-
servacion, pasando a continuaciéon a
citar los deterioros mas frecuentes en
las estructuras de hormigén como fil-
traciones y humedades: en la supe-
restructura “fisuras/grietas” y car-
bonatacion/estalactitas/disgregacion
en pontones, ademas de “golpes vy
roturas; en la infraestructura, “co-
queras y nudos de grava” vy “fisu-
ras/grietas” en pilas y estribos. De
ellas, enunci6 las causas mas pro-
bables para su existencia como un
mal funcionamiento o inexistencia de
la impermeabilizacion del tablero, ma-
la recogida o evacuacion de aguas,

golpes y roturas por problemas de
gélibo, coqueras debidas a una defi-
ciente ejecucion de la obra, fisura-
ciones, etc. Tras ello, se detuvo en
los agentes que provocaban el dete-
rioro en los materiales como el ace-
ro pasivo (por ataques quimicos, pro-
cesos de naturaleza electroquimica,
etc.), hormigon (cuyo deterioro se de-
be a la accién fisica, como fisuras por
aumento de volumen del material em-
bebido en el hormigon, movimientos
generados en la masa de hormigéon
por retraccién o asientos plasticos;
heladas; erosion; ataques por acidos,
sales y aguas blandas o sulfatos; ata-
ques por alcalis o bioldgicos).

Mas adelante se detuvo en los de-
fectos o errores de proyecto y cons-
truccién, como la mala impermea-
bilizacién del tablero, deficiencias en
la recogida de aguas, etc., ademaés
de los malos disefios de los “apoyos
a media madera”, etc.

Finalizé su exposicion subrayan-
do que las patologias se agravan por
omision de las operaciones de ins-
peccién y/o conservacion, mas que
por defectos en realizacion.

D. Luis M? Ortega Basagoi-
ti, de Geocisa, intervino con la po-
nencia “En la conservacion, el
puente también es parte de
la carretera”. En ella presenté la
conservacion de las obras de paso
desde el punto de vista de los en-
cargados de la conservacion de las
carreteras, dividiendo esta labor en
dos partes: la realizacién de ins-
pecciones rutinarias, ademas de las
efectuadas por técnicos con una
cierta formacion especifica en puen-
tes, y la ejecuciéon de determinadas
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operaciones de mantenimiento or-
dinario. Posteriormente, recordé al-
gunas de las razones que justifican
y respaldan la adopcién de las ac-
titudes politicas de conservacion de
puentes: la seguridad, primer obje-
tivo de la conservacion de las obras
de paso, y la economia. En cuanto
a los casos de roturas de puentes,
destacé como las méas importan-
tes la incidencia de las riadas y mo-
vimientos de la cimentacién como
la causa principal de colapso de
puentes. En cuanto a la economia,
subray6 que a menudo “el ahorro
de hoy se convierte en el derroche
del maniana” vy que, junto al agua,
principal enemigo del puente, hay
otras circunstancias que empeoran
la durabilidad del puente, como el
no seguimiento de detalles del pro-
yecto y la no observancia rigurosa
de determinadas operaciones de
mantenimiento rutinario. Méas ade-
lante y tras tratar cuestiones como
el empleo de apoyos a media ma-
dera, la falta de impermeabilizacion
adecuada de tableros, etc., conclu-
yb en que parece interesante que
se trate de cuidar cada vez mas el
papel que juegan los equipos de
mantenimiento de la carretera en
la conservacion de los puentes, y
que, independientemente de la obli-
gacion, establecida genéricamente,
de realizar esas tareas por parte de
estos equipos de conservacion, se
desarrolle una guia o nota especifi-
ca que establezca, para cada una de
las estructuras, las operaciones de
inspeccion, limpieza, etc., que de-
ben llevar a cabo en ellas y su pe-
riodicidad.

D* Maria del Carmen Pi-
con Cabrera, del Ministerio de
Fomento, presenté los “Prime-
ros resultados de la aplica-
cion del Sistema de Ges-
tion de Puentes del Minis-
terio de Fomento” en el que
se analizaron los resultados obte-
nidos por este sistema desde
199

Entre las actividades realiza-
das, la inicial (después de la cre-
acion del catalogo) es la de ins-
peccién, Se han realizado 3 670
inspecciones principales, de las
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que 3 139 han sido introducidas
y analizadas en el Sistema de
Gestion de Puentes, sobre un to-
tal de 1 894 puentes con tablero,
962 pequeiias obras y 88 arcos
de que consta el inventario.

Una vez detectados posibles
deterioros es necesario estable-
cer un criterio para cuantificar es-
tos dafos, desde el punto de vis-
ta de la prioridad que se debe dar
a su reparacion, sobre todo en
funcién de no pener en peligro la
seguridad. Una vez evaluados to-
dos los parametros, los indices de
prioridad obtenidos revelaron la
existencia de s6lo 14 obras de
paso que necesitan de una ac-
tuaciéon inmediata (0,5 % del to-
tal inspeccionado).

El siguiente paso fue evaluar el
coste de reparacion que dentro
del sistema supone aplicar a cada
deterioro una reparacion tipo, si
bien esto no supone que no se
evallien gastos particulares.

Los costes de reparacion de
las obras de paso analizadas en la
inspeccion son muy bajos, de
100 000 a 1 000 000 pts, por lo
que en su inmensa mayoria se
podrian clasificar como obras de
conservacion.

D. Joaquin Loras Campos, de
la ET.S.LC.C.P. de la Universidad
Politécnica de Valencia, presenté
“El proyecto estratégico en la
conservacion de carreteras:
los principios impulsores, la
mision y las metas estratégi-
cas”. Tras una pequena introduc-
cion, definié que el principio estra-
tégico que persigue la conservacion
de carreteras es el de “mejorar las
condiciones de circulacion de los ve-
hiculos”, a la que se le anade la sa-
tisfaccion del interés piblico v velar
por el mantenimiento y conserva-
cion del patrimonio.

Por otro lado, es habitual con-
cretar lo que es la empresa cara al
exterior, lo que se denomina decla-
racién de misién, que ha de ser po-
sible, retadora, motivo de ilusion,
sencilla de entender, clara, al dia,
original y tener algo diferente, en-
tre otras; por tanto, debe recoger la
razon de ser de la empresa y su vo-
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cacion. El tercer elemento elemen-
to de un proyecto estratégico son
las metas v los indicadores clave: las
primeras nos indicaran los objetivos
de la organizacion a corto y medio
plazo y se desarrollaran en el con-
texto de los principios estratégicos.
Ademaés contempl6 los siguientes
objetivos parciales: la mejora la ac-
cesibilidad, reduccion del coste de
transporte con disminucién de tiem-
pos de recorrido, comodidad y se-
guridad, tipo de pavimento con in-
dicadores precisos sobre el indice de
regularidad internacional, siniestra-
lidad, etc. Tras ello, se detuvo en el
aumento de la capacidad viaria, en
la correccién de efectos ambienta-
les, la publicidad de los resultados
alcanzados dentro de un servicio al
ciudadano v la participacion de los
usuarios, tomando como indicado-
res clave el niimero de sugerencias
y de reclamaciones. Por ltimo y
atendiendo al tercero de los princi-
pios estrategicos, el que habla de ve-
lar por el mantenimiento y conser-
vacion del patrimonio, seria inte-
resante calcular el valor anual del
patrimonio real como indicador cla-
ve, permitiéndonos estudiar su evo-
lucién.

La “Conservacion del Puen-
te del Centenario” en Sevilla, fue
presentada por D. José Manuel
Gonzalez Barcina, de Aleph Con-
sultores, S.L.; D. Manuel Cansi-
no Rodriguez, de API Conserva-
cion, S.A.; y D. Javier Segovia
Irujo, del Ministerio de Fomento,
informando que ha sido posible es-
tablecer un programa de conserva-
cién particularizando para la estruc-
tura de dicho puente, sin por ello
prescindir de su integraciéon dentro

de la conservacion integral, con op-
timacion de los equipos, procesos de
vigilancia y mantenimiento.

Para la articulacién de todos los
procedimientos, se ha comenzado
por la redaccién de un Manual de
Conservacion particularizado que re-
coge e integra los ejes basicos de ins-
peccién y mantenimiento, con una
confianza clara en la tecnificacion de
los procesos de conservacion como
medida 6ptima para su éxito. Para
ello, los ejes basicos se completan
con otros dos consistentes en la va-
loracién de cada una de las inter-
venciones y su documentacion, con
objeto de constituir una base de co-
nocimiento fundamental para la pro-
gramacién de intervenciones futuras.

A partir de la redaccién de ese
manual, se ha realizado la primera
inspeccion principal, poniéndose de
manifiesto la existencia de deterio-
ros que exigen una intervencion in-
mediata, tomandose las oportunas
medidas de mantenimiento espe-
cializado.

A continuacién intervino D. Jo-
sé Luis Sanz Ibanez, de API In-
dustrial, con el tema “Tecnologia
del agua a muy alta presion
(1 000-1 500 bar). Su aplica-
ciéon en la rehabilitacion de
los puentes de hormigon y me-
talicos, taneles y otras es-
tructuras viarias”, concluyendo
en que la preparacion de superficies
mediante chorro de agua a muy al-
ta presién ofrece las ventajas de no
molestar ni interferir en el trafico ro-
dado ni peatonal, no contamina el
entorno ni impacta en el medio am-
biente, al no generar polvo ni resi-
duos y ofrece una mayor seguridad
y menores molestias para los ope-



rarios y la zona de trabajo. Ademas,
sobre hormigén, elimina el degra-
dado vy no produce microfisuras en
el cohesionado; v, sobre el acero, no
elimina la proteccién que esta dan-
do la pintura antigua bien adherida.
Asimismo, da la misma garantia que
las técnicas convencionales: 5 aros
para Re-3 (1%) v una expectativa de
vida de 15-20 afos, acorta plazos
de ejecucion y reduce costos.

La ponencia de D. Angel Aré-
valo Barroso, de Ingenieria vy
Prevencién de Riesgos S.L., versd
sobre las “Obligaciones del pro-
motor y ejercicio de la coordi-
nacién en obras carentes de
provecto”. En ella expuso tanto la
permanencia de las obligaciones del
promotor en la existencia de una or-
ganizacion preventiva de la obra, vy
su desarrollo, en la que al carecer del
instrumento guia del plan de seguri-
dad vy salud, ha de centrarse en la exi-
gencia del cumplimiento de la pla-
nificaciébn empresarial, marcada por
la Ley de Prevencién para todos los
centros de trabajo. Por ello es nece-
sario adaptar algunas instituciones re-
glamentarias a la situaciéon de estas
obras sin proyecto.

En primer lugar estudi6 la apli-
cacion del R.D. 1627/97 a las obras
carentes de proyecto, con las nor-
mas aplicables a todas las obras en
general, y a las carentes de proyec-
to en particular. Siguié con la apli-
cacion de la ley de prevencion a las
obras sin provecto, asi como los su-
puestos contemplados en los con-
tratos de conservacion integral. En
este aspecto, hay que tener en cuen-
ta que los trabajos de conservacion
integral son obras de construccion.
En todo caso, deben poseer su de-
tallada evaluacion de riesgos, v tener
planificadas las aplicaciones de las
medidas preventivas precisas en ca-
da trabajo.

37 Sesion.- Taludes y
capas de rodadura
especiales

“La conservacion de talu-
des” fue el tema de la ponencia de

D. Juan Carlos Mas Bahillo, del
Ministerio de Fomento. En ella,
tras una introduccion dedicada a de-
finir con precisién el conjunto de ac-
tividades que supone la conservacion
de carreteras y la de los taludes, con
todos sus parametros y su tipifica-
cion (talud en desmonte, en terra-
plén, con malla de proteccién, con
problemas de desprendimiento, de
defensa de escollera o de gaviones),
pasé a los elementos del sistema de
gestion.

En primer lugar esté el inventa-
rio, realizado a partir de fichas ti-
po. De la informaciéon que se extrae
de ellas, se saca la informacién ne-
cesaria para, a continuacion, aplicar,
si es necesario, el catalogo de ope-
raciones de conservacion.

Para una correcta gestion, cada
ano debe elaborarse un Plan de Con-
servacion y Explotacién, con todas
las operaciones que se deben reali-
zar. Al terminar el periodo, el Infor-
me Anual de Conservacion y Ex-
plotacién identificara las actuaciones
que se han realizado.

De todos los taludes, aquellos que
resultan mas complicados son los
afectados por inestabilidad en masa,
es decir, los que estén en zonas en
que las formaciones geolégicas son
inestables. Para solucionar estos vy
otros problemas que pueden termi-
nar en la invasién de los desmon-
tes sobre la calzada, el ponente des-
cribié todas las obras de soporte y
contencién, asi como los métodos
existentes de proteccion de taludes.

Finalizé afirmando que es muy
importante el prevenir la erosion del
terreno, sobre todo por accién de las
aguas. En este aspecto, la realizacion
de plantaciones e hidrosiembras mu-
chas veces llegan a proporcionar so-
luciones definitivas.

“Las lechadas bituminosas
v microaglomerados en frio”
fue el tema presentado por D. An-
drés Costa Hernandez, de Elsan,
quien, tras hacer una introduccion,
destaco los problemas de las lecha-
das bituminosas v sus soluciones, de-
teniéndose en la pérdida paulatina y
continuada del tratamiento, en ac-
tuaciones en zonas puntuales de la
lechada levantada (desconchones de
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tamario y forma irregular), y la pér-
dida de textura a corto plazo bajo la
accién del tréfico, llegando a la con-
clusion final de que las lechadas bi-
tuminosas constituyen una técnica
de renovacién superficial de pavi-
mentos que, cuando se proyectan y
disefian correctamente, se fabrican
y colocan en obra de acuerdo con lo
proyectado y con la férmula de tra-
bajo aprobada, no necesitan man-
tenimiento v reparaciones durante
su periodo de vida util.

Se trata de una técnica que pue-
de aplicarse sobre cualquier tipo de
pavimento y con una durabilidad, en
general, superior a 10 afos, siem-
pre que se cumplan las condiciones
anteriores y el firme mantenga una
capacidad de soporte suficiente.

“La experiencia en conser-
vacién de firmes drenantes”
fue presentada por D. Luis Feltrer
Rambaud, de Copcisa, informan-
do de la creacion y labor realizada
por un grupo de trabajo, creado den-
tro del Comité de Conservacion de
la AIPCR, para el estudio vy solucio-
nes de las pequenias reparaciones en
sus firmes con rodadura drenante.
El trabajo, que esta por terminar, co-
menz6 por la recopilacién de expe-
riencias, normativas, articulos, etc.
faltando —de acuerdo con la docu-
mentacion obtenida— disefiar unas
cuantas soluciones y realizar tramos
de ensayo. Tras presentar la docu-
mentacion recibida, llegd a unas con-
clusiones divididas en preventivas y
curativas. Entre las primeras: se de-
be pavimentar la plataforma com-
pleta y los accesos (100 m), con con-
tenidos en huecos superiores al 25%,
compactando sin vibracion, utilizan-
do betunes altamente modificados
en zonas de giro, etc. En la vialidad
invernal, utilizar més fundentes que
en las densas, utilizar cloruro sédico
+ cloruro célcico més viscosos y no
utilizar con hielo y nieve mas de 30
dias al afio. En cuanto a las curati-
vas y entre otras, destaco, dentro de
las grandes reparaciones: fresar y re-
ciclar un 50% en planta y recolocar,
reciclar in situ y realizar la capa de
rodadura sobre la drenante existen-
te; en cuanto a las reparaciones lo-
calizadas: en pequenias superficies,
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con mezcla normal no presenta pro-
blemnas; con superficies méas impor-
tantes, utilizar mezcla drenante en
frio o en caliente, cortando o fre-
sando las juntas v utilizando riego de
adherencia. En la reparacién de fi-
suras reflejadas, subrayo la impor-
tancia de que la capa inferior esté
permanentemente sellada. Finalizo
su exposicién mostrando algunas ex-
periencias realizadas en Espafia.

El “Mantenimiento de mi-
croaglomerados en caliente
discontinuos” de D. José M*
Membrillo Medrano, de ELSA-
MEX, comenzé por la exposicion de
las caracteristicas de las capas de ro-
dadura, asi como la legislacion que
compete a su mantenimiento y re-
paracion.

En la Orden Circular 322/97 se
especifican cuatro tipos de microa-
glomerados en caliente de granulo-
metria discontinua: dos para capas
con espesores inferiores a 25 mm;
y dos con capas entre 25 y 35 mm
de espesor.

En este tipo de mezclas es fun-
damental realizar una buena eleccion
de los materiales que lo conforman,
y un adecuado método de dosifica-
cién, recomendando el autor la uti-
lizacién de los ensayos de inmersion-
compresién, de la méaquina giratoria
para determinar la compacidad de
las mezclas, v el ensayo en pista, pa-
ra ver cémo evoluciona la macro-
textura bajo el efecto del trafico.

Hay dos sistemas de extendido
de riego de adherencia, ambos con
sus ventajas e inconvenientes, pero
basicamente iguales para el propo-
sito que nos ocupa, siempre que se
utilicen emulsiones termoadherentes
para el método tradicional.

D. Tomas Gonzalez Bolivar,
de Autopistas del Atlantico, C.E.,
S.A., present6 el “Acondiciona-
miento, regularizacion y reno-
vacion de pavimento entre
Pontevedra y Rande de la Au-
topista del Atlantico”, de 14,948
km de longitud, v que fue abierto al
trafico en 1981. El tramo en cuestion
sufrié fisuras debidas al empleo de
gravacemento que fueron selladas;
pero, por otra parte, la regularidad
superficial no cumplia las especifi-
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caciones actuales y, sin embargo, la
capacidad estructural si era la correcta.
Por ello, en 1995 se procedioé al sa-
neo mediante fresado v se repuso el
firme con una mezcla bituminosa en
caliente, mejorandose el perfil con la
extension de una mezcla bituminosa
en las zonas en que se apreciaron de-
ficiencias importantes de la regulari-
dad superficial, de gran longitud de
onda.

En el fresado de regularizacion
se cuidé al maximo la reposicion de
las picas de la fresadora que abria
la posibilidad de cubrir el tramo fre-
sado, consiguiéndose una superfi-
cie fresada de un 75% aproxima-
damente. Luego ésta se limpid con
agua a presion, se extendieron 2
cm de mezcla bituminosa densa, y
en los cambios de peralte de la cal-
zada se colocaron drenes buscando
la linea de maxima pendiente; des-
pués se extendio6 la capa de pavi-
mento drenante con mezcla bitu-
minosa en caliente de alto porcen-
taje de huecos y el riego de
adherencia ejecutandose con emul-
sion catidnica rapida de betiin mo-
dificado con polimeros.

En definitiva, el ponente presen-
t6 un método de ejecucion que cum-
plié ampliamente los objetivos se-
fialados en el proyecto con un siste-
ma operativo agil y sencillo.

Por su lado, D. José A. Soto
Sanchez y D. Agustin Blanco
Morcillo, de Proas, presentaron las
“Mezclas drenantes semica-
lientes fabricadas con emul-
sion catiénica media modifi-
cada para la conservaciéon de
firmes drenantes”, concluyendo
que estas mezclas son muy utilizables
en carreteras con tréafico medio-alto
e ideales para la conservacion de pa-
vimentos drenantes, presentando
grandes ventajas de envuelta respecto
a las mezclas en frio. Ademas facili-
tan un mejor aprovechamiento de la
emulsién y procuran mas uniformi-
dad de la calidad durante todo el afio,
independientemente de las condi-
ciones climéticas. Asi mismo, son
mas flexibles que las mezclas en ca-
liente, por lo que no rompen si las
bases son deformables y tienen una
instalacion poco costosa.

Para finalizar, afirmé que los li-
gantes podréan ser emulsiones de ro-
tura media o lenta modificadas v, en
cuanto en al Ensayo Céntabro, éste
presenta pérdidas, cuando la emul-
sién es modificada, similares a las
mezclas con B.M. consiguiéndose
pérdidas en himedo, a 300 ciclos,
con Styemul-CM, inferiores al 20%;
LR.= 4%

D. Braulio Lopez Gomez y D.
Julio Hernandez Sanmamed, de
Norcontrol, S.A., presentaron la
“Ejecucién de capas de roda-
dura de pequeno espesor en
refuerzos de firme. Evaluacion
de los aridos a utilizar en fun-
cién de la adhesividad del ari-
do ligante”. En ella, tras subrayar
la necesidad de exigir una adhesivi-
dad éarido-ligante elevado para capas
de rodadura de mezclas bituminosas
en caliente de pequerio espesor, se
refirid, entre otras, a la Orden Circu-
lar 322/97, y compard los dos mé-
todos -francés y espariol- en el estu-
dio presentado, llegando a las con-
clusiones de que, como se puede
apreciar, existe una discrepancia en
los métodos utilizados para valorar la
adhesividad érido ligante. Mientras
que con el ensayo NLT 166 no se
puede predecir cuél va a ser el com-
portamiento del arido en la mezcla,
con el método utilizado por el Labo-
ratoire Central de Ponts et Chaus-
ses nos permite evaluar con mas exi-
gencia los aridos, observando que si
la cubricién del arido es menor del
50%, necesitaria ser corregida la ad-
hesividad dentro de la mezcla.

No obstante, este estudio no pre-
tende excluir la utilizacién de alguno
de los éaridos analizados, sino tan sé-
lo poner de manifiesto la necesidad
de seleccionar y elegir los distintos
componentes de la mezcla de ma-
nera que su comportamiento sea el
adecuado.

4°.- Seguridad vial

“La seguridad vial en la
conservacion integral de ca-
rreteras” fue el tema en el que se
centraron varias de las siguientes po-
nencias, introducidas por la de D.



Mesa de la cuarta sesion.

Roberto Llamas, del Ministerio de
Fomento. Su exposicion fue més
bien una introduccién general a los
aspectos de la seguridad que atafien
a los contratos de conservacion, que
luego fueron pormenorizados por
los demas ponentes. En esta intro-
duccién recuerda los aspectos que
abarca la conservacién de las ca-
rreteras, entre los que se encuen-
tran el asegurar unas condiciones de
vialidad y seguridad suficientes.

Centrandose en los contratos de
Conservacion integral, este fin esta
enunciado en las distintas actividades
del Grupo I. En cuanto a los estudios
sobre seguridad vial, fueron tratados
en detalle por D. Juan Jiménez. Las
actuaciones especificas de mejora de
la Seguridad Vial e Inversion a través
de los Contratos de Mantenimiento
Integral, fueron tratados por D. Ig-
nacio Gallo y D. José del Pino, mien-
tras que D. Liberto Serret expuso al-
gunos casos concretos.

Este estudio se ha realizado ex-
clusivamente sobre aquellas obras
realizadas con cargo a las anualida-
des de los contratos de Conserva-
cién Integral durante 1997-1999,
destinadas especificamente a mejo-
rar la seguridad vial. Esto abarca a
84 contratos de conservacion vi-
gentes en este periodo, con un to-
tal de 1 149 actuaciones especificas
de seguridad vial.

A continuacién, D. Juan Jimeé-
nez Torres, del Ministerio de Fo-
mento, expuso la necesidad de que
haya un intercambio fluido de infor-

macion entre los programas de Asis-
tencia Técnica de Seguridad Vial
(ASTV), que estudian en detalle la se-
guridad vial en una zona extensa; y
los de Conservacion Integral (Cl), que
se centran en un tramo muy concreto
de la red y con mas objetivos apar-
te de la seguridad. Para ello es ne-
cesario que se impliquen los Direc-
tores de Contratos de ATSV y Cl, y
que la informacién resultante llegue
a la Subdirecciéon General de Con-
servacion y Explotacién, para que
pueda desarrollar adecuadamente una
Base de datos de accidentes sin vic-
timas, v la programacion de las ac-
tuaciones de Seguridad Vial.

D. Ignacio Gallo Herrera, de
EMINSA, desarrolld en su inter-
vencion el tema “Inversiones en
actuaciones especificas de
mejora de la seguridad vial
realizadas a través de los
contratos de Conservacion
Integral del Ministerio de Fo-
mento”. En ella estudi6 las in-
versiones en actuaciones especifi-
cas de mejora de la Seguridad Vial
realizadas en los diferentes contra-
tos de Conservacion Integral del
Ministerio de Fomento, excepto las
inversiones especificas para me-
jorar la Seguridad Vial. Para ello,
se desarrollé una metodologia de
recogida de informacién de todas
las Demarcaciones mediante un
cuestionario a cumplimentar por
los responsables COEX de los di-
versos Contratos de Conservacion
Integral.

posios y Congresos

Del total de datos obtenidos por
la encuesta (1 236 actuaciones en
40 provincias) se desecharon varias,
para dar un total de 1 149 actua-
ciones referentes a la Seguridad Vial,
de un total de 84 contratos de Con-
servacién Integral que abarcan
17 049 km, con una media por con-
trato v afio de 4,5 actuaciones.

Por niimero de actuaciones y pre-
supuesto empleado, destaca la pro-
vincia de Guadalajara, con 84,6
Mpta frente a una media de 15,68
Mpta. La provincia con mayor por-
centaje de inversién en Seguridad
Vial respecto al presupuesto total de
Conservacién Integral es Avila, con
un 31,54 %, frente a una media de
7,68 % con una desviacion media
del 5,09 %. Si se toman los datos
por kilémetro, quien més ha inver-
tido es Zaragoza, con 1,75 Mpta por
km, frente a una media de 0,24
Mpta/km (desviacién media de
0,19). La inmensa mayoria de las in-
tervenciones realizadas son de poca
entidad presupuestaria, con un
59,62 % de menos de 1 Mpta y s6-
lo un 7,05 % de mas de 10 Mpta.
La media de la inversién por de-
marcaciones es del 7.7 %

En total, de 53 566 Mpta inver-
tidos en Contratos de Conservacion
Integral durante el trienio 1997-
1999, 4 116,26 MPta se han des-
tinado a obras de seguridad vial.

La intervencion de D. José del
Pino Alvarez, de Grupisa, versd
sobre “La seguridad vial en la
conservacion integral de ca-
rreteras”, exponiendo los diferen-
tes tipos de actuaciones que se han
realizado en cada caso. De un total
de catorce tipos (acceso de peatones
y animales, acceso de vehiculos, bail-
zamiento, drenaje superficial, enla-
ces, iluminacién, intersecciones,
margenes y cunetas, pantallas anti-
deslumbrantes, caracteristicas su-
perficiales de pavimentos, sefaliza-
ciéon horizontal vy vertical, sistemas
de contencién, travesias, y trazado),
el mayor porcentaje del presupues-
to se lo han llevado los sistemas de
contencién (26,18 %, 1 077,49
Mpta) la senalizacion (17,4 %,
716,03 Mpta) y el balizamiento
(16,08 %, 662,05 Mpta). De cada

Revista RUTAS 69



una de las catorce categorias se de-
tallaron las actuaciones concretas
que se han realizado: por ejemplo,
dentro del balizamiento, la mayoria
de intervenciones se hicieron sobre
curvas cerradas v trazado sinuoso
(48,45 %), mientras que la coloca-
cion de captafaros afecté a un
3,09 % del total del dinero invertido
en este concepto.

En senalizacion, la existencia de
accidentes requirié del mayor por-
centaje del presupuesto (32,76 %),
situandose a continuacion las curvas
peligrosas (27,50 %) v las restric-
ciones de adelantamiento (12,07 %).

En cuanto a sistemas de baliza-
miento, casi la mitad del gasto se
lo llevé su colocacién en curvas ce-
rradas y trazados sinuosos (48,45 %)
seguido muy de lejos de la coloca-
cion de hitos de arista (14,43 %)

D. Liberto Serret lzquierdo,
de API, S.A., expuso en su inter-
vencion sobre “La seguridad vial
en los contratos de Conser-
vacion Integral” presentando el
estudio de los desarrollos realizados
por las empresas de Cl en aspec-
tos de la Seguridad Vial de los tra-
mos bajo su control, con el fin de de-
terminar las actuaciones que se con-
sideren mas adecuadas, con sus
correspondientes niveles de seguri-
dad. La mayoria de las cuales son de
bajo coste vy gran efectividad, pero
esto no debe hacernos pensar que
siempre resuelvan los problemas.

La Conservacion Integral debe
acudir inmediatamente a aquellos ac-
cidentes que se produzcan en el tra-
mo que tenga adjudicado, para re-
alizar las tareas que tienen asigna-
das: corte de carril, reparacion de
dafios, etc. Aparte de esto, la CI re-
aliza informes detallados sobre aque-
llos accidentes en los que se produ-
cen victimas mortales, proponiendo
actuaciones si se defectan causas im-
putables a la carretera. También de-
ben registrarse los accidentes en los
que no hay dafios personales, sobre
todo porque muchas veces no in-
terviene la Guardia Civil, y sélo la
empresa de CI conoce su existencia.
Esta informacion es muy importan-
te sobre todo a nivel estadistico, pues
permite encontar con mas precision
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diferentes localizaciones de acci-
dentes.

Los andlisis coste-eficacia de es-
tas actuaciones permiten constatar
si se produce el efecto buscado: la
reduccion de los accidentes. Como
ejemplo, el ponente describi6 tres
actuaciones de seguridad integral re-
alizadas por conservacion integral,
asi como su eficacia y amortizacion.

Con D. Carlos Casas Nago-
re, del Ministerio de Fomento, se
iniciaron las ponencias sobre explo-
tacién de carreteras, estando la suya
dedicada a “Los accesos a fincas
v caminos desde carreteras
convencionales del Estado, en
tramos no urbanos.” Tras de-
finir, segiin el Reglamento de Ca-
rreteras del Estado (art. 101) qué son
accesos a una carretera estatal, de-
tall6 el objeto del presente estudio.

En primer lugar, defini6 la si-
niestralidad que se da en estos ac-
cesos, tomando como ejemplo los
que ocurren en la Demarcacion de
Teruel: un accidente al afio cada 100
km de carretera con una IMD de
1 000 vehiculos/dia.

A continuacion expuso el marco
normativo que rige estos accesos, en
concreto la Ley de Carreteras del Es-
tado (25/1988, art. 28), el Regla-
mento General de Carreteras (RD
1812/1994, cap. 2 tit. Ill, art. 101
a 106), la Orden Ministerial (Minis-
terio de Fomento) de 16-12-1997,
la Norma 3.1.IC (Trazado) de la Or-
den Ministerial (Ministerio de Fo-
mento) de 27-12-1999 e, indirecta-
mente, la Sec. Tercera, Cap. Il, ti-
tulo VII, articulos 564 a 570 del
Cédigo Civil, “de la servidumbre de
paso’.

En la tercera parte se trataron las
condiciones técnicas en el que se
analizan las condiciones de estos ac-
cesos; en la cuarta, las distancias de
visibilidad necesarias, segiin la OM
del 16-12-1997, con supuestos rea-
les; y en la quinta un inventario y re-
conocimiento del estado de los ac-
cesos, con la ficha inventario tipo.

En la sexta y Gltima parte de la
intervencion se dieron las conclu-
siones y propuestas del autor:

Los accesos de fincas y caminos
a carreteras convencionales del Es-

tado son una de las causas de acci-
dentes méas importantes, alrededor
del 9%. La normativa que los regu-
la es completamente restrictiva, in-
tentando que cada vez haya menos.

Las prohibiciones de giros a la iz-
quierda en carreteras con IMD de
mas de 5 000 vehiculos/dia es muy
acertada; v la reordenacion de ac-
cesos es obligada con motivo de la
redaccién de proyectos de duplica-
cion de calzada.

En cuanto a la visibilidad, es im-
portante adoptar para los célculos
una velocidad “realista”, equivalen-
te a 1,2 veces la del proyecto. En
los accesos aislados, con giros solo
a derecha, debe disponerse de visi-
bilidad de parada también hacia la
derecha, asi como la condicion de
que los vehiculos que se incorporen
a la carretera principal desde el ac-
ceso no interfieran el trafico.

D. Enrique Pardo Landrove,
de la Xunta de Galicia, presentd
la “Explotacién de carreteras”
en la red autonémica de Galicia, re-
sumida en el articulo 27 de la Ley
de Carreteras, el cual definid, dan-
do paso a una breve presentacion
del territorio gallego vy su poblaciéon.
Posteriormente informé que las
operaciones de conservacion y man-
tenimiento se siguen realizando por
meétodos tradicionales: gestion di-
recta con personal propio y mediante
contratacién de proyectos especifi-
cos en licitacion publica, a excepcién
de la A-55 (La Corufia-Carballo) y la
A-57 (autopista del Val Minor, sur
de Pontevedra) que se hace en régi-
men de concesion.

Tras afirmar que la planificacion
local va siempre por detrés de la de-
manda de construccion, explicé el
proceso que sufre en Galicia la ca-
rretera, explicando situaciones con-
flictivas como el tramo Villagarcia-
Cambados, en la C-550, y subra-
yando que la solucién de via rapida
en Galicia esté dando soluciones a
la problemética gallega.

Para ilustrar la presion que so-
porta la carretera de sus colindan-
tes, dio el dato del nimero de au-
torizaciones dadas en Galicia en
1999, que fue de 4 368, una au-
torizacion cada 1 100 m, y mas de
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Mesa de explotacién de carreteras.

1 100 expedientes de denuncia por
conflictos.

Tras exponer algunas particula-
ridades de la Ley de Carreteras de
Galicia con respecto a la de Carre-
teras del Estado y algunas de las di-
ficultades para aplicar las 6rdenes del
Ministerio de Fomento, informé de
la pretension de disponer lo antes
posible de un reglamento propio; de
los aforos de trafico (204 estaciones
de toma), del plan de seguridad vial
para el aiio 2001 y de un nuevo in-
ventario de firmes.

La ponencia de D. Isidoro Pi-
cazo Valera, del Ministerio de Fo-
mento, sobre la “Gestién del do-
minio publico” comenzo con una
introduccion en la que se definio ju-
ridicamente qué es el dominio pu-
blico, para a continuacién aplicar el
concepto legal a la legislacion vigente
de carreteras del Estado. Con mu-
cho, la parte més extensa de su in-
tervencion estuvo dedicada a las au-
torizaciones que se pueden dar del
dominio publico que son las carre-
teras del Estado: para redes ptblicas
de telecomunicaciones, instalaciones
SOS y estaciones meteorolégicas de
la DGT, accesos y reordenacion de
accesos, lo cual incluye tanto la mo-
dificacién o suspension (temporal
o permanente) de accesos existentes,
asi como el cierre de accesos no au-
torizados.

D. Pedro Escudero Bernat,
de Elsamex, presento la “Explo-
taciéon de carreteras y el sec-
tor privado. La complemen-
tariedad”, comenzando por ex-

poner el contenido del concepto de
explotacion, segiin la vigente Ley de
Carreteras del Estado, y como pue-
de realizarse: gestion directa o indi-
recta. En su exposicion, se refirié a
la explotacién (inicamente en el sen-
tido de uso y defensa de la carrete-
ra. Tras aclarar que el servicio pu-
blico es el prestado al ciudadano con
respeto al principio de igualdad, de
manera regular y continua, ya sea
de titularidad publica v gestién pu-
blica o privada, etc., establecié que
la explotacion de carreteras debe en-
cuadrarse para su externalizacion en-
tre una de las modalidades de con-
tratos que establece la vigente ley de
contratacion: obras y gestién de ser-
vicios publicos. Posteriormente acla-
16 el objeto de los servicios plblicos
v las incégnitas que surgen en la apli-
cacion de los contratos de servicios
y en la explotaciéon de carreteras. En
resumen, afirmé que son los con-
tratos de servicios los que nos per-
miten cumplimentar el funciona-
miento de la Administracion y reali-
zar la conservacién, estando vetado
para el sector privado realizar ac-
tos administrativos y ejercer la auto-
ridad.

Tras exponer las operaciones de
explotacion tipificadas en los con-
tratos de servicios de conservacion
integral del Ministerio de Fomento,
aclaro las ventajas de la externali-
zacion de las operaciones de explo-
tacion que posibilita —seglin el po-
nente— mejorar la eficacia del sis-
tema, exponiendo la obligacién de
la empresa que debe concienciarse

Simposios y Congresos

del servicio, entre otras obligaciones,
y el papel de la Administracién, que
es responsable de los actos admi-
nistrativos, ejerce la autoridad, etc.

El objetivo final es responder de-
bidamente al ciudadano, en sus exi-
gencias como cliente de la red via-
ria, tanto en el uso del patrimonio
como en su defensa, y ahi el sector
privado puede ayudar a comple-
mentar la explotacion de la carre-
tera, posibilitando una mayor efica-
cia del sistema.

“Reclamaciones de darios.
Cesiones de travesias. Trans-
portes especiales”, de D. Gre-
gorio Sanz Aguado, del Minis-
terio de Fomento, trata de desa-
rrollar de detalle en orden de
alcanzar la mayor eficacia posible
en la gestion administrativa, apor-
tando datos relativos a la experien-
cia del autor.

En primer lugar describe el pro-
ceso que sigue la reclamacion de
danos, fundamentalement aquellos
que tienen su origen en acciden-
tes de trafico. Segiin su experien-
cia, las companias de Seguros sue-
len responder de una forma razo-
nablemente satisfactoria. Cuando
hay varias compariias implicadas en
un siniestro, es normal que el abo-
no se demore hasta que entre ellas
o con el juez se hayan puesto de
acuerdo.

El art. 127 del Reglamento de
Carreteras dispone que los tramos
de carreteras estatales que adquie-
ran la condicion de vias urbanas se
entregaran a los ayuntamientos res-
pectivos. El expediente normal-
mente se inicia con una solicitud del
Pleno municipal en que se mani-
fiesta el interés en aceptar la cesiéon
de la travesia detallando, en su ca-
s0, las obras de mejora que previa-
mente deban llevarse a cabo. Des-
de el punto de vista del autor, ha-
bria una economia de gestion si en
el mismo proyecto de una varian-
te, por ejemplo, se incluyera el
acondicionamiento de la travesia,
lo que haria posible materializar la
cesion en el mismo momento de la
entrada en servicio de la variante.

Los Transportes especiales vie-
ron cambiada su tramitaciéon desde
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el 27 de julio de 1999, a partir de
entonces las unidades provinciales
deben aprobar el paso de este tipo
de trasnportes por sus demarca-
ciones.

La autorizacion para transpor-
tes especiales por razéon de su di-
mesiones, no tienen mayor rele-
vancia en cuanto a que el trazado
admita su paso, excepto por lo que
afecte al resto de los usuarios de
la carretera. Cuando la longitud es
la excesiva, las caracteristicas geo-
meétricas de las carreteras estatales
suele ser suficiente. En altura, se de-
be respetar una distancia minima
de 10 cm respecto al minimo géli-
bo disponible en el itinerario. Y en
anchura, habra que tener en cuen-
ta la restriccion de prohibir el rodar
por el arcén si su firme no esta pro-
yectado para ello.

Las autorizaciones especiales
por razén de peso son de hecho las
que principalmente justifican la ne-
cesidad de informe de la Direccién
General de Carreteras, que cuen-
tan con un programa informatico
realizado por convenio con la Uni-
versidad Politécnica de Barcelona
para calcular el méaximo de cada
uno de los esfuerzos basicos que
soportarian las estructuras bajo las
combinaciones de cargas que es-
tablece la instruccion, v el que se
alcanzaria bajo el transporte espe-
cial. Algunas de las recomenda-
ciones del autor acerca de este te-
ma son que se prohiba cualquier
otro transporte pesado simultadneo
con el transporte especial, v el que
se calcule que, al atravesar un ta-
blero, el transporte circulara por su
derecha y no por el centro (aunque
se recomiende esto tltimo), pues-
to que no se puede garantizar que
tal prescripcion sea rigurosamente
cumplida. 3

“El Programa de Areas de
Servicio en Carreteras del Es-
tado” fue presentado por D. Al-
fonso Rueda Ruiz, del Ministerio
de Fomento. En su intervencion ex-
plico las razones y como y cuando
se empez0 a trabajar en este Pro-
grama, asi como los cambios juridi-
cos habidos en este tema. Dentro de
esto Gltimo, se refirio al R.D.

72 Revista RUTAS

1911/97, por el que cualquier inte-
resado puede solicitar la explotacion
o la construccién y explotacion de
areas de servicio, y el R.D. Ley
15/1999 que aprueba las medidas
de liberalizacion, reforma estructu-
ral e incremento de la competencia
en el sector de hidrocarburos, que
modifica la Ley 25/1988 de Carre-
teras. Tras explicar algunos temas
relativos a algunos articulos, infor-
mo sobre la situacion actual del pro-
grama que incluye el comienzo de
las obras en areas de servicio de:
Gornazo (A-67), Montico (A-8) vy
Chucena (A-49); asi como las lici-
tadas en 1999, ofertas de canon,
plazo de concesion, etc. de las are-
as de servicio de La Roda y Alba-
cete (N-301), Trigueros (A-49), Ro-
bledo (A-66), Buriol y Pozoseco (A-
3), Campo de Morvedre (N-234),
Valdaliga (A-8) y Las Infantas (N-
323), todas ellas con una oferta me-
dia de inversién que ronda los 663
Mpta, un canon de abono anual de
53,6 Mpta al alza y un plazo de con-
cesion de 39 afios a la baja y 50 de
plazo méximo.

Posteriormente hizo referencia a
las actuales en diferentes procesos
previos a la construccion como Al-
berique, Ribadavia, O'Corgo vy
Orihuela v las que se ofreceran y que
ya tienen anteproyectos de obra o
proyectos de trazado aprobado por
la Direccion General de Carreteras
como Sariego, Colunga v Llanes en
Asturias, Poloria en Granada, La Ce-
rradura en Jaén, etc.

D Raquel Martinez Egido, de
Afasemetra, presentd “La calidad
en la seinalizacién vertical v
la seguridad vial”, afirmando
que la senalizacién vertical, las mar-
cas viales y el balizamiento constitu-
ven elementos fundamentales del
equipamiento de la carretera por su
influencia directa en la seguridad vial
y que no ha permanecido ajena a las
mayores exigencias de los mercados,
cada vez més competitivos, v de los
usuarios, que cada vez demandan
mas y mayores infraestructuras de
calidad.

Si bien la implantacién de siste-
mas de aseguramiento de la calidad
ha constituido un primer paso por

parte de algunas de las empresas del
sector, éste conscientemente ha ido
mas alla, impulsando la certificacion
de productos con arreglo a normas
UNE que garantiza su cumplimien-
to, asegurando que los productos
cumplen las especificaciones técni-
cas definidas en las normas. Su uso
no sblo constituye una apuesta de-
cidida por la calidad, sino que la Ad-
ministracion, con la actualizacion del
capitulo 700 del Pliego de Prescrip-
ciones Técnicas Generales para
Obras de Carreteras y Puentes
(PG3), “Elementos de senalizacién,
balizamiento y defensa de las carre-
teras”, recomienda y permite el uso
de esos productos como medio de
garantizar la calidad.

“Los sistemas de gestion de
la seguridad de la circulacion
vial” fueron presentados por D. Ig-
nacio Pérez Pérez y D. Santia-
go Lopez Fontan, de la Universi-
dad de La Coruna, en la que ana-
lizaron los factores que intervienen
en los accidentes de circulacion, co-
mo se investigan, las actuaciones de
seguridad vial, tanto las relacionadas
con el usuario como con el vehicu-
lo, asi como de la carretera con su
entorno, los politicos v los progra-
mas de seguridad vial. Entre sus con-
clusiones destacamos que el elevado
indice de accidentes de las carrete-
ras espaniolas respecto de otros pa-
ises europeos constituye un proble-
ma de primer orden, en el que se en-
tremezclan una multitud de factores
dificilmente discernibles, repartidos
en tres grupos: el factor humano, el
relacionado con el estado de la ca-
rretera y su entorno, y el que tiene
que ver con el vehiculo.

Por ello, es necesario primero
el establecimiento de una estrate-
gia conjunta de la que participen to-
das las administraciones y empresas
implicadas, que al menos frene el
crecimiento imparable de los acci-
dentes; y segundo, que se precisa de
una actuacion de mejora de la red
viaria desde el punto de vista de la
seguridad vial, identificandose aque-
llos factores que suelen favorecer el
acaecimiento del accidente, con ob-
jeto de facilitar el correcto reparto
de los siempre escasos recursos dis-



ponibles por las administraciones pl-
blicas.

D. Miguel A. Schmoling, de
la Unidad de Carreteras de Cadiz,
y D. Liberto Serret Izquierdo, de
API, S.A., presentaron la “Evolu-
cion de la accidentalidad en
el tramo Tarifa-Algeciras de
la N-340, p.k. 84+100 al
102+400, v actuaciones rea-
lizadas”. En ella, expusieron el
fuerte descenso de la siniestralidad
mortal, con un indice de gravedad
que ha pasado del 16,6 al 3,6. El
descenso, que desde el afio 96 al 99
ha sido espectacular, se debi6 a una
serie de medidas como pueden ser
la extension de slurry, levantamien-
to de barreras biondas, colocacion y
reposicion de hitos de arista, remo-
delacién de ubicacion de senales,
etc., unidas a las labores de mante-
nimiento ordinario. Tras calcular la
amortizacion del tramo, segin ba-
remos de la Direccién General de
Carreteras, con las componentes
econdémicas/muertos o heridos/in-
versiones anuales, finalizé la expo-
sicién informando que, para el afio
2000, hay actuaciones propuestas,
como giros y cambios de sentido en
el Pelayo, banda longitudinal rugo-
sa en 3 km, y campana de senaliza-
cién y balizamiento para todas las
curvas, asi como la ordenacion de
velocidades.

En resumen, la amortizacion es
muy rapida, aunque lo que de ver-
dad interesa y es objetivo, es la fuer-
te disminucion del niimero de victi-
mas, sobre todo de muertos.

El “Sistema integrado de
supervision de trdafico por
CCTV con control, deteccion
automadtica de incidentes
(DAI) v grabacién” fue el titulo
de la ponencia presentada por D.
Pedro Garcia Relaiio y D. Ar-
turo Corbi Vallejo, de Sainco Tré-
fico. Tras explicar los objetivos de
un sistema de control, se detallé ex-
haustivamente la matriz multimedia
de control de CCTV que configura
hasta 4 096 entradas, de disefo
enteramente modular que configu-
ra entre 1 y 16 bastidores con una
capacidad maxima de 256 entradas
y 64 salidas por bastidor, capaz por
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Visita técnica realizada a la obra de la autovia del Noroeste.

si misma de reinsertar sincronismos
en el caso de que la sefial de entra-
da estuviese en mal estado, etc.
Posteriormente describi6 el sisterna
de deteccion automatica de inci-
dentes DAI, los requerimientos de
sus camaras y sus caracteristicas fun-
cionales, destacandose que la de-
teccion de incidentes utiliza algorit-
mos de anélisis de la variacion de
los niveles de grises, que la tarjeta
sobre la que se implementan estos
algoritmos es la VIP I, y que como
herramientas complementarias se
dispone de la posibilidad de alma-
cenar los incidentes producidos y de
un software de explotaciéon. Tras
detenerse en la funcionalidad de las
camaras, del almacenamiento de in-
cidentes y el citado software de ex-
plotacion y gestion de datos
WATTS, se presenté el sistema de
grabacién digital de las iméagenes,
explicando su contenido y funcio-
namiento.

En resumen, se propuso un sis-
tema de supervision por CCTV, ba-
sado en un ordenador PC, con in-
terfaces de operador en entorno
Windows, adaptable a las necesida-
des de cualquier infraestructura con
capacidad de control y de amplia-
ciéon ilimitados v con posibilidad de
integracién con otros sistemas ne-
cesarios en cualquier centro de con-
trol de trafico actual.

D. Juan A. Sobrino y D* M*?
Dolores Gémez Pulido, de Pe-
delta S.L., presentaron la ponencia
“SGIP, Sistema de gestion in-
tegral de puentes basado en
criterios de fiabilidad”, sobre
un sistema de gestion de puentes,
en fase de desarrollo desde hace mas
de tres afos y cuyo programa posee
una estructura disefiada en forma de
modulos independientes que ya han
sido contrastados. Tras exponerse
los aspectos basicos que se deben re-
solver mediante un sistema de ges-
tibn de puentes (gestion de datos aso-
ciados a la red de carreteras, a las
distintas obras de fabrica, autoriza-
cion de paso de transportes espe-
ciales, etc.), se establecieron las ca-
racteristicas de su funcionamiento
(versatilidad v facilidad de uso, so-
porte informatico minimo, posibili-
dad de trabajar por médulos, etc.)
y la estructura del sistema de gestién.
La aplicacién, que gestiona tanto da-
tos estaticos como dinamicos, se ha
programado en Visual Basic, For-
tran y C++ bajo Windows 98 y ha-
ce uso, casi en su totalidad, de for-
mularios donde el usuario introduce
o consulta datos.

El sistema posee los siguientes
modulos: de gestion de tramos de la
red, de inventario de puentes (datos
generales, trazado, galibos, etc.), de
evaluacion estructural (donde el ana-
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lisis de la estructura puede ser esta-
tico v lineal, plastico perfecto, no
lineal hasta rotura) y de verificacion
de la seguridad estructural (a nivel
seccional de estados Ultimos limites
de flexién o global a partir de la car-
ga tltima de colapso) y de estrate-
gias de mantenimiento.

En cuanto a las “Técnicas
avanzadas de evaluacion es-
tructural de puentes exis-
tentes”, D. Juan A. Sobrino Al-
munia, de Pedelta, S.L., afirmé que
la evaluacion de puentes existentes
no se debe abordar con los mismos
criterios incluidos en una normativa
de proyecto. En los casos de eva-
luacién de estructuras ya construi-
das, el nivel de incertidumbre se re-
duce notablemente respecto de las
situaciones de proyecto. Por otra
parte, en el caso de estructuras an-
tiguas, éstas pueden haber sido pro-
yectadas con criterios y sobrecargas
totalmente distintos a los valores vi-
gentes y, como consecuencia, los co-
eficientes de seguridad de sus nor-
mas actuales no se deben aplicar.

Las técnicas de fiabilidad estruc-
tural permiten deducir el nivel de se-
guridad de un puente, cuyo parame-
tro més aceptado es el indice de fia-
bilidad, que se puede calcular a partir
de datos particularizados al caso de
estudio, incorporando los resultados
de inspecciones, ensayos de los ma-
teriales, pruebas de carga, aforos de
tréfico, etc. Por consiguiente, los re-
sultados se adaptan perfectamente a
la realidad del puente en servicio.

Finaliz6 sefialando las grandes
ventajas que supone el empleo de
técnicas de fiabilidad en la evalua-
cién estructural de puentes y el con-
siderable ahorro econémico que
comporté su aplicacion en estos ca-
sos particulares.

“Los condicionantes me-
dioambientales existentes en
los trabajos de conservacion”
fue el titulo de la ponencia presen-
tada por D. Miguel Cafiada Echa-
niz, de Matinsa, quien afirmé que,
sin ser una actividad especialmente
contaminante y sin tener que mo-
dificar de forma agresiva el medio
ambiente, la conservacién de carre-
teras admite la adopcion de practi-

74  Revista RUTAS

Simposios y Congresos ¢

cas correctas y respetuosas con él,
siempre conpatibles con el mante-
nimiento de orden y limpieza en los
lugares de trabajo.

Ademas destaco que dos son las
tareas que no puedan descuidarse y
requieren alguna atencién: una, la
correcta gestion de los residuos, tan-
to los peligrosos como los inertes,
sabiendo que debemos hacernos res-
ponsables de su destino final; y otra,
la actualizacion de licencias v autori-
zaciones de funcionamiento, que son
numerosas y sujetas a diferentes ad-
ministraciones, muchas de las cuales
vienen referidas al control de emi-
siones a la atmosfera, vertidos, pro-
duccién de ruidos, etc., y por lo tan-
to tienen caracter medioambiental.

D. Antonio Lara Galera, de
Probisa, Tecnologia y Construccion,
S.A., presento los “Aspectos me-
dioambientales de la conser-
vaciéon de carreteras. Solucio-
nes técnicas para problemas
concretos”. Su intervencion co-
menz6 con el reciclado de firmes, cla-
sificandolos en reciclados en central
(en caliente y en frio) e in situ (en ca-
liente: termorreperfilado, termorre-
generacion y termorreciclado; en frio:
clase I, con firme insuficiente para el
trafico esperado o ya agotado que no
tengan problemas serios; clase II: fir-
mes con capas bituminosas que son
las principales responsables de los
deterioros; clase IlI, donde las capas
superiores bituminosas se han com-
portado mal totalmente; y clase IV,
donde existe una notable insuficien-
cia estructural del firme, con nece-
saria reconstruccion total de la sec-
cion. Como conclusion, afirmé que
el reciclado es una técnica de reha-
bilitacién claramente competitiva en
relacién a las tradicionales. Su estu-
dio es complejo, por lo que debe ser
desarrollado por personal experi-
mentado. Se debe tener un conoci-
miento amplio del tipo de problemas
que afectan a la via y de los mate-
riales que hay en ella presente. De la
profundidad de este conocimiento,
se derivara el éxito de la rehabilita-
cion propuesta.

En cuanto a las pantallas anti-
rruido v tras una pequena introduc-
cién sobre los niveles sonoros, sus

origenes y su proliferacion, se de-
tuvo en cdmo se corrige v en las ba-
rreras aclsticas y su eficacia, que vie-
ne definida por sus dimensiones, ubi-
cacion, materiales, etc. En general,
se considera que la longitud 6ptima
es la que proporciona un angulo de
cubriciéon al receptor superior al
160°. La longitud determinada se
alarga 150 m a cada lado para con-
seguir una buena atenuacion, y las
alturas habituales varian de 2 a 6 m.
El objetivo de su disefio es asegu-
rar no solo la defensa ante la conta-
minacién acustica, sino asegurar su
estabilidad estructural, con un ajus-
te de los paneles en perfiles seguro
y con cimentaciones por medio de
zapatas, o, si son de gran altura, por
medio de pozos de cimentacion. Fi-
nalizo su exposicion con los verte-
deros, su emplazamiento, configu-
racion (llanura, ladera, vaguada, etc.)
y su tratamiento vegetal.

D. Pablo Martin Gémez y D.
Sabas Corraliza Tejeda, de Pro-
bigasa, presentaron los “Aglome-
rados modificados con caucho
proveniente del reciclado de
ruedas” en la que afirmaron que
estos presentan numerosas venta-
jas como ligantes con un buen fun-
cionamiento y econdmicamente inte-
resantes por su excelente compor-
tamiento y reducido mantenimiento,
teniendo una alta resistencia y elas-
ticidad, siendo capaz de absorber las
tensiones provocadas por las defor-
maciones de la plataforma sin fisu-
rarse. Ademas, ofrecen una rodadu-
ra mas silenciosa, mejor resistencia
al deslizamiento, mayor durabilidad,
mejor envoltura y adherencia a los
aridos v una salida de reciclaje a un
producto altamente contaminante co-
mo son las miles de ruedas usadas.

“La aplicacion de un siste-
ma de gestion medioambien-
tal a la conservacién integral
de carreteras” fue presentada por
D. Carlos Fernandez Garcia, de
Api Conservacién, afirmando que
con su aplicacion se consigue pre-
venir los posibles efectos medioam-
bientales antes de que se produzcan,
o disminuyendo sus efectos si éstos
se producen, con una disminucién
del riesgo de accidentes y fugas ac-



cidentales, con la consecuente dis-
minucién de los costes asociados a
la reparacion de darios al medio am-
biente. Ademas, se controlan y ges-
tionan de forma adecuada los resi-
duos que se producen y se cumple
con las exigencias legales, previniendo
con ello las posibles responsabilida-
des legales que conllevaria su in-
cumplimiento. Asi mismo, se pro-
duce un aumento de la concien-
ciacion e implicacion de los
trabajadores en el cumplimiento de
los objetivos medioambientales, y se
consigue una mayor formacion e in-
formacién de los trabajadores. Fi-
nalmente se mejora la calidad me-
dioambiental de la empresa, coor-
dinando y controlando aquellas
actividades que pudieran tener in-
fluencia sobre el medio ambiente vy
se mejora la posicion en el mercado.

Sesion de clausura

Intervino en primer lugar D. Ra-
mon Molezian, agradeciendo la
participacion a todas las personas
implicadas, profesionales, repre-
sentantes de las distintas Adminis-
traciones, empresas y autoridades
presentes y, muy especialmente, a
los que en niimero superior a los
650 habian acudido a esta cita.
Posteriormente pas6 a resumir lo
maés destacado de lo acaecido en
el evento, de cuyo contenido dimos
cumplida informacién en nuestro
nimero anterior.

Por su lado, D. Angel Lacleta
agradeci6 a los patrocinadores, a las
empresas colaboradoras, a los po-
nentes v a los comunicantes su co-
laboracién e informé que los libros
que recogen las intervenciones de
este tipo de eventos organizados por
la ATC, se estan utilizando en algu-
na escuela de ingenieria de Améri-
ca del Sur como libro de referencia
y constilta.

Finaliz6 su intervencién anun-
ciando que desde ese momento se
empezaria a trabajar en las VIII Jor-
nadas, aunque no se supiera aun
dénde se celebrarian.

El Director General de Carre-
teras del Ministerio de Fomento,

Direccion
[Manisterio General
de Fomento de Carreteras
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Mesa de clausura, presidida por D. Benigno Blanco.

D. Antonio J. Alonso Burgos,
afirmé que lo que queria sobre to-
do era saludar a un sector como el
de la conservacion al que se habia
sentido v se siente muy unido, por-
que le dedico una de las etapas mas
largas de su vida profesional, de-
clarandose como asiduo participante
activo de este tipo de eventos. Por
tanto, animo a seguir realizando es-
te tipo de encuentros, que ayudan
mucho a unificar criterios y a ir
avanzando en este mundo de la
conservacion, cada vez mas exi-
gente y tan en contacto directo con
el ciudadano.

D. Benigno Blanco, Secretario
de Estado de Infraestructura, hizo
una serie de reflexiones, resaltando
los ejes de actuacion de la politica del
Gobiermo: seguridad, calidad y mo-
dernidad como prioridades absolutas.
Tras decir que Espaiia empieza a ser
un pais moderno en infraestructuras,
explico los planes del Gobierno en
materia de infraestructuras, que su-
pondran una inversion de 19 billones
de pesetas entre los afios 2000-2007,
con finalizacion de las obras en el
2010 (60% por el Estado) y, de ellos,
4.2 billones para carreteras. Todo ello
seguin el Plan de Estabilizacion apro-
bado por la U.E. y contando con la
financiacion europea.

Posteriormente hizo alusion al
incremento del gasto dedicado a

conservacion y afirmé que hay que
poner a punto las técnicas juridicas,
econémicas, financieras y pura-
mente ingenieriles para estar en
condiciones de mantener nuestro
patrimonio viario en condiciones de
prestar un buen servicio a nuestros
ciudadanos. Este apartado va a te-
ner cada vez mas relevancia, y es-
tas jornadas habran contribuido a
ello, dentro de la responsabilidad
que une a todos los que se dedican
a la construccion, mantenimiento
o gestion de infraestructuras.

Tras explicar las inversiones que
se van a destinar a conservacion y
el Plan extraordinario de Seguridad
Vial, afirmé que el Ministerio apli-
card un componente de proyeccion
de futuro que implica calidad en los
proyectos constructivos, calidad me-
dioambiental en el disefio de nues-
tras obras, hacer la concepciéon de
las soluciones constructivas pen-
sando va en la explotacién y en la
conservacion de la obra que vamos
a construir, y comprometer el gas-
to de verdad en las condiciones de
mayor seguridad para nuestras
obras.

Finaliz6 su intervencion agrade-
ciendo las aportaciones de conoci-
mientos y experiencias a este con-
greso y la asistencia de D. Xosé
Cuifna, Consejero de O.P. de la
Xunta de Galicia. B
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