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Informe general oficial del XX Congreso
Mundial de la Carretera

La modificacion, mejora y desarrollo de sistemas de gestion para mejorar la utilizacidn de las infraestructuras existentes

1. Introduccion
E | XX Congreso de la Aso-
ciacién Mundial de la Ca-
rretera marca un giro hacia nuevas
tendencias de gestion de las redes
de transporte, en general, y de las
redes viarias, en particular. La ra-
pida evolucidn del contexto mun-
dial, conjuntamente con la interna-
cionalizacién de los intercambios
comerciales, obligan a las admi-
nistraciones a replantearse la fun-
cion estratégica de las carreteras,
asi como la esencia misma de las
politicas sobre la materia.
Actualmente, las fuertes presio-
nes ejercidas sobre las administra-
ciones en materia de transportes ya
no se traducen obligatoriamente en
programas tradicionales de am-
pliacién de redes y de obras de

estan presentes en las reflexiones de numerosos comités.

construccion. Las soluciones mds
apropiadas que garantizan un de-
sarrollo sostenible dependen de la
puesta en prictica de medidas pa-
ra mejorar la capacidad de las in-
fraestructuras existentes, El desa-
rrollo de sistemas de gestidn
adaptados a las necesidades espe-
cificas de las administraciones de
carreteras y la utilizacion crecien-
te de conceptos de planificacidn
del transporte en el proceso de de-
cision politica permiten optimizar
los niveles de eficacia.

La modificacién, mejora y de-
sarrollo de sistemas de gestidn pa-
ra mejorar la utilizacion de las in-
fraestructuras existentes, elevar al
médximo las inversiones y raciona-
lizar la utilizacion de los recursos
estdn presentes en las reflexiones
de numerosos comités. Para alcan-
zar este ambicioso objetivo es
esencial utilizar nuevas técnicas,

tecnologia de punta, foros interna-
cionales e I+D. Las administracio-
nes viales deberdn ser creativas
para romper barreras entre los mo-
dos de transporte, integrar la ca-
rretera con los otros modos y po-
ner en préictica nuevas formas de
actuacion en la ordenacion del te-
rritorio y en la financiacién com-
partida.

Los trabajos de los comités téc-
nicos y de los grupos de trabajo du-
rante los dltimos cuatro afios sobre
cuestiones prioritarias, asi como
las reflexiones de diversos partici-
pantes en las sesiones especiales,
han coincidido en similares preo-
cupaciones. Las soluciones poten-
ciales, aungue diferentes, son
complementarias. En el centro de
estas preocupaciones se encuentran
las carreteras al servicio de un de-
sarrollo socioeconémico equili-
brado y duradero.
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cupaciones ambientales,
conjuntamente con la
construccion de nuevas
infraestructuras y el
acondicionamiento de las
existentes, ejercen fuertes
presiones sobre las admi-
nistraciones viales. 39

2. Los motivos de presion

Tradicionalmente, el principal
motivo de presién ha sido el au-
mento de la demanda de transporte,
asociado a la necesidad creciente
de movilidad de la poblacién. Una
respuesta estrictamente técnica se
imponia por si misma: aumentar la
capacidad de la red existente, o am-
pliarla.

La situacién actoal se ha com-
plicado atin mds. Persisten todavia
las fuentes de presion cldsicas:
creciente demanda de transporte
debido al aumento demogrifico
—particularmente en los paises en
desarrollo—, utilizacidn creciente
de las carreteras para el transporte
de mercancias, crecimiento de co-
mercio internacional y requeri-
miento de un nivel de movilidad
mds elevado para las actividades
cotidianas. Pero la lista de fuentes
de presién ha aumentado atin mds.

Las preocupaciones ambienta-
les, conjuntamente con la cons-
truccidn de nuevas infraestructu-
ras ¥ el acondicionamiento de las
existentes, ejercen fuertes presio-
nes sobre las administraciones via-
les. Las actuaciones requeridas se
proponen minimizar las repercu-
siones de los impactos ambienta-
les negativos y la calidad de vida
de la poblacién urbana. Cada vez
mds, se piensa en utilizar redes
subterrdneas en zonas urbanas; es-
ta solucién, como la circulacidn
por tineles, puede engendrar pro-
blemas ambientales tales como
presencia de humo, riesgo de in-
cendios y de vertidos de mercanci-
as peligrosas, etc. Debido a ello, se
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deberd encontrar una solucién a
corto plazo para tales problemas.
La utilizacién de pavimentos poco
ruidosos ayuda a reducir los efec-
tos perjudiciales en carreteras de
intensa circulacién préximas a
centros urbanos. En varios paises,
la salvaguardia del patrimonio cul-
tural y ecolégico se ha convertido
en una prioridad.

Actualmente, el tema de la se-
guridad de las carreteras se impo-
ne para justificar inversiones en
carreteras. La poblacién es cada
vez mds consciente de los peli-

P

obras a las catastrofes naturales y
la evaluacion de riesgos deben fi-
gurar en las bases del projecto. Las
obras especiales se han convertido
en un elemento necesario para ga-
rantizar la eficacia del socorro de
las situaciones de emergencia.
Los usuarios e¢jercen igualmen-
te una presién no despreciable so-
bre las administraciones viales. La
idea que tienen de sus necesidades
les lleva a numerosas demandas
que no tienen en cuenta necesaria-
mente el conjunto de los elementos
que se deben considerar. A menu-

Tradicionalmente, el principal motivo de presidn ha sido el aumento de la demanda de
transporte, asociado a la necesidad creciente de movilidad

gros que se presentan en ellas. La
proteccion de los usuarios y la ne-
cesidad de disminuir las pérdidas
humanas causadas por los acci-
dentes dan lugar a la construccion
de obras especiales: rectifica-
ciones de trazado, mejora de la vi-
sibilidad, refuerzos y tratamientos
de las capas de rodadura para eli-
minar los problemas de roderas,
de irregularidades y de adheren-
cia. Asimismo, se prevén medidas
para aumentar la seguridad de los
vehiculos y concienciar a toda la
poblacién sobre la importancia de
respetar las normas de seguridad.
En este sentido, se piensa particu-
larmente en los conductores de
camiones pesados.

Con respecto a la seguridad pi-
blica, se considera a la carretera
como el medio ideal para socorrer
a la poblacién en caso de catdstro-
fes naturales. Consideraciones de
prevencion, la resistencia de las

do, existe una diferencia impor-
tante entre las exigencias de los
usuarios y los niveles de servicio
ofrecidos por las administraciones
de carreteras.

Finalmente, la internacionaliza-
cién de los intercambios comercia-
les se convierte en una condicidén
indispensable del mantenimiento y
desarrollo de una economia salu-
dable. La funcién estratégica de la
red viaria, como motor econdémico,
no deja lugar a dudas. Este aumen-
to de la demanda, a veces en luga-
res anteriormente desprovistos de
carreteras, crea una presion que fa-
vorece la expansidn. Las redes na-
cionales deben integrarse a las re-
des internacionales, ya que de ello
depende la competitividad econd-
mica de los paises.

El aumento del nimero de fuen-
tes de presiGn revela el cardcter es-
tratégico de las carreteras. La red
vial desempeifia un papel predomi-
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nante en el desarrollo socioecond-
mico. Sus caracteristicas deben
ahora tener en cuenta el efecto que
ejercen sobre la calidad de la vida
de la poblacion, la conservacion
del patrimonio ecolégico y cultu-
ral, la seguridad de los usuarios y
la ordenacidn del territorio.

3. El contexto de las admi-
nistraciones viales

Los cambios producidos en el
contexto internacional no han afec-
tado la vocacién esencial de las ad-
ministraciones viales: participar en
el desarrollo socioecondmico del
pais. Por su parte, el desarrollo
econdémico depende cada vez mds
de las carreteras. La demanda cre-
ciente de movilidad y el aumento
del transporte de mercancias son
consecuencia de una economia sa-
ludable. Las administraciones via-
les no tienen otra alternativa que
hacer frente a estos desafios. Asi-
mismo, para asegurar el desarrollo
sostenible de la economia, es im-
posible soslayar las otras fuentes
de presién mencionadas anterior-
mente.

Dado que la internacionalizacién
de los intercambios comerciales
constituye una clave del desarrollo
econémico, las administraciones
viales se ven obligadas a armonizar
rapidamente la legislacién y la re-
gulacion del transporte para mante-
ner la competitividad.

Otro elemento determinante de
las orientaciones estratégicas de
las administraciones viales es la
limitacién de los recursos finan-
cieros. Antes circunscrito a los
costes de adquisicién de terrenos
v a los costes de construccion de
las obras, el precio de una carre-
tera debe incluir actualmente los
correspondientes a los impactos
ambientales. Asimismo, debe
contar con obras adicionales para
preservar la calidad de vida y el
patrimonio ecolégico y cultural,
para garantizar, no sélo la seguri-
dad de los usuvarios y de la pobla-
cién, sino también el manteni-
miento del acceso después de que
ocurran catdstrofes naturales. Te-
ner en cuenta todos estos aspectos
tienen un precio... su peso relati-
vo varia en funcién de la sensibi-
lidad de la poblacién. El hecho de
ampliar de una red viaria entraiia,

hoy, costes suplementarios. El
justo equilibrio entre los aspectos
técnicos, econémico y ecoldgico
no se ha alcanzado todavia y
constituye uno de los retos de ma-
yor importancia.

Los proyectos de mejora de la
red se enfrentan a los mismos pro-
blemas. Las obligaciones son idén-
ticas. El criterio técnico yano es el
linico que decide una inversion en
carreteras.

La fuerte demanda en materia
de transporte, combinada con in-
suficiencia de los recursos presu-

La demanda creciente de movilidad y el aumento del transporte de mercancias son

consecuencia de una economia saludable

puestarios, fuerza a las adminis-
traciones a buscar nuevas fuentes
de financiacién para ampliar la
red. Sin embargo, el acceso a nue-
vos modos de financiacién no
constituye una panacea.

Las administraciones deben ser
conscientes de que, cuando se me-
joran y amplian las infraestructu-
ras de transportes, el uso de éstas
se intensifica. A medio plazo, el
problema se reproduce a si mismo.
Al trifico que genera el desarrollo
se suman el trafico inducido por la
mejora de la propia via.

El elemento técnico ya no es el Unico que decide una inversion en carreteras
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Al lobjetivo
principal de las adminis-
traciones es poner al
servicio de la poblacion
infraestructuras y sistemas
de transportes que favo-
rezcan los intercambios
internacionales, al tiempo
que cuidar del mdximo
respeto al medio
ambiente. 99

La inercia burocrdtica entrafia
concecuencias negativas tan im-
portantes que las administraciones
deben reaccionar ante este proble-
ma. Un aumento de la congestién,
particularmente en las zonas urba-
nas, supone una perturbacién de la
movilidad personal, una disminu-
cién de la eficacia de las infraes-
tructuras y un aumento sustancial
de los costes externos. Se asiste al
deterioro de los servicios de trans-
porte piiblico v del nivel de vida
de la poblacién. Como consecuen-
cia la actividad econdmica se re-
duce, lo que constituye, precisa-
mente, un efecto contrario a la
razdn de ser de las administracio-
nes, cuyo objetivo es crear y man-
tener condiciones favorables a la
actividad socioecondmica de la co-
lectividad a la que sirven.

4. Respuestas de las admi-
nistraciones de carreteras

Las mejores soluciones a largo
plazo parecen ser las que requieren
un cambio profundo de las précti-
cas de gestién tradicional. Poner a
punto, métodos y sistemas de ges-
tion complementarios y mejor
adaptados a las condiciones actua-
les parece una solucién promete-
dora. Utilizar la red existente de
manera racional, gracias a siste-
mas de gestién perfeccionados, en
lugar de abordar nuevas amplia-
ciones, representa la nueva orien-
tacién que siguen ya diversas admi-
nistraciones. Actualmente, recurrir
a estos sistemas de gestién, en
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principio independientes, y mds
tarde integrados, es actualmente
posible en numerosos campos,
gracias al acceso a nuevas tecno-
logias.

La racionalizacidn, e incluso la
reduccidn de la demanda de movi-
lidad de la poblacidn, constituyen
aspectos esenciales que deben te-
nerse en cuenta. Se debe coordinar
la planificacién del transporte con
los enfoques relacionados con la
asignacion de uso de suelos, orde-
nacion del territorio, organizacién
de las responsabilidades y regla-
mentaciones. El objetivo principal
de las administraciones es poner al
servicio de la poblacién infraes-
tructuras y sistemas de transportes
gue favorezcan los intercambios
internacionales, al tiempo que cui-
dar del mdximo respeto al medio
ambiente y la poblacién. Esto exi-
ge la aplicacién de una serie de
medidas rigurosas.

La utilizacién de los datos sobre
movilidad de la poblacién y la
existencia de modelos de previsién
de los desplazamientos permiten el
estudio profundo de diferentes es-
cenarios de transporte y ordena-
cién del territorio. Estos andlisis
permitirdn formular politicas de
transporte mejor adaptadas a las
necesidades, a las que seguird una
evaluacidn necesaria de su efica-
cia mediante una supervisién con-
tinua de la red de transportes, lo
que permitird un andlisis directo
de los efectos. La evaluacion pe-
riddica de la eficacia de las politi-
cas permite hacer un ajuste gra-
dual de las medidas adoptadas.

La evaluacién de los resultados
de las politicas requiere una co-
municacién constante con los usu-
sarios y la poblacidén afectada en
general. Este didlogo administra-
ciénfadministrados, se convierte
en una parte integrante del proce-
so de gestién. Los ajustes que se
hagan en los servicios ofrecidos
estdn en funcién de la demanda de
movilidad de la poblacién y de sus
valores, asi como de los criterios
de rentabilidad en materia de ges-
tién de la red viaria. Para que las
medidas mantenidas puedan res-
ponder al aumento en la demanda
de movilidad, de sus consecuen-
cias financieras y ambientales, no
es suficiente con hacer una con-
sulta tinica y arbitraria a los usua-

Las administraciones viales tienen la obligacion de
a la poblacion desplazamientos seguros y efic

En las zonas urbanas, donde la movilidad es una co
co, estas medidas deben asegurar la fluidez del trafi



legar todos los esfuerzos necesarios para garantizar
En la foto, un ejemplo de senalizacion eficiente ante
la falta de iluminacion

ién esencial del buen funcionamiento sociceconomk
la accesibilidad a las diferentes zonas, garantizando
una buena calidad de vida para la poblacion.

rios. A partir de ahora, la pobla-
cién deberd vincularse al proceso
de toma de decisiones. Actual-
mente, los usuarios tienen necesi-
dad de comprender las normas
destinadas al establecimiento de
los niveles de servicio. Por lo tan-
to, exigen a las administraciones
andlisis técnicos y econdémicos
mds rigurosos sobre las soluciones
que se van a adoptar.

Las politicas de seguridad de la
circulacion deben poner énfasis en
la poblacién. La seguridad, en
efecto, es muy dependiente del
comportamiento humano. La efi-
cacia de toda politica depende de
simplificacién de las leyes y los
reglamentos, combindndolos con
su aplicacién estricta. La forma-
cidn, educacion y la movilizacidn
del conjunto de la poblacidn pro-
ducirdn una justa comprension de
las reglas y su integracion en el
comportamiento de los usuarios.
Las administraciones viales tienen
la obligacién de desplegar todos
los esfuerzos necesarios para ga-
rantizar a la poblacién desplaza-
mientos seguros y eficaces sin li-
mitar la libertad individual. Como
contrapartida, los ciudadanos tie-
nen el deber de adoptar, en la cir-
culacién, actitudes responsables.
Solamente bajo estas condiciones
se podrd alcanzar un justo equili-
brio entre los esfuerzos desplega-
dos para convencer y la necesidad
de obligar al usuario de la via.

En las zonas urbanas, donde la
movilidad es una condicién esen-
cial del buen funcionamiento so-
cioecondmico, estas medidas de-
ben asegurar la fluidez del trifico
y la accesibilidad a las diferentes
zonas, garantizando una buena ca-
lidad de vida para la poblacidn.
Los sistemas avanzados de gestion
de la circulacién (ATMS) se desa-
rrollan en torno a factores tales co-
mo: trayectos 6ptimos, prioridad
del transporte piblico, organiza-
ci6n de flotas comerciales, detec-
cidn automdtica de incidentes para
la rdpida respuesta a la emergencia,
disminucién de los recorridos resi-
dencia-trabajo, etc. Se proyecta,
asimismo, introducir tarifas segiin
los distintos niveles de congestion
de la circulacién, ponderadas no
sélo en funcidn de los costes indi-
viduales, sino también de los cos-
tes sociales marginales. Otras po-

sibilidades que deben explorarse
son las tarifas variables en funcién
de las horas de utilizacién o el uso
de pases para las horas de mayor
volumen. Las tecnologias punteras
permiten planificar el cobro auto-
madtico de peaje. Antes de llegar a
esto, las administraciones viales
deberdn resolver los problemas de
reserva del anonimato de los usua-
rios. La cuestién sigue aiin deba-
tiendose.

El coste de explotacion de los
vehiculos, asumido por los usua-
rios, constituye un aspecto adicio-
nal que debe integrarse en los siste-
mas de administracién mads
técnicos. Los sistemas de gestion
de firmes permiten elaborar estra-
tegias de actuacidn basadas en al-
ternativas técnicas de rehabilitacién
y apoyadas en adecuados principios
econdmicos. Estos sistemas de ges-
tion se basan en dispositivos auto-
méticos que supervisan las condi-
ciones de la red vial, tanto desde el
punto de vista de sus caracteristicas
funcionales (regularidad superfi-
cial, adherencia, roderas) como es-
tructurales (capacidad de soporte y
degradaciones superficiales). Se
dispone de estas informaciones gra-
cias al desarrollo y utilizacién de
equipos de auscultacion de gran
rendimiento. Estos, inicialmente de
funcidn iinica, se convierten cada
vez mds en equipos multifunciona-
les capaces de captar simultdnea-
mente numerosos tipos de degrada-
ci6n superficial sin obstaculizar la
circulaci6n, Posteriormente, y con
el fin de prever su comportamiento
en el futuro, los datos se tratan se-
giin modelos de evolucidn de las
degradaciones de los firmes. Lue-
go, estos datos se utilizan para pla-
nificar el momento Gptimo en que
deberid efectuar la intervencién mas
eficaz, destinada a asegurar un ni-
vel de servicio adecuado para el
usuario y a conservar las inversio-
nes viales.

El recurso a modelos concebi-
dos a partir de métodos tedricos
(mecanicistas), pero confirmados
por las observaciones in sifu (mé-
todo empirico) parece prometedor.
Este enfoque mecdnico-empirico,
combinado con los resultados de
los ensayos de laboratorio, permi-
te desarrollar modelos de compor-
tamiento de firmes, que se adapten
tanto a los de nueva construccidn
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La gestion de los puentes contituye otro elemento estratégico de la gestion de la
infraestructuras viales. En la foto, puente de Ohnaruto (Japon)

como a los antiguos. La validez
del sistema de gestion de firmes,
derivado de lo anterior, queda ase-
gurada por una retroalimentacion
sistemdtica de la informacién que
refleja la eficacia de las actuacio-
nes. La precisién de los sistemas
de ayuda a la decision depende, en
conjunto, del grado de validacién
de los modelos de previsidn de la
evolucion de las degradaciones.

El perfeccionamiento de los
modelos existentes vy la racionali-
zacion de los métodos de seleccion
de éstos son dos aspectos clave pa-
ra aumentar la eficacia de los sis-
temas de gestidn de firmes.

Los sistemas de gestién de con-
servacion forman parte del sistema
mds amplio de gestion de firmes,
pero no abarcan los aspectos rela-
cionados con la conservacién or-
dinaria.

La gestién de los puentes cons-
tituye otro elemento estratégico de
la gestién de la infraestructura
vial. En este campo, lo esencial
consiste en los modos de ausculta-
cidn y en los métodos de inspec-
ci6n uniformes, destinados a ase-
gurar un mantenimiento eficaz y
econdmico de las obras de fabrica.

Estos sistemas de gestion de la
infraestructura vial tienen por fi-
nalidad determinar una estrategia
dptima de actuacién. Cuando se fi-
naliza la etapa de concepcidn de
estas estrategias, puede comenzar
el proceso de programacidn, con-
cepcidn, fabricacién de materiales
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y construccién. En esta etapa, el
valerse de un sistema de gestion de
calidad supone numerosas venta-
jas.

Los sistemas de gestion de la
calidad concebidos basindose en
las normas ISO 9001 y 9002 pare-
cen prometedores, a pesar de cier-
tas dificultades de aplicacién en
las obras de carreteras, en particu-
lar las de explanacidn, donde es di-
ficil cuantificar las exigencias. Los
cambios de mentalidad que esto
requiere siguen siendo mads difici-
les de lograr que las modificacio-
nes de las técnicas de construc-
cidn. La calidad deseada debe ser
bien definida, cuantificable y me-
dible. Las responsabilidades de ca-
da uno se determinan claramente y
con antelacion, y luego se asumen.
Antes de que comience el proceso,
se deben tomar varias medidas
preventivas. La utilizacion de un
sistema de gestion de calidad fa-
vorece el desarrollo de especifica-
ciones de rendimiento y acuerdos
técnicos destinados a la utilizacién
de procesos innovadores. Las ven-
tajas son ¢l aumento de la eficacia
y la rentabilidad del control, asi
como una disminucién del nimero
de litigios judiciales. No obstante,
el peligro reside en que se produz-
ca un aumento de la burocracia y
de los costes, debido a la multipli-
cacion de sistemas de gestion de
calidad independientes, no inte-
grados.

El recurrir al conjunto de estos

sistemas, actualmente indepen-
dientes, pero potencialmente inte-
grables, asegura una distribucidn
mds equitativa de los recursos. Por
lo tanto, es necesario que estos
sistemas se perfeccionen rdpida-
mente para responder a las res-
tricciones presupuestarias men-
cionadas anteriormente, teniendo
en cuenta las necesidades expre-
sas. La elaboracién de sistemas de
geslién se apoya en las activida-
des de investigacién y desarrollo,
la red de intercambios de infor-
macién y de formacidn, las nuevas
tecnologias, las nuevas técnicas y
las posibilidades de intermodali-
dad.

En diversos sectores es esen-
cial que las actividades de inves-
tigacién y desarrollo sean dind-
micas y eficaces. El programa de
investigacién SHRP, llevado a
cabo en Estados Unidos, permi-
tié avances importantes en la ca-
racterizacidn de betunes y en la
formulacién de mezclas. Los es-
tudios de comportamiento a lar-
go plazo LTPP y los esfuerzos
realizados para adaptar los mo-
delos de degradacién de firmes a
los paises de clima templado con
heladas suscita un destacado in-
terés. Hay, pues, diversos aspec-

La utilizacidn de un sistema de gestion de calidad fa
acuerdos técn



tos que influirdn en las practicas
corrientes de los ingenieros de
carreteras.

En este campo, se imponen dos
ejes adicionales de investigacion:
por ejemplo, los modelos actuales
que prevén la evolucién de las de-
gradaciones de firmes no contem-
plan las consecuencias de los re-
trasos o los avances de las
actuaciones, Tampoco precisan el
periodo de tiempo 6ptimo entre los
distintos estudios de las degrada-
ciones superficiales para asegurar
un nivel de fiabilidad aceptable de
los modelos, ni establecen la in-
fluencia de los esfuerzos dindmi-
cos sobre la evolucidn de las de-
gradaciones superficiales, ni el
efecto del grado de humedad de la
estructura del firme, etc. Estas
cuestiones quedan aiin sin resol-
ver. Asimismo, se necesita hacer
estudios sobre el comportamiento
de los pavimentos de hormig6n ar-
mado en diferentes condiciones de
circulacién, temperatura, higro-
metria, etc.

En el caso de los puentes, la
principal preocupacion parece ser
la mejora de las técnicas de diag-
ndstico v auscultacidn para esta-
blecer con mis precisidn una rela-
cién entre el tipo de degradacién y

la reduccién de la funcionalidad
estructural. En el campo de la se-
guridad, se deberdn investigar mds
profundamente los fenémenos de
interaccion entre los neumdticos y
el firme. En cuanto a la planifica-
ci6n urbana del transporte, se pre-
cisan esfuerzos adicionales para
desarrollar métodos de evaluacién
de las medidas y criterios emplea-
dos y el impacto real de las politi-
cas adoptadas. La eficacia de la
gestion deberd evaluarse a través
de una serie de indicadores desti-
nados a medir los resultados de las
politicas de actuacién y su idonei-
dad.

Las redes de intercambio de in-
formacién constituyen un elemen-
to indispensable para la mejora del
nivel técnico en general. El con-
tacto entre expertos y los profesio-
nales prdcticos de diversos paises
facilita el intercambio de expe-
riencias y de conocimientos en ge-
neral. En carreteras, este aspecto
es esencial. Efectivamente, la red
vial debe integrarse en un entorno
particular, adaptarse a los materia-
les locales y ofrecer niveles de ser-
vicio adecuados a las necesidades
de la poblacién y a las posibilida-
des de financiacién. Los proble-
mas, incluso técnicos, deben en-
contrar soluciones adaptadas al
medio ambiente. Por otra parte, el
debate de ideas mejorard la calidad
de las soluciones. La adquisicién
de conocimientos como resultado

e el desarrollo de especificaciones de rendi-miento y
destinados a la utilizacion de procesos innnovadores

En el caso de los puentes, la principal preocupacidn parece ser la mejora de las técni-

cas de diagndstico y auscultacion

de una formacidn tedrica sirve de
base a los intercambios. La orga-
nizacidén de redes de intercambio
constituye una respuesta a la nece-
sidad, cada vez mayor, de contar
con la armonizacién que requiere
la internacionalizacién del trans-
porte. Al tocar temas tan diversos
como la regulacion del transporte
pesado, la uniformidad de métodos
para medir las caracteristicas de la
capa superficial, la calificacién y
cuantificacién de la degradacidn
de los firmes o los métodos de aus-
cultacién de carreteras y puentes,
permitird establecer comparacio-
nes validas y abordar proyectos
conjuntos de investigacion y desa-
rrollo. El experimento internacio-
nal de comparacion de equipos y
métodos de medida de textura y
adherencia constituye un buen
ejemplo de investigacion sobre ar-
monizacién, ya que ofrece a los in-
genieros de carreteras una base de
datos contrastados y representati-
vos de las técnicas principales de
medida utilizadas en el mundo. La
propuesta de una escala linica de
valores de friccién es muy intere-
sante.

Bajo la denominacién de “nue-
vas tecnologias™ figuran los ins-
trumentos concebidos y perfec-
cionados por otras especialidades,
que, sin embargo, se aplican en
carreteras. Actualmente, se dis-
pone de equipos multifuncionales
para estudiar la degradacion su-
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perficial, que se basan en los prin-
cipios de tratamiento de imdge-
nes. También empiezan a usarse
los Sistemas de Posicionamiento
Absoluto (GPS), combinados con
los sistemas de informacién geo-
grifica. Como se ve, hay infini-
dad de instrumentos sofisticados
que abren nuevas perspectivas en
todos los campos del transporte.

En cuanto a las nuevas técnicas,
pueden mencionarse numerosos
hallazgos. Las mezclas drenantes,
por ejemplo, disminuyen la pro-
yeccién del agua detrds de los ve-
hiculos, evitan riesgos de desliza-
miento sobre pavimentos mojados,
mejoran la comodidad de la circu-
lacidn vy, cuando se utilizan con el
espesor 6ptimo, absorben una par-
te de los ruidos causados por el tré-
fico, lo que es muy importante en
vias urbanas; de este modo, las téc-
nicas responden a preocupaciones
ambientales y de seguridad, y pue-
den integrarse ahora en las pricti-
cas corrientes en funcién de su
aplicaci6n a cada caso. Por lo que
se refiere a los firmes, se acepta ca-
da vez mds la idea de explotar de
manera 6ptima las cualidades prin-
cipales de un material dado y de
atribuirle una funcién correspon-
diente en la estructura del firme.
De este modo, surgieron los firmes
compuestos. El hormigdn se utili-
za por sus propiedades estructura-
les, resistencia y durabilidad vy las
mezclas bituminosas por las exce-
lentes caracteristicas superficiales
de comodidad, adherencia y absor-
cion actstica.

Aun cuando en su mayor parte
se reflexiond sobre la funcién de
la carretera, la integracién de la
red vial en la oferta modal del
transporte constituye un aspecto
cada vez mds importante. El con-
cepto de intermodalidad es, ac-
tualmente, un factor insoslayable
en el proceso de planificacidn.
Un sistema global integrado por
carreteras-ferrocarriles-vias na-
vegables que funcionen arméni-
camente constituye una de las al-
ternativas que se deben explorar
para crear un sistema de trans-
porte de buen rendimiento y efi-
caz. La coordinacion de estrate-
gias de desarrollo se impone por
si misma. El enfoque integrado
parece ser, con mucho, el mds efi-
Caz.
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5. La experiencia de Africa
y de América Latina

La experiencia de Africa brin-
da una miltiple experiencia com-
plementaria a lo expuesto ante-
riormente. Es innegable la funcién
de las carreteras como herramien-
ta de desarrollo econémico y co-
mo medio de acceso a las comuni-
dades rurales. Las inversiones
importantes de ampliacién en la
red de carreteras, aprobadas hace
unos afos, dieron como resultado
pérdidas elevadas por falta de in-
versiones suficientes para la con-

tes de los paises de América Laui-
na. Frente al desafio que represen-
ta la globalizacion de los merca-
dos, se impone el racionalizar y
modernizar las redes de transporte
regionales. El deterioro de la red
afecta de modo notable la produc-
tividad econdmica e impone la ne-
cesidad de garantizar la conserva-
ciébn de las infraestructuras
existentes. En las gestiones de pla-
nificacién de infraestructuras de
transporte, pueden tomarse medi-
das, como inversién de capitales
nuevos, distribucién de competen-
cias y responsabilidades entre los

diferentes niveles de gobierno,
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En Africa, es innegable la funcién de las carreteras como herramienta de desarrollo

econdmico y como medio de acceso a las comunidades rurales. En la foto, carretera de

servacion periddica. Por ende, se
buscan soluciones sostenibles
adaptadas a la disponibilidad de
créditos de inversion. La estabili-
dad de la financiaci6n justifica el
recurso a la aplicacién de tarifas
al usuario, a efectos de conseguir
una venta complementaria para
cubrir los gastos de conservacion
y explotacién de la red. Se han in-
troducido sistemas de gestién de
conservacién integral para racio-
nalizar las actuaciones, optimi-
zando la rentabilidad de las inver-
siones. Responsabilizar a los
gestores ¥ desarrollar un sentido
de propiedad en los usuarios re-
presentan dos desafios bdsicos de
cardcter social.

En el aspecto estratégico, vale
la pena considerar detenidamente
las reflexiones de los representan-

Botho a Tienegboué (Costa de Marfil)

asociacion entre los sectores pii-
blico y privado, transferencias de
tecnologia, investigacion y desa-
rrollo y gesti6n transparente de los
fondos publicos. La adopcién de
politicas de transporte integradas
e intermodales, la seguridad de la
circulacion y el respeto al medio
ambiente se inspiran ampliamente
en estos principios, y su puesta en
préictica ha dado ya reconocidos
frutos. :

Los ejemplos de Africa y Amé-
rica Latina ofrecen un caudal de
ensefianza, con diversidad de te-
mas para reflexidn y debate.

6. Conclusiones

El XX Congreso Mundial de la
Carretera refleja una nueva vision
de la funcién de las administra-
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en detrimento de las
consideraciones de un
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las consideraciones de un desarro-
llo sostenible. La prioridad estd en
la mdxima utilizacién de las infra-

e | |.estructuras existentes mediante

Las inversiones importantes de ampliacién en la red de carreteras dieron como resulta-
do pérdidas elevadas por falta de inversion suficiente para la conservacién periodica.

ciones de carreteras y el trabajo
que desempeiia. Con el fin de res-
ponder a la evolucién de estos or-
ganismos, la AIPCR adopté un
plan estratégico elaborado y un
plan de accién preciso, que refle-
jan las preocupaciones expresadas
por el conjunto de los miembros.
Las administraciones se compro-
meten a redefinir sus dreas de
competencia y sus funciones. Las
reflexiones se centran en la efica-
cia de las politicas de carreteras.
Frente al aumento de la demanda
de movilidad, la ampliacién de las

En la foto, una carretera de Camerdn

redes se convierte en la solucidn
de dltimo recurso. Antes debe in-
tensificarse la explotacién del
conjunto de sistemas de transporte
existentes. La rentabilidad socio-
econdmica de las inversiones de-
be ser cuantificable, ya que llega
a ser en un criterio para evaluar la
eficacia de las administraciones
de carreteras.

El papel estratégico de la carre-
tera como factor de desarrollo eco-
némico se confirma y refuerza una
vez mds. La ampliacién de la red
no debe hacerse en detrimento de

El papel estratégico de la carretera como vector de desarrollo econdmico se confirma y
refuerza una vez mas

mejoras y acondicionamientos que
aumenten su capacidad.

El aumento de la demanda de
movilidad debe ser administrado y
controlado. En el medio urbano, la
coordinacidn de las actividades de
planificacién de los transportes
pliblicos y privados y la ordena-
cién del espacio es esencial para
hacer frente a la evolucidn socio-
l6gica de la poblacién del centro
urbano.

Las actividades de investiga-
cién y desarrollo deben mantener-
se y acelerarse, no s6lo en las dre-
as técnicas tradicionales como
materiales, construccién, conser-
vacion, modelos de degradacién
de los firmes, etc., sino también en
los modelos de evaluacion de las
politicas de carreteras, prognosis
de trafico, etc. Las nuevas tecno-
logfas deben utilizarse para reali-
zar estos andlisis a los que seguird
la difusién de los resultados de la
investigacién y el desarrollo. Los
intercambios de conocimientos so-
bre los diferentes aspectos aumen-
tan considerablemente la eficacia
de la I+D y las prdcticas de aplica-
cion. Las administraciones de ca-
rreteras deben esforzarse por estar
al dia a través de estas fuentes de
informacidn.

El crecimiento de los inter-
cambios internacionales constitu-
yen un acicate para el desarrollo
economico. Corresponde a las ad-
ministraciones de carreteras el fo-
mentar y dominar este campo. En
estas condiciones la red viaria po-
dré ofrecerse en plenitud al servi-
cio de un desarrollo socio econd-
mico equilibrado y duradero. B
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