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REVISTA RUTAS

La Revista Rutas desde 1986, afio de su creacion, es la revista editada por la Asociacion Técnica de Carreteras, Comité Espanol de la Asociacion Mundial de la Carretera.

Las principales misiones de la Asociacion, reflejadas en sus Estatutos son:

. Constituir un foro neutral, objetivo e independiente, en el que las administraciones de carreteras de los distintos ambitos territoriales (el Estado, las Comunida-
des Auténomas, las Provincias y los Municipios), los organismos g entidades publicas y privadas, las empresas y los técnicos interesados a titulo individual en
las carreteras en Espana, puedan discutir libremente todos los problemas técnicos, econdmicos y sociales relacionados con las carreteras y la circulacion viaria,
intercambiar informacion técnica y coordinar actuaciones, proponer normativas, etc.

. La Fromoc_ién, estudio y patrocinio de aquellas iniciativas que conduzcan a la mejora de las carreteras y de la circulacion viaria, asi como a la mejora y extension
de las técnicas relacionadas con el planteamiento, proyecto, construccion, explotacion, conservacion y rehabilitacion de las carreteras y vias de circulacion.
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La Asociacion Técnica
de Carreteras

Alberola Garcia, Roberto

Presentacion

esde la creacion en 1909 de

la Asociacién Mundial de Ca-
rreteras, denominada inicialmente
Asociacion Internacional Permanen-
te de Congresos de Carreteras (AIP-
CR-PIARC), Espana ha participado
activamente en sus actividades. En
un principio a través de los servicios
de carreteras de la Administracion
del Estado y, posteriormente, a tra-
vés de la creacién, en 1934, del Co-
mité Espanol de la Asociacion Mun-
dial de la Carretera.

En 1971, con ocasiéon del Con-
greso Mundial de Carreteras que se
celebré en Praga, Espafna aprecid
la necesidad de institucionalizar
estos esfuerzos y de canalizar las
labores de coordinaciéon de todos
las Administraciones y profesiona-
les espanoles relacionados con las
carreteras, tanto del sector publico
como del privado. Por ello, se creé
la “Asocia-cién Espanola Permanen-
te de los Congresos de Carreteras’,
que en julio de 1986 cambié su
nombre por el de “Asociacion Técni-
ca de Carreteras” (ATC), recogiendo
en su seno al Comité Espafnol de la
Asociacion Mundial de la Carretera,
como una de las principales acti-
vidades de la Asociacién. De esta

forma se daba continuidad a la ac-
tuacién en su primera época del
Comité Espafiol, al mismo tiempo
que se ampliaban sus competen-
cias asumiendo las funciones pro-
pias de la representacién nacional
espafnola en la AIPCRy la gestién de
las relaciones entre la Asociacién
Mundial de la Carretera y sus miem-
bros espafoles, asi como servir de
enlace con los miembros de otros
Comités Nacionales.

La Asociacion Técnica de Carre-
teras, recogiendo el espiritu de la
Asociacion Mundial de la Carretera,
constituye un foro neutral, objetivo,
sin d4nimo de lucro e independiente,
en el que las administraciones de ca-
rreteras de los distintos ambitos te-
rritoriales (la Administracion General
del Estado, las comunidades auténo-
mas, las provincias y los municipios),
los organismos, las entidades publi-
casy privadas, las empresas y los téc-
nicos interesados a titulo individual
en las carreteras en Espafa, puedan
discutir libremente todos los proble-
mas técnicos, econdmicos y sociales
relacionados con las carreteras y la
circulacion viaria, intercambiar infor-
macioén técnica, coordinar actuacio-
nesy proponer iniciativas.

Roberto Alberola Garcia
Presidente
Asociacion Técnica de Carreteras (ATC)

La ATC dispone de Comités Técni-
cos y Grupos de trabajo permanen-
tes y autéonomos, constituidos por
especialistas en los distintos temas,
con la misién de apoyar la accién de
los miembros espainoles en los Co-
mités Internacionales equivalentes
y estudiar temas y desarrollar activi-
dades que sean de interés en Espana
para la transferencia de conocimien-
tos en materia de carreteras. Los Co-
mités Técnicos de la ATC realizan pu-
blicaciones técnicas especializadas
que gozan de un gran prestigio en
los foros profesionales de la carrete-
ra en Espana. En este ultimo periodo
entre Congresos Mundiales se ha he-
cho especial hincapié en la traduc-
cion al espanol de documentos de la
Asociacion Mundial de la Carretera,
que son de gran interés para nues-
tros socios.

La ATC también organiza por su
propia iniciativa, por encargo o en
cooperacion con diversas entidades,
nuMerosos cursos, jornadas, simpo-
sios, etc., de interés para el sector.
Recientemente esta desarrollando
una apuesta por la excelencia en la
cualificacion de los profesionales
que intervienen en los diferentes
ambitos, y con este objetivo ha ini-
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ciado labores de formacién para la
certificacion de personas acorde
para el desempefio de dichas acti-
vidades. Asi, se ha iniciado la “Certi-
ficaciéon de inspectores de puentes
y obras de paso en infraestructuras
lineales”, asi como la certificacion
de “Operadores de sala en tuneles
de carretera”, lo que ha supuesto un
importante aporte de calidad para el
sector. Esta actividad constituye un
enfoque novedoso de las activida-
des de la ATC.

Desde el afno 1986, la Asociacion
Técnica de Carreteras edita la Revista
Rutas, que consiste en una publica-
cion periddica técnica e informativa,
con articulos y noticias sobre las ca-
rreteras y vias de circulacion, abierta
a la colaboracion de los técnicos y
autoridades relacionadas con el sec-
tor. Esta revista se encuentra inscrita
en numerosas bases de datos cienti-
ficas, tales como Latindex; también
ha elaborado una base de datos, que
se ha incorporado a la pagina web
de la Asociacién Técnica de Carre-
teras, para que los usuarios puedan
consultar articulos editados y publi-
cados en numeros anteriores.

Recientemente, la Junta Directi-
va de la ATC, a propuesta del Comi-
té de Redaccién de la Revista Rutas,
decidié elaborar un nimero mono-
grafico anual de la revista para pro-
fundizar en algun tema especifico
relacionado con la carretera. El tema-
rio de este primer nimero monogra-
fico lo hemos querido dedicar a los
Comités Técnicos de la ATC que, en
su conjunto, representan una activi-
dad esencial de la Asociacion Técni-
ca de Carretera por su contribucién
a la excelencia de la tecnologiay a la
difusion del conocimiento.

En este contexto, me complace
presentar esta publicacién dedica-
da a los Comités Técnicos de la ATC,
donde se muestran sus objetivos,
sus lineas de trabajo, sus aportacio-
nes y su relacion con los Comités
Técnicos de la Asociacién Mundial
de la Carretera.

El nimero monografico esta es-
tructurado en cuatro apartados:

« Enel primero se realiza la presen-
tacién de la Asociaciéon Mundial
de la Carretera, de la Asociacidon
Técnica de Carreteras y la im-
portancia de la transferencia de
tecnologia como base del cono-
cimiento. También se introducen
los Comités Técnicos de la Asocia-
cion Mundial de la Carretera y los
Comités Técnicos espaioles, que
es el objeto fundamental de este
numero monografico.

- El segundo apartado se refiere a
la administracion y gestién de las
carreteras de Espafia, donde se
muestra la planificacién y gestién
de las carreteras del siglo XXI, la
innovacion en carreteras, la tec-
nologia en la gestién viaria y la
transferencia en la ingenieria y
construccion.

« En el tercer apartado los coordi-
nadores de los Comités Técnicos
espafnoles de la Asociacion Técni-
ca de Carreteras, Carreteras inter-
urbanas y transporte integrado
interurbano; Tuneles de carrete-
ras; Vialidad invernal; Firmes de
carreteras; Financiacién; Puentes
de carreteras; Geotecnia vial; Se-
guridad vial; Carreteras y medio
ambiente y Carreteras de baja

' s Ll

VT

D. Roberto Alberola, presentando unas jornadas en Valladolid, junto al Excmo. Sr. Antonio Silvan
(Consejero de Fomento y Medio Ambiente de la Junta de Castillay Ledn), D. José Luis Elvira (Direc-
tor Técnico de la Direccion General de Carreteras del Ministerio de Fomento) Y D. Luis Alberto Solis
(Director General de Carreteras e Infraestructuras de la Consejeria de Fomento de Castilla y Le6n)

intensidad de trafico, presentan

sus objetivos, lineas de trabajo y

aportaciones mas significativas.

« El cuarto y ultimo apartado lo
hemos destinado al sector em-
presarial espaiol y su proyeccién
internacional, con articulos sobre
el disefio de carreteras, el sector
de la construccion, el sector de
las concesiones y la conservacién
y explotacién.

Estoy seguro que este numero
representa una valiosa aportacion
para divulgar la excelencia de la tec-
nologia espafola de carreteras y ser-
vird para fortalecer la transferencia
de tecnologia y la cooperacién de
las empresas espafiolas en la planifi-
cacion, disefo, construccion, conser-
vacion y explotacién de las carrete-
ras en los mercados internacionales.

Como Presidente de la Asociacion
Técnica de Carreteras y del Comité
de Redaccion de la Revista Rutas me
gustaria agradecer las aportaciones
recibidas por los autores de los arti-
culos, entre los que se encuentran al-
gunos de los mejores profesionales
de Espafia; asi como la contribucién
del Presidente de la Asociacién Mun-
dial de la Carretera, Oscar de Buen
Richkarday, y del representante de
los Comités Nacionales en el periodo
2005-2012, Friedrich Zotter. <

Presentacion
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La Asociacion Técnica
de Carreteras

Balaguer Camphuis, Enrique

La transferencia de tecnologia
como base del conocimiento

lo largo de mi experiencia

docente y profesional he
podido constatar cémo la adqui-
sicion del conocimiento se funda-
menta en cuatro grandes ejes re-
lacionados entre si: la formacién,
la practica, la investigacion y la
transferencia de tecnologia. De
ellos, destacaria la funcién esen-
cial que desempena la transferen-
cia de tecnologia y su gestién para
la transmisién del capital intelec-
tual, técnico y del know-how entre
organizaciones y profesionales en
servicio.

La mayoria de los paises del
mundo consideran las carreteras
como un bien de interés publico
y han alentado la transferencia
de tecnologia para beneficiarse
a escala global de los avances lo-
grados. Histéricamente, la transfe-
rencia de tecnologia en carreteras
ha resultado un aspecto esencial
para su desarrollo, al promover el
uso de las técnicas mds avanzadas
en la gestidn, financiacién, disefio,
construccién y conservacién de las
carreteras.

Conviene recordar que la Aso-
ciacién Mundial de la Carretera,
denominada inicialmente Asocia-
cién Internacional Permanente de
Congresos de Carreteras (AIPCR/
PIARC), que tuve el honor de pre-
sidir desde el afio 1984 a 1992, se
constituyé en 1909 a partir de una
iniciativa del Gobierno de Francia
encaminada a convocar un Con-
greso Mundial para el estudio
conjunto de nuevas técnicas que
permitieran adaptar las carreteras
a los nuevos vehiculos propulsa-
dos por motores de combustion
interna. Desde entonces, la Asocia-
cién Mundial de la Carretera abor-
da actividades de investigacion
y transferencia de tecnologia en
materias que han ido cambiando
en funcion de las necesidades de
cada momento. Para ello, la Aso-
ciacion Mundial de la Carretera
organiza periédicamente congre-
sos mundiales y desarrolla una
intensa actividad a través de los
Comités Técnicos, constituidos por
expertos designados por los paises
miembros, y con las actividades de

Enrique Balaguer Camphuis
Profesor Emérito de la Universidad Politécnica de Madrid
Presidente de Honor de la Asociacién Mundial de la Carretera

los Comités Nacionales. En Espana,
la Asociacién Técnica de Carreteras
(ATC) a través de sus Comités Téc-
nicos Nacionales canaliza las rela-
ciones de las administraciones de
carreteras, los profesionales y las
empresas con la Asociacién Mun-
dial de la Carretera.

En las primeras décadas del
siglo XX Espafia se apoydé en la
Asociacion Mundial de la Carrete-
ra para intercambiar técnicas de
puesta a punto de los nuevos pavi-
mentos de carreteras y para el de-
sarrollo de la mecénica del suelo.
En 1951, en el Congreso celebrado
en Lisboa, los Profesores de la Es-
cuela de Caminos, Canales y Puer-
tos de Madrid: José Luis Escario y
José Antonio Jiménez Salas pre-
sentaron una comunicacién donde
reflejaban que “En el campo de la
ingenieria, como en otras activida-
des humanas, cualquier logro no
solo es el resultado de la aplicacién
de una técnica, sino la combina-
cién de varias que han contribuido
de diferente modo a su desarrollo”.
Estos dos ilustres ingenieros refle-
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jan en su articulo laimportancia de
la transferencia de tecnologia para
el desarrollo de la entonces inci-
piente Mecanica del Suelo, abor-
dado con éxito en Espaia a través
del Laboratorio de Materiales de la
Escuela de Caminos de Madrid y el
Laboratorio Central de Ensayos de
Materiales del Ministerio de Obras
Publicas. Posteriormente, a través
de la participacion en los Comités
Técnicos y las comunicaciones de
los ingenieros espafoles en los
Congresos Internacionales pudi-
mos intercambiar conocimiento y
depurar nuestras técnicas en otros
campos de la ingenieria vial.

Las actividades desarrolladas
durante mas de un siglo por la
Asociacién Mundial de la Carrete-
ra para el intercambio de informa-
cion y la difusion del conocimiento
entre los profesionales y las orga-
nizaciones han representado uno
de los mayores logros de la Aso-
ciacion Mundial de la Carretera,
contribuyendo a trasladar el co-
nocimiento y experiencias de las
mejores técnicas viales de los pai-
ses mas avanzados a los paises en
desarrollo.

El alto nivel tecnoldégico alcan-
zado en los ultimos afos por la in-
genieria de carreteras en Espana
se debe al esfuerzo colectivo del
conjunto de la sociedad. Juntos he-
mos conseguido una magnifica red
de carreteras y un excelente sector
empresarial que nos permite inten-
sificar nuestras acciones internacio-
nales. Estoy convencido que conti-
nuaremos teniendo una excelente
acogida en muchos paises del mun-
do, donde podemos colaborar en el
desarrollo de sus redes de carrete-
ras y trasladar nuestra experiencia.

Animo a la Asociacién Mundial
de la Carretera a continuar reforzan-
do la transferencia de tecnologia
para afrontar los retos del futuro,
entre los que me gustaria destacar:
la planificacion y gestién racional
de las redes de carreteras; la esta-
bilizacién de las fuentes de finan-
ciacién y la asignacion eficiente de
los recursos econémicos en funcién
del grado de desarrollo de la red en
cada pais; la gestion de la conserva-
cién y explotacién de la red, con es-
pecial dedicacién a la mejora de la
seguridad vial; la aplicacion de las
mejores tecnologias y la reduccién

Foto tomada en la reunién anual de la AIPCR-PIARC en Montreal, del 29 de septiembre al 2 de
octubre de 1992. Junto al Sr. Balaguer, y de izquierda a derecha, los Sres. Fauveau, Lalande y D.
Victor M. Mahbub, quien le sustituyé en el cargo de Presidente de la Asociacién por un periodo
de cuatro afos.

de los impactos ambientales aso-
ciados a la extension de las redes.

Ademas de estos retos comunes
al conjunto de los paises, en fun-
cion del grado de desarrollo que
han alcanzado las redes de carre-
teras aparecen nuevos retos. En los
paises con un alto nivel de desarro-
llo de sus carreteras sera necesario
asegurar la sostenibilidad a medio
y largo plazo del conjunto del sis-
tema vial, tanto desde el punto de
vista medio-ambiental como finan-
ciero, para adaptarla a las nuevas
necesidades de los usuarios y del
transporte. En este sentido, habrd
que profundizar y desarrollar cues-
tiones como: gestidn integrada de
las redes de transporte y movilidad
inteligente, con la aplicacién de las
tecnologias de informaciény comu-
nicacién; adaptacion de las carrete-
ras a la introduccién progresiva de
nuevos sistemas de propulsion de
los vehiculos basados en energias
alternativas; gestion eficiente de
la demanda; gestién de los riesgos
naturales e inducidos en las redes
de carreteras; monitorizaciéon per-
manente de los elementos de la
carretera para conocer su compor-
tamiento y necesidad de conserva-
cion, etc.

En los paises en los que debido
a su gran potencial y rapido creci-
miento estdn desarrollando sus re-
des, la transferencia de tecnologia
les permite avanzar rapidamente
en su desarrollo integral, que abar-
ca desde la planificacién hasta la
conservaciéon y explotacioén, inclu-
yendo los sistemas de gestién y los
procedimientos de financiacion.
Para ello deben apoyarse en los
profesionales y en las técnicas que
ya han sido aplicadas en los paises
mds desarrollados. De esta forma
aprenderan de sus aciertos y de sus
errores y, con las necesarias adap-
taciones, avanzar con paso firme
para asegurar la movilidad de las
personas y las mercancias de for-
ma segura, cdmoda y eficiente.«*

La transferencia de tecnologia como base del conocimiento

RUTAS MONOGRAFICO 1 2013. Pags 6-7. ISSN: 1130-7102




La Asociacion Técnica
de Carreteras

de Buen Richkarday, Oscar

La Asociacion
Mundial de la Carretera

a Asociacion Mundial de la

Carretera, también conocida
como AIPCR o PIARC, es una aso-
ciaciéon sin fines de lucro fundada
en 1909, cuya misidon consiste en
propiciar el intercambio de conoci-
mientos y técnicas sobre la carrete-
ra y el transporte por carretera. Para
ello organiza foros internacionales,
difunde buenas practicas, promue-
ve el uso de herramientas eficaces
para apoyar la toma de decisiones y
desarrolla actividades de apoyo para
los paises en vias de desarrollo y con
economias en transicion.

La membresia de la Asociacion
Mundial de la Carretera estd com-
puesta por gobiernos nacionales y
autoridades regionales, asi como
por miembros individuales y colec-
tivos. En la actualidad, la Asociacién
Mundial de la Carretera cuenta con
120 gobiernos miembros, entre los
cuales figuran todos los de los paises
iberoamericanos. En cinco de ellos
existen Comités Nacionales que pro-
mueven las actividades de la AIPCR
en sus respectivos paises, (ver articu-
lo de Friedrich Zotter en este mismo
numero de la Revista Rutas).

La Asociacion Mundial de la Ca-
rretera es una organizacion madura
que a lo largo del tiempo ha instru-
mentado estructuras y formas de
trabajo muy concretas para realizar
sus actividades y cumplir con sus
objetivos. Ademas de sus estatutos,
sus organos directivos y sus meca-
nismos de decision, la Asociacion
Mundial de la Carretera se apoya en
un Plan Estratégico que actualiza
cada cuatro anos para mantener la
vigencia de sus trabajos, responder a
las necesidades de sus paises miem-
bros y orientar sus esfuerzos hacia
la consecucién de sus objetivos mas
relevantes.

El actual Plan Estratégico de la
Asociacién Mundial de la Carretera
es valido para el periodo 2012-2015.
Plantea resultados concretos como
la organizacién de dos Congresos
Mundiales, el XIV sobre Vialidad In-
vernal en Andorra la Vella en febrero
de 2014 y el XXV Congreso Mundial
de la Carretera en Seul, Republica
de Corea, en noviembre de 2015. El
Plan también considera mantener
una pagina web con informacién
actualizada sobre temas carreteros,

Oscar de Buen Richkarday
Presidente
Asociacion Mundial de la Carretera

publicar cuatro nimeros anuales de
la revista Routes/Roads y numerosos
reportes y libros técnicos.

De acuerdo con el Plan Estraté-
gico 2012-2015, la Asociacién Mun-
dial de la Carretera ha organizado
sus trabajos en torno a cuatro temas
estratégicos, que son gestiéon y ren-
dimiento, acceso y movilidad, segu-
ridad e infraestructura. Estos cuatro
temas agrupan la actividad de dieci-
siete Comités Técnicos, dos grupos
de estudio y un grupo de terminolo-
gia. Cada Comité Técnico esta com-
puesto por especialistas propuestos
por sus respectivos paises, quienes a
lo largo de los cuatro anos del ciclo
de trabajo desarrollan programas
de actividades muy concretos que
incluyen la organizacion de semi-
narios especializados en paises en
vias de desarrollo, la produccion de
reportes técnicos de alta calidad y la
organizacion de sesiones durante el
Congreso Mundial de Carreteras.

Los dos grupos de trabajo abor-
dan temas relacionados con la segu-
ridad vial y la proteccién de usuarios
e instalaciones del sector carretero.
Dada la gran preocupacién mundial
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por el alto costo humano y econé-

mico de los accidentes viales, sobre

todo en los paises menos desarro-
llados, la Asociacion Mundial de la

Carretera esta preparando una sig-

nificativa contribucion al tema me-

diante la publicacién de un Manual

Internacional sobre Seguridad Vial.
En octubre de 2012, conforme

a lo establecido en sus estatutos, el

Consejo de la Asociacion Mundial de

la Carretera eligié al Comité Ejecuti-

Vo que encabezara los trabajos de la

Asociacion Mundial de la Carretera

durante el ciclo 2013-2016. Yo tuve

el honor de resultar elegido como

Presidente para ese mismo periodo,

para lo cual resulté decisivo el gran

apoyo recibido de las delegaciones

de los paises de habla hispana, y

muy particularmente el de Espafa.
Desde mi punto de vista, para que

la Asociacién Mundial de la Carrete-
ra mantenga y aumente su liderazgo
en el intercambio y la transferencia
de conocimientos relacionados con
el mundo de la carretera, durante
los proximos cuatro afos sera funda-
mental:

+ Preservar una visién mundial e
integral de las carreteras y las
funciones que cumplen.

« Aumentar su presencia regional
y la colaboraciéon con organiza-
ciones regionales afines en Afri-
ca, América Latina, Austral-Asia y
Europa, manteniendo a la vez un
equilibrio para seguir propician-
do el intercambio de informacion
entre regiones.

« Llevar una administracion pru-
dente y consistente que asegure
la viabilidad de largo plazo de la
Asociacion Mundial de la Carre-
tera.

« Intensificar la apertura hacia la
incorporacién de nuevas formas
de trabajo y tecnologias que au-
menten la eficacia de sus activi-
dades.

« Consolidar el uso del idioma es-
panol en sus trabajos, con crite-
rios pragmaticos al alcance de
sus medios.

D. Oscar de Buen durante una intervencion en
México

Reforzar contactos con los paises
que mantienen una presencia
débil en la Asociacién Mundial de
la Carretera y promover la parti-
cipacion de profesionales prove-
nientes del mundo en desarrollo.
Desarrollar opciones para au-
mentar la presencia de entidades
subnacionales, en particular en
paises de dimensiones continen-
tales.

Promover el intercambio de bue-
nas practicas entre las adminis-
traciones de carreteras y las em-
presas del sector privado.

En particular, en el previsible

entorno para las actividades de la
Asociacion Mundial de la Carretera
durante los préximos cuatro anos,
y considerando las estructuras de
trabajo y la organizacion que la Aso-
ciacién ha establecido para la rea-
lizacién de sus actividades, como
Presidente me dedicaré a impulsar
cuatro temas que creo fundamen-
tales para incrementar su liderazgo
en el mundo de la transferencia de
conocimientos sobre carreteras y
para aumentar el valor de los servi-
cios que presta a sus miembros. Esos
temas son:

La identificacion y el desarrollo

el XXIV Congreso Mundial de la Carretera en

de nuevos productos que abor-
den temas de interés para la
membresia y que lleguen a ella
con mayor rapidez y frecuencia.

+ Elaprovechamientodelas nuevas
tecnologias de telecomunicacio-
nes e informatica para potenciar
las actividades de la Asociacién
Mundial de la Carretera y su cer-
cania con sus miembros.

« Laconsolidacion del uso del idio-
ma espafol en sus trabajos.

« El desarrollo de acciones concre-
tas para potenciar la presencia y
las aportaciones de la Asociacién
Mundial de la Carreterapara los
paises en vias de desarrollo.

En la reunién de Washington, Es-
tados Unidos de América, en febre-
ro pasado, el Comité Ejecutivo de la
Asociacién Mundial de la Carretera
inicié el andlisis de estos temas vy
acordoé los primeros pasos para em-
prender acciones concretas para
avanzar en la direccién propuesta.
Confio en que estas actividades re-
presenten el inicio de un periodo
intenso de generacion de iniciativas,
servicios y productos que acrecien-
ten y consoliden los beneficios que
la Asociaciéon Mundial de la Carretera
ofrece a todos sus socios.<*

La Asociacion Mundial de la Carretera
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National Committees of the
World Road Association

Providing a national forum
and a link to the international
road community

Within the World Road Asso-
ciation, National Commit-
tees are established as a national
level forum in over 30 member coun-
tries. They maintain similar objectives
as the Association and are acting as
the peak body for the communica-
tion between the national and inter-
national level.

Above all, a National Committee
allows the road community to bene-
fit to the maximum extent from the
possible collaboration between the
member country and other Associa-
tion members around the world. For
the Association, the existence of a
National Committee means increa-
sed input from the community of
experts of this country. Thus, the Na-
tional Committees play a very valua-
ble role in the operation of the World
Road Association.

For a country, a National Com-
mittee represents a window into in-
ternational issues, providing a truly
unique interface to international best
practice and experience. The Natio-

nal Committee channels information
from the Association to a national au-
dience and relays information on the
national situation to an international
audience through the Association.

On the domestic level, National
Committees can also provide a loca-
lly-focussed position for contacts to
all kinds of road and transport pro-
fessionals in a Country: the govern-
ment, road administrations, national
road agencies, road service providers,
universities, research centres and re-
presentatives from the private sector.
They can provide a valuable link for
each of these groups at national level.

Members can benefit from easy
access to this extensive network and
also benefit from the coordination
and focus provided by the National
Committee.

National Committees help to
achieve key objectives in the fo-
llowing ways:

- Put into practice the relevant in-
formation collected through the
World Road Association:

National Committees dissemina-
te (and translate if need to be in
the language of the country) ap-
propriate information obtained

Friedrich Zotter
Representative of National Committees on the Executive Committee 2005-2012
Asociacion Mundial de la Carretera

at Congresses and other events
organized by the World Road As-
sociation. The dissemination can
occur through publications, natio-
nal or regional conferences, news-
letters to members of the National
Committees or their web-sites.
Facilitate access to the World Road
Association information for the
entire national road community:
National Committees circulate
the Association’s reports in the
language of the Country. They
create and maintain a web-site
to be used as a forum for experts
representing the country within
the World Road Association Com-
mittees and the other members
of the national road community.
Some of the National Committees
are also editing National Road Ma-
gazines. Comparable to “Rutas” in
Spain, in other countries the ma-
gazines “Carreteras” in Argentina,
“Le Strade” in ltaly, “Roads and
Bridges” in Romania or Roads” in
Japan may be mentioned.

Make the best of the World Road
Association experience to impro-
ve national know-how:

At a national level National Com-
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mittees can create working groups
(“mirror committees”). It would be
advisable that the leaders of these
working groups be the representa-
tives of their country on the World
Road Association Committees.
The work for the dissemination of
knowledge should be handled in
close cooperation with the Tech-
nology Transfer Centres, if there
are any in the country.

- Ensure national participation in
the World Road Association acti-
vities:

National Committees assist the
member country’s First Delegates
and national experts on the World
Road Association Committees in
replying to international surveys,
identifying and suggesting ex-
perts who will participate in the
activities of the Association’s Te-
chnical Committees and Working
Groups, contributing views and
national reports related to the As-
sociations’ activities and promote
individual and collective mem-
bership in the member country,
for example, by the promotion
of events, hosting technical com-
mittee meetings and seminars or
other Association events.

In the preparation of the
Association’s Congresses they are
providing information about the
country through the submission
of National Reports via the First
Delegate, are organizing the par-
ticipation of their countries dele-
gation at these Congresses and
very often are providing substan-
tial support to National Pavilions
of their respective countries at
those Congresses.

« Derive maximum benefit from
personal contacts made through
the World Road Association:
National Committees are inviting
experts to participate in the Te-
chnical Committees and Working
Groups, use the facilities provided
by the Association including the
World Road Association Termi-
nology databank and the Virtual

Library of the Association and are
promoting exchanges with other
international or regional organi-
zations.

The National Committees
Representative

Since almost 23 years the chair-
persons and secretaries of National
Committees are meeting together
annually at the occasion of the Coun-
cil meeting. From the beginning, the
ambition of these meetings was the
exchange of views, developing and
sharing best practice and enhan-
cing co-operation between National
Committees on a regional and inter-
national level. At an early stage the
target direction of the meetings was
rather informal, each committee was
presenting its annual activities, later
on the meetings have been used to
introduce first workshops on current
problems and future orientation of
the work of the National Commit-
tees.

In the year 2000 a significant chan-
ge in the representation of National
Committees within the Association
occurred. Due to a modification of
the statutes the first time a Represen-
tative of National Committees on the
Executive Committee was nominated
(Mrs. Brenda Baird from Canada) and
in 2004 for the first time this Repre-
sentative was elected directly by the
representatives of National Commit-
tees present at the Annual Meeting.
Mr. Friedrich Zotter, the President of
the Austrian National Committee,
was elected 2004 in Montpellier for
this position and stayed on duty for
2 periods until 2012, followed now
by the representative of Slovenia, Mr.
Bojan Leben.

Due to this strengthened posi-
tion of National Committees within
the Association a new basis for the
work was created. The Representa-
tive of National Committees elabo-
rated work programmes, organized
workshops at the Annual Meetings to
generate new ideas for the communi-

cation between National Committees
(to improve the position of National
Committees in their respective coun-
tries and how National Committees
could attract more interest from in-
dividuals and collective groups), mo-
dified the annual reporting scheme
by providing a new designed Activity
Report Form for written annual re-
ports and introduced in co-operation
with the General Secretariat in Pa-
ris a quarterly published electronic
Newsletter of National Committees.
Beyond that, the communication and
co-operation between National Com-
mittees was intensified by personal
contacts and regional meetings.

Activities within the group
of National Committees

Almost 30 issues of the National
Committees Newsletter have been
published since 2005. News about
National Committees, their events,
seminars and conferences, exam-
ples of good practice, technical pu-
blications, National magazines and
software was provided in more than
600 contributions and short state-
ments.

Another important step forward
in empowering the group of Natio-
nal Committees was made possible
by another change in the statutes.
A National Committee must not be
created as an independent organiza-
tion with its own statutes, an existing
organisation can fulfil these tasks by
signing a Memorandum of Unders-
tanding with the World Road Associa-
tion as well.

This idea derived from the lessons
learnt from discussions with coun-
tries without having a National Com-
mittee, but with an active road asso-
ciation at the national level. Creating
a new organization was seen in that
cases as a potentially competing or-
ganization, implying new resources
for operating. By contrast, the idea of
recognizing an existing organization
which also acts as a National Com-
mittee is much better understood

11

Los Comités Técnicos de la Asociacion Mundial de la Carretera

RUTAS MONOGRAFICO 1 2013. Pags 10-13. ISSN: 1130-7102




La Asociacion Técnica
de Carreteras

Zotter, Friedrich

12

145

W Mews from National
Committees

B Best practise
examples

B Conferences and
meetings
O News from PIARC

@ Publications

B PIARC Congresses

and brings benefits to both parties,

such as:

« for the national organization, it
brings the prospect of an interna-
tional opening and recognition,

- for the World Road Association
the opportunity to rely immedia-
tely on a stable and active existing
organization and a solid member-
ship base.

Thus new Memorandums of Un-
derstanding between the World
Road Association and very power-
ful organisations as the Indian Road
Congress, the Asociacion Argentina
de Carreteras, the Asociacion Chilena
de Carreteras y Transporte (ACCT),
the Asociacién Uruguaya de Cami-
nos and AASHTO in the United Sta-
tes of America could be attracted to
act as National Committee within
their respective countries. Especially
Latin America is now very powerful
linked to the World Road Association
not only by its First Delegates and
DIRCAIBEA, the organization of Latin
American Road Directors, but also on
the level of National Committees.

The Spanish National Committee
is providing further support to Latin
American countries by translating
documents and information mate-
rial as the electronic Newsletter of
National Committees, putting exten-
ded focus on the use of the Spanish
language in meetings, seminars and
congresses of the World Road Asso-

ciation and is disseminating techni-
cal reports and brochures to those
countries.

At the Association’s Congresses
(2010 Winter Road Congress in Que-
bec-City as well as 2011 World Road
Congress in Mexico-City) the Natio-
nal Committees played an important
role. In Quebec, many National Com-
mittees constituted the backbone
of their countries national pavilions
in the exhibition, in Mexico National
Committees joined the common pa-
vilion of the Association in the centre
of the exhibition hall of the congress.
Each National Committee had a pos-
ter within the area in order to inform
about its structure, it activities and its
country. Representatives of several
National Committees supported the
team of General Secretariat for answe-
ring questions and providing informa-
tion and made presentations throug-
hout the Congress. A formal session
about National Committees was held
in English, French and Spanish.

Another important involvement
of National Committees there was for
the celebration of the Centenary of
the World Road Association in 2009.
Rather two third of the National
Committees reported actions related
to the anniversary. National Com-
mittees celebrated the anniversary
mainly through events, publications
and other activities in promoting the
World Association’s work and their
activities within.

Contributor
Australia & New Zeland 34
Canada - Quebec 34
Spain 33
France 27
Representative of NCs 24
Nordic Road Asociation 21
Canada 18
Mexico 15
Austria 13
Germany 1
Italy 10
Romania 10
Japan 10
Belgium 9
PIARC 9
Argentina 9
United Kingdom 7
Switzerland 6
Slovenia 6
Baltic Countries 6
Portugal 6
Greece 5
Hungary 4
Morocco 3
Others Contributiors 24
Total from 17 NC - Editions | 354

Looking on these activities, a lot
of achievements have been reached
during the past decade:

« each National Committee is now
entitled to send a representative
of its own to the Annual Council
Meetings

+ recognition of existing national
organisations as a National Com-
mittee of the World Road Associa-
tion by way of a Memorandum of
Understanding

+ enhancement of the quarterly
National Committees electronic
Newsletter (30 issues published
since 2005)

« description of major activities of
National Committees within an-
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nual activity reports (published
on the website)

« creation of National websites in
most of the National Committees

« a series of presentations, discus-
sions and workshops during the
annual conferences

. significant contribution to all ma-
jor actions of the Association as
the Anniversary in 2009 or the
UN-Decade for Road Safety

+ joint pavilion and presentations
of National Committees at the
World Road Congress and other
events of the Association

+ clear definition of the benefits de-
riving from the existence of a Na-
tional Committee in a country

+ development of an updated bro-
chure for that purpose

« introduction of an National Com-
mittees Award

« development of a corporate iden-
tity within the Association

Through all these actions the num-
ber of National Committees has in-
creased significantly during the past
years. Ten new National Committees
have been established and the links
to existing Committees strengthened
substantially. The group of National
Committees seems well prepared to
face the future challenges of chan-
ging administrations and economic
constraints.

Publications

If you want to read more about
National Committees, you should
have a look at the dedicated page
on the World Road Association’s
web-site  www.piarc.org/en/natio-
nal-committees/ . You will find there
a link to all individual web-sites of
National Committees too, as well as
the following publications related to
National Committees:

A brochure entitled “Creating a
National Committee in your Coun-
try”

This brochure is an up-date of
the former guidebook “Why and
how to create a National Commit-
tee” and was prepared for the 2011
World Road Congress in Mexico, is
providing general information on
the World Road Association as well
as practical information, how to pro-
ceed in the creation of a National
Committee.

A leaflet on the work of and be-
nefits deriving by PIARC National
Committees entitled

“National Committees - A natio-
nal forum and an international link”

The leaflet is showing the aims
and duties of National Committees
and the benefits deriving for their
work for the road and transport
community in a country.

National Committees status and development

Future Challenges

Future challenges will be to en-
courage the participation, particu-
larly by young professionals, edu-
cational and research organisations
and the commercial sector in the
activities of the World Road Associa-
tion, for example by:

- easier access for those groups to
international seminars, national
and regional conferences orga-
nized by the World Road Associa-
tion

« the creation of a national website
with an adequate information for
target groups

- a particular Newsletter of the Na-
tional Committee with an inte-
ractive discussion forum

« the translation of relevant infor-
mation into the countries langua-
ge and its dissemination (free of
charge for young professionals)

+ the deeper involvement in the
Congresses of the Association (by
prize competitions etc.)

« the increased participation of
representatives of those target
groups within working groups at
the national level (“mirror com-
mittees”)

+ a close cooperation with a Tech-
nology Transfer Centres (if any in
a country)

« inviting experts of those groups
to participate in the Technical
Committees and Working Groups
of the Association and suppor-
ting them (f.e. by some sponsor-
ship)

After eight years acting as the Re-
presentative of National Committees
on the Executive Committee | am
convinced that we have reached all-
together many achievements for and
within the group of National Com-
mittees and | would like to thank you
all your support over the years and |
would like to express my best wishes
for Bojan Leben, in my opinion the
most suitable person to act as my
successor in this position.+
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Presente y futuro de los Comités
Técnicos de la Asociacion

Introduccidén

a constitucién de la Asociacién

Mundial de la Carretera data del
ano 1909. Recientemente se ha celebra-
do el centenario de su fundacién. Sin
embargo, a pesar de mi larga relaciéon
con la Asociacién, no tengo constancia
de la creacion de los primeros Comités
Internacionales. En cualquier caso y a
los efectos de lo que hoy nos importa, a
partir de los afos 60 ya estaban activos
muchos de ellos.

En el Congreso Mundial de Praga
del afio 1971, para alguno de nosotros
uno de los mas importantes desde el
punto de vista técnico, la aportacion
de los Comités Técnicos marcé el na-
cimiento de la etapa moderna de las
practicas de la ingenieria de carreteras.
Las experiencias derivadas de los fir-
mes flexibles y rigidos, las normas de
ensayo y control, los métodos de eva-
luacién y auscultaciéon consolidaron los
conocimientos hasta la fecha en estas
materias, después de las obras e inver-
siones realizadas durante la década de
los afios 60.

En aquella época ya funcionaban
en Espana los primeros Comités. De

la mano de los ingenieros funciona-
rios, responsables de los Laborato-
rios Regionales de Carreteras y de los
Laboratorios del Centro de Estudios
y Experimentacion del Ministerio de
Obras Publicas se aportaron, a través
de estos Comités, a nivel Internacional
la difusion de las experiencias obteni-
das como consecuencia de los Planes
Redia, iniciado y desarrollado en gran
parte durante esa década y el Plan Na-
cional de Autopistas de Peaje Espaniol
(PANE), también puesto en marcha y
ejecutada las primeras obras en la se-
gunda mitad de la citada década.

Fue sin embargo, a partir de la cons-
titucién de la Asociacion Técnica de Ca-
rreteras (ATC) a finales de los afos 70,
al amparo del art.22 de la Constitucién
Espafola, cuando se crea una organi-
zacion capaz de liderar el desarrollo de
los fines de la asociacion. Los Comités
Técnicos se ven reforzados por la aper-
tura de los mismos a una participacion
mas abierta a expertos de las distintas
areas del conocimiento: Administra-
cién Central, Autonomias, Diputacio-
nes, Ayuntamientos, Departamentos
Universitarios, empresas consultoras,
constructoras, concesionarias y conser-

Técnica de Carreteras

José Maria Morera Bosch
Vicepresidente
Asociacion Técnica de Carreteras (ATC)

vadoras de carreteras, fabricantes de
materiales bituminosos, cementosy sus
derivados, etc. Ello permitio la incorpo-
racién a estos Comités de expertos de
las diferentes ramas del conocimiento
con su consiguiente enriquecimiento
cultural.

La importancia de la presencia es-
pafola en los Comités Internacionales
ha quedado reflejada por la participa-
cion como Presidentes de los mismos,
figuras destacadas de la ingenieria es-
pafola. Enrique Balaguer Camphuis
(Firmes flexibles), Ventura Escario (Geo-
tecnia vial), Carlos Kraemer Heliperno
(Firmes rigidos), Antonio Alcaide (Geo-
tecnia vial) y Manuel Romana (Tuneles).
Maés recientemente Rafael Astudillo
(Puentes), Alberto Compte (Financia-
cioén)y, actualmente, Gerardo Gavilanes
(Financiacién) e Ignacio del Rey (Tune-
les) han dirigido o dirigen con eficacia
y profesionalidad a los grupos de téc-
nicos internacionales dejando siempre
en un alto lugar la ingenieria espafola.

Esta presencia espafola en el seno
de la Asociacion Mundial de la Carrete-
ra, dio lugar a que el Doctor Ingeniero
Don Enrique Balaguer Camphuis fuera
elegido Presidente de la misma, presi-
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dencia que ostento durante ocho afos
en la década de los afios 80.

Destacaremos, finalmente, la cola-
boracién durante mas de 30 afios de
Don Angel Lacleta Mufioz, anterior Pre-
sidente de la ATC, en diferentes posicio-
nes y Comités en el seno de la Asocia-
cién Mundial de la Carretera. A destacar
su participacion en la elaboracién del
diccionario técnico de la AIPCR.

La aportacion espafola a la Asocia-
cién Mundial de la Carretera ha queda-
do reflejada en los documentos elabo-
rados y publicados para los diferentes
Congresos Mundiales, el ultimo de los
cuales se celebré en México D.F. en el
ano 2011. El préximo se celebrard en
Sedl en el afo 2015.

Objetivos de los Comités Téc-
nicos nacionales

Los objetivos de los Comités Técnicos
Nacionales, l6gicamente, son similares a
los de la Asociacion Mundial de la Ca-
rretera y a los de la Asociacién Nacional.
Son objetivos principales, entre otros:

1. Colaborar con las Administra-
ciones espafolas de carreteras y trafico
en todos sus ambitos (estatal, autono-
mico, provincial y local) para favorecer
el progreso de las carreteras en todos
sus aspectos, y fomentar el desarrollo
de las redes viarias y la mejora de la cir-
culacién, del servicio prestado por las
vias publicas, y del transporte por ca-
rreteras:

« Poniendo a su disposicion un foro
independiente, donde los técnicos

y profesionales relacionados con las

carreteras puedan discutir libremen-

te los aspectos técnicos, econémi-
cos y sociales, intercambiar informa-
cion técnica, coordinar actuaciones,
proponer normativas, etc.

« Agrupando a los expertos de las

Administraciones publicas, a los

de las entidades y empresas, y a

cuantos técnicos y profesionales se

interesen a titulo individual por las

carreteras para que identifiquen y

difundan técnicas y métodos que

conlleve al desarrollo de la ingenie-
ria caminera.

2. Actuar como representacion
espafola en los Comités Internacio-
nales de la Asociacion Mundial de la
Carretera (antigua Asociacion Interna-
cional Permanente de los Congresos de
Carreteras, AIPCR), con las funciones y
obligaciones técnicas, econémicas y de
representacion inherentes.

3. Llevar a cabo acciones forma-
tivas dirigidas a todos los niveles profe-
sionales que participan en la carretera
Y, €n su caso, colaborar con Universida-
des y otras instituciones dedicadas a la
formacion.

4.  Fomentar la investigacién, de-
sarrollo e innovacién entre sus miem-
bros.

5.  Apoyar iniciativas de transfe-
rencia de tecnologia y cooperacion in-
ternacional

Para el cumplimiento de estos obje-
tivos utilizaran los medios a su alcance
dentro del dmbito de sus estatutos. En
particular podran realizar, entre otras,
las siguientes actividades:

« Organizar todo tipo de reuniones
de personas naturales o juridicas in-
teresadas en los fines de la Asocia-
cién Técnica de Carreteras.

« Preparar la participaciéon de Espana
en los Congresos Internacionales de
Carreteras, espacialmente los orga-
nizados por la Asociacion Mundial
de la Carretera (Antigua AIPCR) cada
4 anos.

« Formar e informar a los técnicos
espafoles o extranjeros de los pro-
gresos realizados en nuestro pais y
en el extranjero en materia de ca-
rreteras. promoviendo y realizando
actividades como la organizacién
de cursos, jornadas, exposiciones,
etc. y la edicién de folletos, libros y
revistas.

« Promovery colaborar en la prepara-
cién de estudios, normas técnicas y
cédigos de buena practica referen-
tes a la carretera.

- Considerar las iniciativas que reciba
de los organismos oficiales y cola-

borar con ellos, o elevar propuestas
a estos para su consideracion.
+ Etc

Estos objetivos deben permitir dis-
poner a la comunidad de expertos del
pais en las técnicas de carreteras de un
canal de comunicacién privilegiado a
nivel internacional para el intercam-
bio y trasferencia de las diferentes tec-
nologias. Y a nivel nacional un foro de
discusion de conocimientos y debate
de ideas, con la aportacién de los dife-
rentes puntos de vista de los distintos
actores involucrados.

Los Comités Técnicos actuales

Bajo el paraguas de la Asociacion
Mundial de la Carretera, el Comité Na-
cional Espafol mantiene y gestiona 11
Comités Técnicos reflejo de los corres-
pondientes Internacionales:

« Carreteras interurbanas y transpor-
te integrado interurbano

« Tuneles de carreteras

« Conservacion y gestion

+ Vialidad invernal

« Firmes de carreteras

+ Financiacion

+ Puentes de carreteras

« Geotecnia vial

+  Seguridad vial

+ Carreteras y Medio ambiente

« Carreteras de baja intensidad de
trafico

Algunos de ellos, de larga tradicion,
llevan trabajando en sus materias mas
de 30 afios con un curriculum de traba-
jos que ha acompanado la evolucién de
las técnicas involucradas a lo largo de
ese periodo y el importante desarrollo
de la red vial en Espafa.

Otros son de creacién y desarrollo
en los Ultimos quince anos, acompa-
fando las nuevas inquietudes y sensi-
bilidades de la sociedad, tanto nacional
como internacional. Son fundamental-
mente los Comités de Seguridad vial y
de Medio ambiente.

Finalmente, se ha puesto en mar-
cha el Comité de Financiacién en clara
respuesta a las nuevas tendencias de
CPP que, como consecuencia de la cri-
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sis econémica, parecen que van a tener
una mayor relevancia en los préximos
anos tanto a nivel nacional como inter-
nacional

En los articulos de esta revista se
describe tanto una pequefna historia
de los mismos como sus aportaciones
al mundo del conocimiento de las ca-
rreteras.

Labor desarrollada por los
Comités Técnicos

Los Comités Técnicos estan forma-
dos por un nimero variable de miem-
bros, normalmente alrededor de 20
personas. Algunas de estos técnicos,
en numero de uno o dos, suelen ser
miembros del correspondiente Comité
Internacional.

Los trabajos se orientan en dos di-
recciones. Por un lado se estudian los
temas seleccionados por el Comité In-
ternacional a los efectos de ayudar a
los miembros representantes en esos
comités a preparar su trabajo. Por otro,
entre los miembros del Comité Nacio-
nal se seleccionan aquellos trabajos
que resultan de actualidad en nuestro
paisy que son de interés de la Adminis-
tracién o de las asociaciones empresa-
riales representadas.

Normalmente, para cada tema
abordado, se forma un grupo de tra-
bajo integrado por tres o cuatro miem-
bros. Estas personas que se convierten
en ponentes del tema redactando el
correspondiente informe, que trasla-

dan al resto de los miembros, reciben

las sugerencias o criticas para su per-

feccionamiento y redactan el trabajo
final.

Para la difusion de los trabajos y la
transferencia de la tecnologia la Asocia-
cién dispone de diferentes herramien-
tas. Las fundamentales son las siguien-
tes:

« La Revista Rutas que se publica de
forma peridédica cada tres meses
mas, anualmente, un nimero mo-
nografico. Se nutre, fundamental-
mente de los trabajos realizados
por los Comités Técnicos o de ar-
ticulos redactados por Ingenieros
normalmente relacionados con los
comités. Recoge reportajes de la
actualidad en el mundo de la in-
genieria, entrevistas con personas
relevantes de la Administracion o
del Sector Privado, realiza informes
donde se da cuenta de los activida-
des de la Asociacion.

« Laedicién delibros, que recojan tra-
bajos monograficos, las conferen-
cias de un Congreso o traducciones
de libros extranjeros de referencia.

« Seminarios, Jornadas o Congresos
organizados con periodicidad varia-
ble por cada Comité y que constitu-
yen foros de transferencia del cono-
cimiento de las distintas materias.

+ La pagina Web, que aparte de reco-
ger las actividades de cada Comité,
permite su comunicacidn interna-
cional con la Web de la Asociacién
Mundial de la Carretera.

Epilogo

Cara al futuro debemos continuar
con la tarea que se debe seguir desa-
rrollando en el seno de los Comités
con ilusién y sin desfallecimientos.
Adaptandonos en cada momento a la
evolucion de las técnicas y a la reali-
dad del pais dentro del contexto inter-
nacional del que formamos parte.

Para ello es imprescindible ir incor-
porando a jévenes ingenieros y espe-
cialistas de todo tipo que vayan com-
partiendo las responsabilidades de los
comités, aporten nuevas energias e
ilusiones y que, ademas, se beneficien
de la experiencia de los mas veteranos.
La sostenibilidad del esfuerzo desarro-
llado pasa por la posibilidad de ir rele-
vando a quienes se vayan jubilando.

Para estos jovenes, en un mundo
lleno de dificultades para encontrar
primeros trabajos la Asociacién Técni-
ca de Carreteras brinda una magnifica
oportunidad de conocer y relacionar-
se a nivel nacional e internacional. Sus
mejores conocimientos de idiomas
les debe ayudar en esta tarea en un
mundo cada dia mas globalizado. A la
postre les debe facilitar su desarrollo
profesional.

Recordar que Espana ha sido
puente entre Europa e Iberoamérica y
que por razones idiomdticas y cultura-
les somos el interlocutor de referencia
de estos paises en el seno de la Aso-
ciacion Mundial de la Carretera. En su
momento se consiguié que el espa-
fol fuera uno de los tres idiomas ofi-
ciales de la Asociacion y actualmente
damos soporte para la traduccion al
espanol de documentos de interés.
La Constituciéon de DIRCAIBEA, foro
de asociacién de los Directores Gene-
rales de Carreteras de paises latinoa-
mericanos, refuerza nuestros lazos y
compromisos con ellos.

Finalmente, debemos impulsar la
utilizacién cada vez mayor de los conti-
nuos avances tecnoldgicos en materia
de comunicacién que deben facilitar y
hacernos mas eficientes en nuestra ta-
rea de divulgacion y de transferencia
de la tecnologia e informacion. <
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Planificaciéon y gestién de las
carreteras del siglo XXI

Es dificil escribir palabras ade-
cuadas en un momento en que
la valoracién de la realidad apenas se
establece con seguridad, pues vivi-
mos tiempos dificiles en que muchas
de las convicciones que hemos man-
tenido inalteradas durante afos se
tambalean. En todo caso, a nadie se le
escapa que nuestro pais se esta vien-
do obligado a efectuar reformas de
calado. Las carreteras no constituyen
una excepcién. Es preciso decidir un
rumbo y no ceder ante las adversida-
des, pues la decisién de las personas
no es la misma en el momento en que
se persuaden de emprender una de-
terminada empresa que cuando se en-
frentan a las dificultades diarias, y que
es facil cambiar de opinién cuando las
circunstancias no son favorables.
Actualmente el sector dela carrete-
ra esta acometiendo una reestructura-
cién debido a la drastica disminucion
de lainversion de las administraciones
publicas en los ultimos afos. Y lo que
es mas importante, probablemente
no es una situacién coyuntural, sino
que cuando salgamos de esta crisis di-
ficilmente alcanzaremos los niveles de

inversién anteriores, pues gran parte
de las infraestructuras que Espafa ne-
cesita para funcionar ya estan en ser-
vicio o muy avanzadas. Es preciso, por
ello, lograr consensos entre todos los
implicados en la carretera, tanto admi-
nistraciones como consultores, cons-
tructoras, empresas conservadoras,
gestores del trafico y usuarios. Pues de
otra manera, si cada uno piensa que
su propia negligencia no redundara
en perjuicios, y que es problema de
otro tomar alguna precaucién en su
lugar, en virtud de este razonamiento
que todos se hacen particularmente,
el interés comun se ird arruinando sin
que nos demos cuenta. Tomando de-
cisiones en comun evitaremos atribuir
el éxito a la propia inteligencia o, en
caso contrario, culpar al comparero o
a las vicisitudes del azar cuando algo
no sucede segun lo previsto.

El esfuerzo realizado en la mejora
de las carreteras espanolas en las ul-
timas décadas ha sido formidable. Es
dificil ponderar el trabajo realizado,
pues los mds veteranos que cono-
cen bien los hechos pensarian que
la exposicion queda por debajo de

Jorge Urrecho Corrales
Director General de Carreteras
Ministerio de Fomento

la realidad. Por el contrario, los mas
jovenes, que no los conocen por su
propia experiencia, pensaran que son
exageraciones. Por ello trataré de ce-
Airme a los hechos mas objetivos. Asi,
la red de gran capacidad espafiola, ya
sean autopistas o autovias, tiene mas
de 14.000 km. De estos ultimos, unos
10.500 km corresponden a la red de
carreteras del Estado. En términos ab-
solutos, disponemos de lared europea
de gran capacidad de mayor longi-
tud, superando a paises como Fran-
cia y Alemania, que fueron nuestra
referencia en el pasado. En términos
relativos, nuestros ratios de autovia/
autopista por habitante y superficie
se sitlan claramente por encima de la
media europea. La magnitud de la ta-
rea se comprende si se tiene en cuen-
ta la situacion de partida en los afos
80, cuando apenas contadbamos con
2.300 km de carreteras de doble cal-
zada, siendo la mayor parte autopistas
de peaje construidas en los anos 60 y
70.Y ello a pesar de contar con unas
condiciones orograficas desfavorables
para el trazado de infraestructuras.
Aun habiendo carencias cada vez sera
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mas importante conservar lo construi-
do frente a la creacién de nuevas ca-
rreteras, como ocurre en el resto de los
paises desarrollados.

Partiendo de esta situacién, queda
mucho por hacer y debemos planifi-
carlo. La planificacién no es perjuicio
para la accion. Por el contrario, es per-
judicial no estudiar adecuadamente
por medio de la planificacion antes de
proceder a lo necesario mediante la
accioén. La planificacion da el respaldo
a las acciones a emprender, pues no
es la ignorancia lo que debe darnos el
coraje, ni el estudio ser la excusa para
la indecision. Por ello, el Ministerio de
Fomento ha elaborado el Plan de In-
fraestructuras, Transportes y Vivienda
2012-2024, PITVI, que basado en el
examen de la situacién y la valoracién
de las necesidades de la sociedad, ha
establecido las prioridades y progra-
mas de actuacién con el horizonte de
2024 y articulado las inversiones. El
PITVI pretende encauzar los recursos
hacia las actuaciones que comporten
una mayor rentabilidad econémica y
social.

En el &mbito de carreteras, el PITVI
contemplara el cierre de los itinerarios
de alta capacidad ya comenzados,
tales como las autovias del Cantabri-
co y del Mediterraneo, que vamos a
completar en esta legislatura. Ade-
mas se desarrollardn y completaran
otros corredores creando una malla
de autovias de cohesién entre todas
las regiones espanolas. Entre estas
actuaciones se encontrardn como
prioritarios los tramos incluidos en
los corredores multimodales de la red
transeuropea de transporte. Tampoco
olvidaremos el incremento de capaci-
dad de las autovias ya en servicio pero
que estan congestionadas, para lo que
impulsaremos la construccién de ca-
rriles adicionales.

La red de carreteras convenciona-
les, de calzada unica con doble senti-
do de circulacién, de ayuntamientos
o diputaciones, suman aproximada-
mente 150.000 km. En la red estatal
contamos con unos 14.500 km de este
tipo de carreteras. Este tipo de carre-

teras en su mayoria realizan funciones
de capilaridad de la red. Por ello, uno
de los objetivos que se establece en el
PITVI es el acondicionamiento y mejo-
ra de la sequridad vial de las carreteras
convencionales. También se actuara
en las travesias de poblaciones, sobre
todo en aquellas mas congestionadas,
con mayores indices de siniestralidad
0 que generan molestias importantes
a los habitantes.

Todo ello va unido a una reorgani-
zacién funcional de las redes de carre-
teras. La funcién de la red de carrete-
ras del Estado es encauzar el trafico de
largo recorrido conectando las regio-
nes entre si'y con los principales pasos
fronterizos, puertos y aeropuertos. Por
otra parte, cada vez que ponemos en
servicio un tramo de autovia o una
variante hay una antigua carretera
que deja de tener funcionalidad para
el largo recorrido, pero que adquiere
funcionalidad para los movimientos
locales y de agitacién. Por ello se debe
producir la cesién de estas carreteras
estatales para que puedan integrarse
en las redes de otras administraciones.

Una tercera gran area de actuacion
del PITVI comprende la mejora de las
infraestructuras en las areas metropo-
litanas de las grandes ciudades, que
habitualmente presentan problemas
de congestién. En este sentido es ne-
cesario continuar la politica de cons-
truccion de circunvalaciones, tales
como la SE-40 en Sevilla o la A-57 en
Pontevedra, infraestructuras que per-
miten independizar el trafico de largo
recorrido de los viajes de movilidad
diaria de centro urbano hacia la coro-
na metropolitana residencial. También
es importante solventar los proble-
mas de accesibilidad que aun hoy pa-
decen algunos puertos y aeropuertos.
Por ultimo, deberemos replantear los
proyectos de plataformas reservadas
para el transporte publico en ciudades
como Madrid, Barcelona o Malaga, ya
que el coste inicialmente previsto en
los proyectos desarrollados por el an-
terior Gobierno se ha elevado tanto
que las convierte en inabordables en
la coyuntura actual. En su lugar, estu-

diaremos soluciones mas econémicas
pero eficaces para ofrecer una mejora
sustancial en el transporte publico en
los accesos a estas grandes ciudades.
La ultima gran drea de actuacion
es la mejora de la conservacién y la
seguridad vial. Todos conocemos la
historia que se cuenta sobre el arqui-
tecto responsable de la conservacion
de una catedral que decia que la me-
jor inversion que se podia hacer para
preservar el monumento era el tra-
bajo de una persona que barriera re-
gularmente las cubiertas del edificio.
Por experiencia sabia que la suciedad
acumulada en la techumbre obstruia
facilmente las bajantes de desagiie en
un dia de tormenta, lo que producia
humedades y destrozos en el interior
de la catedral, dificiles y caros de sub-
sanar. Sin embargo esta labor diaria
de mantenimiento no suele ser no-
ticia de peridédico ni reportaje en un
informativo de television porque no
tiene la espectacularidad de una res-
tauracién. Con las carreteras también
sucede algo parecido, se debe realizar
una labor diaria que es imprescindible
y a menudo pasa desapercibida para
la sociedad. En este sentido, una vez
que hemos desarrollado una red de
carreteras madura, la actividad del Mi-
nisterio de Fomento debe enfocarse
hacia la conservacion del considera-
ble patrimonio viario creado.
Actualmente, en la Direccion Ge-
neral de Carreteras se esta promovien-
do las opciones que permiten dar al
ciudadano un servicio de calidad con
menor coste para la administracion.
Asi, estamos reorganizando los sec-
tores de conservacién para obtener
economias de escala en los medios
humanos y materiales empleados en
la explotacidon y mantenimiento de las
carreteras. Ademas los nuevos pliegos
de los contratos de conservacién inte-
gral favoreceradn la competencia entre
empresas para obtener ofertas mas
ventajosas a precios ajustados.
Tenemos presente que muchos
accidentes se producen por salidas
de las carreteras debidas a un exceso
de velocidad, o simplemente por des-
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pistes y somnolencia de los conduc-
tores. Por ello, continuaremos con los
planes de instalacién y adecuacién de
las barreras de seguridad de nuestras
carreteras que, aunque no evitan este
tipo de accidentes, los transforman en
otros de caracteristicas mas previsi-
bles y menos graves que una salida de
la calzada.

En cuanto a los tuneles, se trata de
elementos que por sus caracteristicas
son objeto de un tratamiento especial.
Por ello, proseguiremos las tareas para
mejorar la seguridad de los tuneles en
servicio y estamos revisando la nor-
mativa vigente para adaptarla a ex-
periencia en la explotacién de tlneles
obtenida en los ultimos afos.

Légicamente, nada de esto serd
posible sino logramos encauzar las in-
versiones necesarias. Debemos afron-
tar el debate sobre la financiacién de
las carreteras, tema muy controvertido
y debatido desde hace mucho tiempo.
Asi, Adam Smith justificaba la existen-
cia del Estado y de los impuestos, en-
tre otras razones, en que éste podia
acometer ciertas obras publicas que
eran necesarias para el bien comun de
la sociedad y que no podian ser abor-
dadas por la iniciativa privada por su
reducida rentabilidad a corto plazo o
por la dificultad de cobrar por su uso.
Por contra, la férmula del contrato de
concesiéon ha permitido que grandes

obras publicas sean financiadas y ges-
tionadas por la iniciativa privada, des-
de el canal de Suez a los tuneles del
canal de La Mancha. Las concesiones
permiten que el inversor privado recu-
pere el valor de la inversion y obten-
ga un beneficio mediante el cobro al
usuario de la infraestructura.

El hecho de que no se cobre por
circular por una carretera no significa
que ésta sea gratuita. El debate debe
establecerse en torno al modo en que
financiamos las infraestructuras. Si la
financiacién se realiza a través de im-
puestos que paga el conjunto de la
sociedad, con independencia de si se
es usuario o beneficiario de la infraes-
tructura, pudiendo incurrir incluso en
el agravamiento de la deuda publica
que hipotecara a las generaciones
futuras. Si se financian a través de im-
puestos ligados en gran medida al uso
de las carreteras, tal como sucederia si
la recaudacion del impuesto especial
de combustibles revirtiera en la red de
carreteras. O bien si es directamente
el usuario de la via el que financia la
construccién y el mantenimiento de
la via a través del pago de un peaje. O
un sinfin de situaciones intermedias.
Todo esto requiere un analisis sose-
gado, pues no existen soluciones in-
mediatas. Por otra parte, es necesario
alcanzar un consenso entre todas las
administraciones titulares de las vias,

ya que las redes de carreteras funcio-
nan de modo integrado y el cobro de
peaje en una de ellas puede suponer
el desplazamiento de traficos hacia
otra, perjudicando la funcionalidad
del conjunto de la red.

En este marco, la colaboracién del
sector privado resultara esencial. En
Espafa contamos con concesiones
que funcionan francamente bien y
que han permitido desarrollar infraes-
tructuras que en su dia hubieran sido
imposibles de acometer. Por ejemplo,
las autopistas del Mediterraneo o del
Ebro permitieron abrir unas vias de
gran capacidad que fueron importan-
tisimas para el desarrollo espafiol de
los aflos 70 y que hubieran sido difi-
ciles de abordar con cargo a la hacien-
da publica en aquella época. También
tenemos casos menos afortunados,
concesiones que no han conseguido
los objetivos que se marcaron, como
es el caso de las autopistas radiales
de Madrid. De todas formas, el sector
concesional espanol es un referente
mundial. La experiencia espafiola es
en términos generales positiva, y fruto
de ello empresas espafiolas han con-
seguido contratos de concesién en
paises de todo el mundo, y estan op-
tando a otros.

Desgraciadamente, el régimen
concesional esta supeditado a la fi-
nanciacién de la inversién y por tanto
muy condicionado por la situacién del
mercado financiero. Ello provoca que
en una coyuntura como la actual el
modelo concesional pierda atractivo
por la elevada rentabilidad que se exi-
ge, por lo que el nimero de proyectos
que son viables se reduce drastica-
mente. Por lo tanto, se deberd anali-
zar en cada caso las condiciones que
permitan acometer este tipo de cola-
boraciones, estableciendo un reparto
de riesgo equilibrado entre Adminis-
tracion Publica y empresa privada.

Por ultimo, los planificadores y los
gestores de las carreteras no debemos
olvidar nunca a los usuarios. Pues es la
carretera la que depende del usuario,
no el usuario el que depende de la
carretera.«<
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mpieza a ser habitual en de-

terminados foros, con pre-
sencia de especialistas de transpor-
te pero en ausencia de especialistas
de carreteras, comentarios en el
sentido de que el sector de la carre-
tera es un sector maduro desde el
punto de vista tecnolégico, de for-
ma que el esfuerzo de innovacion
se tiene que focalizar fundamental-
mente hacia el vehiculo. Sin perjui-
cio de que, con toda probabilidad,
tenga que haber grandes desarro-
llos vinculados con el vehiculo, di-
cha apreciacién estd dando lugar
a que en los programas de ayuda
comunitaria a 14+D+i, asi como sus
homdlogos a nivel nacional, vincu-
lados con el transporte, se observe
una disminuciéon progresiva de las
cantidades destinadas a las carre-
teras, lo que pudiera dar lugar a un
estancamiento tecnolégico nada
deseable en su construccién, con-
servaciéon y mantenimiento e, in-
cluso, en su explotacién, por falta,
precisamente, del exigible impulso
innovador.

Sin embargo, a nuestro juicio, si
queremos llegar a lo que muchos
laman carreteras de 52 genera-
cién, resulta esencial progresar en
numerosos cuestiones, a algunas
de las cuales me referiré breve-
mente.

Con caracter previo parece ne-
cesario disponer de estudios de
movilidad en los que se analicen
suficientemente cudles son los flu-
jos de trafico de pasajeros y mer-
cancias en este momento y su evo-
lucién en el tiempo, basados en
el comportamiento de personas
y empresas a las que se le ofertan
varias alternativas, diferentes mo-
dos de transporte, cada una con
sus ventajas e inconvenientes y
sometidas a tarifas distintas, que
en muchas ocasiones no reflejan
suficientemente los costes ( inter-
nos y externos). Hay que tener en
cuenta que en un pais con el nivel
de desarrollo de Espana, el trafico
generado por la puesta en servicio
de una infraestructura de trans-
porte es cada vez menor y lo que

Mariano Navas Gutierrez
Director
Centro de Estudios y Experimentacion de Obras Publicas (CEDEX)

puede ser importante es el trafico
desviado, de forma tal que la inte-
gral de flujos en todos los modos
correspondiente a ese corredor es
practicamente constante. Lo que
realmente se produce es una nue-

va distribuciéon de trafico entre
ellos.
Naturalmente, la realizacion

de estos estudios, a nuestro jui-
cio imprescindibles, requiere el
mejoramiento de las técnicas de
simulaciéon y prognosis al uso. La
existencia de un Observatorio del
Transporte, que es una iniciativa
adoptada por el Ministerio de Fo-
mento, que disponga de series his-
toricas de trafico para cada modo
y con modelos que permitan co-
nocer el impacto de cualquier me-
dida (construccién de una nueva
carretera o ferrocarril, por ejemplo,
0 una nueva politica tarifaria) en
la evolucion de traficos de todos
los modos que concurren, resulta
esencial.

Sin duda, dicho Observatorio
dispondra en el futuro de un siste-
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ma de indicadores de seguimiento
del transporte y su impacto am-
biental. En este sentido, resulta
destacable el trabajo realizado por
el CEDEX sobre los indicadores del
transporte en Espaia, conocido
como SISTIA, en el que se presen-
taban un total de 37 indicadores,
con sus correspondientes subindi-
cadores.

Dicho esto y centrdndonos en
la tecnologia de las carreteras, es
claro que hay que progresar igual-
mente en temas relacionados con
el medio ambiente, con el cambio
climatico, con la seguridad vial,
con el empleo de nuevos mate-
riales, aditivos y nuevos métodos
constructivos, con el andlisis del
ciclo de vida de los firmes de carre-
teras, con los sistemas ITS, etc.

Por lo que se refiere al medio
ambiente, quizds uno de los te-
mas de mas interés se refiera a la
utilizacion de materiales que han
tenido la condicién de residuos en
la construccién de carreteras, tan-
to en la formacién de terraplenes
como en otras capas de la carrete-
ra con una funcién mas estructural.
El Ministerio de Fomento, a través
del CEDEX dispone de un catalogo
de residuos utilizables en la cons-
truccion, que actualiza de forma
permanente, en el que se incluyen
residuos de la industria del carbén
(estériles de carbdn), residuos de
la industria metaldrgica (escorias
de horno alto, escorias de acerias
LD, escorias de acerias de horno
eléctrico, humo de silice), residuos
de la industria no metaldrgica (ce-
nizas volantes de central térmica
de carbédn), residuos procedentes
de la fabricaciéon de hormigon pre-
parado, fosfoyesos, residuos muni-
cipales (residuos de construccién y
demolicién, neumaticos fuera de
uso, escorias y cenizas de incinera-
cion de residuos sélidos urbanos,
lodos de depuradoras, residuos de
plasticos), residuos procedentes
de carreteras (reciclado de pavi-
mentos asfalticos, reciclado de pa-

vimentos de hormigon, residuos
plasticos procedentes del baliza-
miento de carreteras) y residuos
de dragado (material de dragado).

El CEDEX forma parte también
de los grupos de trabajo del Co-
mité Europeo de Normalizacion,
en los que se debaten las carac-
teristicas y se elabora la normati-
va exigible a los materiales, y en
particular, de los empleados en la
construccion de carreteras, incluso
de los procedentes de los residuos
mencionados, para su aplicacion
en unas condiciones idéneas tanto
desde el punto de vista estructural
como desde el punto de vista am-
biental.

Para cada uno de estos residuos
interesa conocer su origen, su vo-
lumen vy distribuciéon territorial,
sus propiedades fisicas, quimicas
y mecanicas antes de su proce-
sado y después de éste, asi como
sus aplicaciones. Seria deseable,
asi mismo, disponer de normativa
nacional que regulara el empleo
de cada uno de dichos residuos,
que determine sus respectivos am-
bitos de aplicacién y, en su caso,
limitaciones, que esté convenien-
temente sustentada en una expe-
rimentacion suficiente, objetiva e
imparcial.

El CEDEX ha participado en di-
cha experimentacion en sus labo-
ratorios de materiales, en la pista
de ensayo acelerado de firmes y en
tramos reales de carreteras, y de
esta experimentaciéon ha obtenido,
aparte de la experiencia obvia, la
capacidad para emitir dictdmenes
sobre las propiedades de los ma-
teriales ensayados y su campo de
aplicacién, o en su caso, el cono-
cimiento necesario para elaborar
propuestas de normativa referen-
tes a los materiales investigados.

Lo dicho constituye un instru-
mento técnico imprescindible para
la proteccién del medio ambiente
y la salud humana, en la medida en
que su utilizaciéon en la construc-
cién reduce la demanda de recur-
sos naturales no renovables y, por
otro lado, reduce la cantidad de re-
siduos que se destinan a vertedero
sin aprovechamiento.

Asi mismo, la investigacion so-
bre nuevos materiales, sobre todo
para la reparacién de puentes a
base de resinas, fibra de vidrio,
etc., asi como los correspondientes
estudios prenormativos y/o reco-
mendaciones de uso, abre un cam-
po de gran recorrido.

Por lo que se refiere al estudio
de factores ligados a la infraes-

b o e S
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tructura que mejoran la seguridad
vial, merece la pena mencionar
las medidas para conseguir carre-
teras que “"perdonen” los errores,
conocidas como “forgiving roads”
y para conseguir carreteras “au-
to-explicativas”, conocidas como
“self-explaining roads”. Ademds,
interesa hacer un seguimiento y
analizar la evoluciéon de las medi-
das aplicadas en los dltimos afos
en Espana para mejorar la seguri-
dad vial, asi como recopilar y ana-
lizar las experiencias habidas en el
extranjero sobre la influencia del
disefo, explotacion y del factor
humano en la accidentalidad.
Directamente vinculado con la
seguridad vial, estd el tema de la
explotacién de los tuneles. Los es-
tudios metodolégicos de analisis
de riesgos, teniendo en cuenta los
diferentes elementos a considerar
(geometria del tunel, el tipo de pa-
vimento, la composicion del trafi-
co, el equipamiento, incluido las
disponibilidades de servicios de
emergencia y su tiempo de reac-
cién, etc.) constituyen otro ambito
de innovacién. Ademas, hay que
progresar en el disefio de moédu-
los formativos y en la elaboracién
de guias tedrico—practicas sobre
aspectos de seguridad en tuneles,
incluido el disefo de simulacros
de accidentes y/o incidentes.
También en el ambito del cam-
bio climatico resulta necesaria la
realizacion de estudios innova-
dores. Sabemos que, segun los
expertos, el cambio climatico su-
pone una subida de temperatura,
un cambio en la estructura de las
precipitaciones con grandes ex-
tremos de inundacién y sequia, asfi
como en el régimen de vientos y
de nieblas. Todos estos cambios
requieren una observaciéon tan-
to desde el punto de vista de las
infraestructuras existentes como
de los criterios de disefio y cons-
truccion de las futuras. Asi, por
ejemplo, la subida de temperatura
exigird tomar medidas para paliar

el envejecimiento acelerado de
betunes sometidos a insolacion;
las lluvias torrenciales exigiran la
proteccion de terraplenes y obli-
garan a prever los desaglies co-
rrespondientes; la mayor frecuen-
cia de bancos de niebla afectara a
la seguridad vial, etc.

Otro asunto que consideramos
de gran interés se refiere a los sis-
temas ITS, que persiguen, como es
sabido, disminuir la congestion,
las emisiones y los accidentes, a
fin de lograr, tal como indica la
UE, un transporte eficiente, ver-
de y seguro. En este sentido, pa-
rece oportuno realizar una labor
de recopilacién y seguimiento de
las experiencias, tanto en Espana
como en el extranjero, sobre sis-
temas ITS destinados a captar en
tiempo real parametros de funcio-
namiento de la carretera, que nos
permita focalizar, tras el andlisis de
este estado del arte, en qué area
hay para fortalecer la seguridad,
mejorar el control del vehiculo y
desarrollar una auténtica gestion
dindmica de la carretera.

Por ultimo, quisiera referirme
al estudio de los ciclos de vida.
El conocimiento, para cada solu-
cién técnica, del coste de primer
establecimiento de la misma, los
costes de conservacién y mante-
nimiento asociados, asi como las
limitaciones que, en su caso indu-
cen en la explotacién, constituye
un instrumento para la toma de
decisién, por ejemplo, entre un
firme rigido y flexible. Dicha deci-
sién, sin que los técnicos aporte-
mos los exigibles input técnicos
al responsable politico, puede ser
equivocada, por no disponer éste
de todos los elementos a conside-
rar. Estos analisis de ciclos de vida
requieren establecer una metodo-
logia y unos andlisis que deben ser
perfeccionados.

Aunque aparentemente mas
alejado de las preocupaciones
mas urgentes de las administracio-
nes responsables de carreteras, la

cuestiones vinculadas con el patri-
monio histérico de carreteras re-
sulta de la mayor importancia. En
este dmbito, entendemos que el
esfuerzo innovador se ha de refe-
rir a la definicion de criterios para
la identificacién de actuaciones de
recuperacion o puesta en valor del
patrimonio histérico de carreteras,
para la elaboracién de recomenda-
ciones técnicas para los proyectos
y la ejecucién de obras de conser-
vacion, especialmente de puentes
y, en general de obras de fabrica,
las cuales podrian integrarse en el
capitulo de inversiones cubiertas a
cargo del 1% cultural.

Pues bien, con este recorrido,
esbozando cuestiones a resolver,
pretendia exclusivamente intentar
demostrar que en la carretera, al
igual que en el resto de las activi-
dades humanas que cubren servi-
cios exigidos por la ciudadania, es
necesario mantener un esfuerzo
constante de superacidon basa-
do en la innovaciéon que permita
ofrecer a los usuarios de la misma
los mejores resultados en calidad,
minimizando los recursos que han
de aplicarse desde una perspec-
tiva integral, esto es, teniendo en
cuenta los costes internos y exter-
nos.

El Ministerio de Fomento, a tra-
vés de las encomiendas de gestién
que realiza la Direccién de Carre-
teras al CEDEX, viene cubriendo
la mayor parte de las cuestiones
planteadas, con un doble objetivo.
Por un lado, satisfacer nuestra de-
manda interna. Por el otro, incre-
mentar la “musculatura” tecnolé-
gica de las empresas de ingenieria
y constructoras que en su des-
pliegue internacional tienen que
competir en un mercado global en
el que el plazo y el precio han de-
jado de ser los exclusivos criterios
de adjudicacién, sino que la supe-
racion de las incertidumbres tec-
nolégicas vinculadas con las obras
en licitacion constituye el elemen-
to esencial de éxito. %
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Transferencia en ingenieria y
construccion

Las infraestructuras espano-
las se internacionalizan

| sector de las infraestructuras

constituye un eje fundamental
de la accién publica en el exterior por
un doble motivo. Por una parte por el
altisimo nivel que estas empresas han
demostrado en su actividad exterior
en dmbitos de enorme complejidad,
lo que contribuye, sin duda, a mejo-
rar laimagen de Espaia en el exterior
y tiene un impacto directo e indirec-
to sobre la actividad de muchas otras
empresas espanolas. Las compafias
que desarrollan su actividad en mer-
cados exteriores en este sector cons-
tituyen una de las mas importantes
tarjetas de presentacién de nuestro
tejido empresarial en el contexto in-
ternacional. Y por otra parte, se trata
de un ambito donde la accién institu-
cional aporta un gran valor anadido
a las estrategias individuales de inter-
nacionalizacién de cada empresa.

La internacionalizacién de nues-
tra economia va sin duda de la mano
de las grandes empresas del sector
de las infraestructuras, al tiempo que
la salida al exterior es en este mo-

mento el vector mas importante de
actividad de las mismas, lo que jus-
tifica nuestro respaldo mas compro-
metido.

Exito del sector en Espafa

Existe una serie de factores que
permite explicar el extraordinario
desarrollo del sector en Espafa. En
primer lugar cabe destacar el papel
fundamental que desde nuestra in-
tegracién en la Union Europea hace
veintisiete anos han desempefado
las infraestructuras para la moderni-
zacion y el aumento de la competiti-
vidad de nuestra economia, haciendo
posible un entramado de comunica-
ciones que se encuentra entre los
mejores del mundo.

En segundo lugar, el importante
peso de la inversiéon publica, lo que
ha sido clave tanto para asegurar su
desarrollo como para dinamizar eco-
nomia en sectores con una importan-
te capacidad de arrastre en términos
de actividad econdmicay de creacién
de empleo. En tercer lugar, y como
dato especialmente significativo, la
politica de infraestructuras en nues-

Isaac Martin Barbero
Director General
Internacionalizacién de la Empresa ICEX

tro pais ha contribuido al equilibrio
regional y la cohesién territorial, au-
mentando la productividad media de
las regiones menos desarrolladas y
estimulando la inversion privada en
las mismas.

Por ultimo, no podemos olvidar
que Espana es uno de los tres paises
del mundo que mads turismo recibe,
superando los cincuenta y siete mi-
llones de personas al afo, turismo
cada vez de mayor poder adquisitivo
y mayor nivel de exigencia, al que le
ofrecemos servicios de primer ni-
vel, el primero de los cuales son las
infraestructuras, para seguir mante-
niendo nuestra posicién privilegiada
en el ranking de destinos turisticos.

Las infraestructuras en Espafia
cobran ademds un papel fundamen-
tal, en tanto en cuanto es un pais
periférico respecto a la UE y actua de
puente geogréfico, econédmico y cul-
tural entre Europa y Africa y América.
Por otra parte, Espana tiene una baja
densidad poblacional, con un repar-
to muy desigual, ya que el 78% de la
poblacién vive en ciudades, con una
alta concentracién en el centro y en
las costas. Espaia es uno de los paises
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con mas superficie de Europa, mas de
medio milléon de kildmetros cuadra-
dos, por lo que los desplazamientos
son largos y tienen que salvar las difi-
cultades geograficas. De hecho nues-
tra orografia es muy compleja, siendo
el segundo pais mas montafioso de
Europa.

Es importante destacar que el
desarrollo de las infraestructuras en
Espafa ha sido posible no sélo por
el esfuerzo institucional, sino por un
sector empresarial dindmico y capaz
técnica y financieramente. Entre sus
sefnas de identidad cabe destacar: la
capacidad de las ingenierias y consul-
toras de analizar y priorizar carencias
y soluciones, y de disefar y supervi-
sar los proyectos a realizar; la capa-
cidad de liderazgo de las empresas
constructoras para la ejecucion de las
obras y las capacidades de nuestras
empresas suministradoras de equi-
pamientos, material rodante, elec-
trificacién, sefnalizaciones y sistemas
de control. No menos importante ha
sido el poder contar con entidades
financieras con especializaciéon en
cierres financieros de proyectos de
concesion de gran complejidad.

En definitiva, el desarrollo de
nuestras infraestructuras se ha lleva-
do a cabo no sélo bajo los criterios
clasicos de ejecucion en presupuesto
y plazos, sino dando también pre-
ponderancia a los parametros de

seguridad, calidad y modernidad, y
siempre bajo los mas estrictos estan-
dares medioambientales internacio-
nales.

Las inversiones acometidas en
este sector no s6lo han provocado in-
crementos del PIB muy sustanciales,
sino que han permitido el desarro-
llo de una industria suficientemente
fuerte para acometer los proyectos
nacionales en construccién y mejora
constante de aeropuertos, carreteras,
ferrocarriles, lineas de alta velocidad
y puertos maritimos, y posicionarse
en los mercados internacionales.

Ademas, Espaia se ha converti-
do en uno de los paises lideres en el
uso de sociedades innovadoras de
participacién publico-privada (PPP)
para financiar estos proyectos. Desde
hace muchos afos, las empresas es-
pafolas vienen utilizando diferentes
modalidades de PPP en proyectos
en todo el mundo: BOT (Build-Ope-
rate-Transfer), peajes-sombra, BOO
(Build-Operate-Own) y PFI (Iniciativas
de financiacién privada) entre otras.
Estas formulas de financiacion se han
convertido también en un referente
internacional y es un ambito donde
las empresas espanolas tienen una
enorme experiencia.

Las empresas espanolas del sec-
tor de las infraestructuras han sabido
aprovechar estas oportunidades vy,
gracias a su trabajo, hoy ocupan los

La ministra de Fom

primeros lugares en el ambito inter-
nacional, generando ademads un fuer-
te efecto de arrastre sobre subcontra-
tistas y suministradores de bienes y
servicios.

En muchas ocasiones estos sub-
contratistas son PYMES que por si so-
las dificilmente habrian accedido con
garantias de éxito al mercado inter-
nacional y que sin embargo, de mano
de nuestros grandes contratistas,
han conseguido acceder a las opor-
tunidades que ofrece el mercado in-
ternacional, y que en ese proceso de
globalizacién, han podido adquirir
experiencia y competitividad que les
permite ahora afrontar la coyuntura
actual con mayores garantias.

La proyeccion internacional

De manera paralela, los éxitos
de nuestras empresas contribuyen
decisivamente a mejorar la imagen
pais de Espafa en el exterior. Por una
parte los proyectos desarrollados en
Espafia aportan una imagen de mo-
dernidad de nuestro pais y sirven
como una magnifica tarjeta de visita,
permitiendo mostrar al mundo el ni-
vel global de desarrollo que ha alcan-
zado Espana. Por otro lado, desde el
punto de vista de los proyectos que
se realizan en el exterior, su impacto
econdémico y social en las zonas en
las que se desarrollan, contribuye a

0, D2. Ana Pastor, en la presentacién del proyecto del tren de alta velocidad entre las ciudades de Medina y La Meca
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difundir la capacidad de compromi-
so y profesionalidad no sélo de las
empresas espafiolas del sector de las
infraestructuras, sino en general de
los productos y servicios de origen
espanol.

Ademas que nuestra oferta no
s6lo se compone de compafhias ca-
paces de disefiar, construir y operar,
sino que también ha desarrollado
un liderazgo internacionalmente re-
conocido en el disefio de soluciones
integrales que incorporan la finan-
ciacion y operacién de las infraes-
tructuras construidas. La enorme
complejidad de las proyecciones
econémicas y de los acuerdos lega-
les que requieren estas sociedades
refleja el alto grado de sofisticacion
financiera alcanzado por las empre-
sas privadas espafolas que operan
en este campo.

La Industria de la construcciéon
tampoco es ajena a las nuevas exi-
gencias que han aparecido y que
estan relacionadas con la necesidad
de hacer un uso mas eficiente de la
energia y de otros recursos naturales,
esenciales para el sector. Hoy en dia,
ha calado fuertemente en la socie-

dad la importancia de crecer respe-
tando el entorno.

Construir de manera sostenible
es posible e imprescindible: exis-
ten nuevos materiales tecnolégicos
realmente competitivos, se proyecta
teniendo en cuenta el impacto ener-
gético, los clientes exigen estudios
de impacto medioambiental. La tec-
nologia aplicada en estos adquiere
cada vez mas importancia a la hora
de estructurar y desarrollar un pro-
yecto.

Portodoello el ICEX Espafa Expor-
tacién e Inversiones, en su responsa-
bilidad de apoyar a las empresas del
sector de las infraestructuras en el
proceso de internacionalizacién, vie-
ne colaborando con el Ministerio de
Fomento y con otros responsables
sectoriales tanto de Administracién
Central como Autonémica y Local.

Desde el ICEX se respalda el pro-
ceso de internacionalizacién, tanto
reforzando la imagen de liderazgo
internacional que se ha conseguido
durante los ultimos afios en este sec-
tor, como identificando nuevas opor-
tunidades de negocio a través de su
amplia red de Oficina Econdémicas y
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Pagina web del portal de la tecnologia: www.spaintechnology.com

Comerciales repartidas por todo el
mundo, y de las oficinas ubicadas en
las sedes de las principales organiza-
ciones internacionales que financian
proyectos. Estas cerca de 100 Ofici-
nasy sus mas de 1.000 profesionales,
estan orientados al servicio a la em-
presa.

Para ICEX el sector de las infraes-
tructuras es prioritario dentro su
estrategia de impulso de la campa-
Aa “Espana, technology for life". Esta
campafa tiene como doble objetivo
el impulso de la internacionalizacion
de sectores de alto contenido tecno-
I6gicoy alavezmejorarlapercepcion
exterior de la imagen de la tecnolo-
gia espainola. Se ha aprovechado los
principales casos de éxito relevante y
liderazgo de empresas espanolas en
el mercado internacional en sectores
como la biotecnologia, la energia, las
tecnologias de la informacién y por
supuesto las infraestructuras.

Precisamente ha sido el sector de
las infraestructuras uno de los que
mas se ha utilizado en la campana de
comunicaciéon en medios que se ha
realizado a nivel internacional para
mostrar los logros de sectores alta-
mente tecnolégicos tanto en prensa
on line como off line, para potenciar
la imagen tecnoldgica de Espana.

Esta campana ha incluido el lan-
zamiento del portal de la tecnologia
(www.spaintechnology.com) que pre-
tende ser un escaparate de la tecno-
logia espanola en los mercados ex-
teriores, con contenidos de caracter
informativo y divulgativo, haciendo
especial hincapié en sectores de alto
contenido tecnoldgico. Se dirige a
empresas extranjeras, particulares,
prescriptores de opinién y al publico
en general interesado en productos
tecnolégicos desarrollados por em-
presas espanolas. Al objeto de dar
esta imagen tecnolégica se publi-
can todos los meses articulos y noti-
cias sobre los distintos sectores, ha-
biéndose elaborado articulos sobre
infraestructuras en determinados
mercados y sobre empresas exitosas
internacionalmente.<*
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Carreteras Interurbanas y
Transporte Integrado Interurbano

Resumen

Se resume la labor desarrollada por este Comité Téc-
nico en los ultimos diez afos, que ha dado lugar
a publicaciones técnicas o divulgativas. Entre ellas cabe
destacar: un andlisis y propuesta de sistematizacién de
la red viaria espaiola, que permita una mejor estructura
funcional; un estudio de la repercusion econémica de los
condicionantes ambientales que se han impuesto a los
proyectos de carretera en Espafia, repercusiéon que es ma-
yor de lo que comUnmente se cree; las condiciones bajo
las cuales se pueden admitir conexiones de centros que
generen o atraigan trafico a una red viaria existente; las
caracteristicas que se deben exigir a las margenes de una
plataforma viaria para reducir su peligrosidad y la proli-
feracién de barreras de seguridad; una propuesta para
establecer limites genéricos de velocidad que resulten
creibles; un estudio de las salidas de altas prestaciones; y
algunas particularidades de la circulacién por glorietas de
dos carriles. Siguiendo esta linea de trabajo, también se
exponen los trabajos actuales, aun no terminados: otros
paradigmas para aumentar la capacidad de carreteras
existentes, y medidas para disminuir la probabilidad de
entrar a contramano en una carretera con calzadas sepa-
radas.

La labor futura del Comité Técnico se percibe en el
campo de la planificacién, como un foro de reflexion y
propuestas.

PALABRAS CLAVES: Planificacion, carreteras interurbanas,
jerarquia viaria, condicionantes ambientales, margenes.

Rural Highways

Sandro Rocci Boccaleri
Profesor Emérito.
Universidad Politécnica de Madrid

Abstract

his paper describes the work carried out by the Te-
chnical Committee during the last ten years and
which has resulted in technical papers. The main ones
are: an analysis and proposal for the systemization of the
Spanish highway network, towards a better functional
structure; a study of the economic impact of the current
environmental constraints imposed to highway projects
in Spain, which is larger than usually thought; the con-
ditions under which new connections with traffic ge-
nerating and/or attracting can be granted on existing
highways; features of the roadside to reduce its dan-
gerousness and to reduce the present massive barrier
planting; a proposal for speed limits which makes them
more credible; a study of high performance off-ramps;
and priorities in two lane roundabouts. Following this
line of work, the current tasks are also reviewed: other
paradigms to increase capacity of existing single carria-
geway highways, and measures to reduce the likeliness
of wrong way entrance to freeways.
Future work of the Technical Committee is seen as a
think tank in highway planning, in which views can be ex-
changed and proposal elaborated.

KEY WORDS: Highway planning, rural highways, net-
work hyerarchy, environmental constraints, roadside.
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1. Presentacion

Este Comité Técnico de largo e
incomprensible nombre (ves-
tigio del que tenia uno internacional
mas antiguo, desaparecido en la ul-
tima reorganizacion de los Comités
Técnicos de la Asociacion Mundial de
Carreteras), ha sido mantenido con la
sigla C-4 por la ATC aun cuando no
se halle reflejado explicitamente en
otro internacional. En la pagina web
de la ATC se le asigna como equiva-
lente internacional el CT-2 “Explota-
cién de las redes de carreteras”; pero
también tiene concomitancias con el
Comité Técnico C-13 “Seguridad Vial”
de la ATC, sobre todo en lo relativo a
la concepcidn y al disefio de la carre-
tera, mas que a las tecnologias de su
explotacion.

2. La labor desarrollada

Para hacerse una idea de la labor
desarrollada por este Comité Técnico
en los ultimos diez anos, nada mejor
que examinar las diversas cuestiones
sobre las que ha trabajado y dado lu-
gar a diversas publicaciones técnicas.
Estos temas se repasan a continua-
cion:

1. Sistematizaciéon de las vias
de una red. El sistema viario que pro-
porciona soporte fisico a la movilidad
terrestre por carretera se puede con-
cebir como una red en la que interac-
tuan distintas subredes con funcio-
nalidades diferentes, compuestas de
tramos y nudos, donde se pasa de una
subred a otra. Disponer de una orde-
nacion jerarquica y una clasificacion
por tipos de esos nudos y tramos per-
mite una gestién eficiente de la red, y
el empleo de criterios de disefio con-
sistentes con el nivel del riesgo asu-
mido para cada tipo de tramo o nudo.
Otras cuestiones relacionadas son la
separacion entre nudos contiguos y
el espacio que se debe reservar a los
sistemas viarios en la planificacion ur-
banistica.

Los criterios para sistematizar un

sistema viario pueden ser muy di-
versos: la funcionalidad econémico-
administrativa, la titularidad admi-
nistrativa, la funcionalidad técnica,
la morfologia de la via, las caracteris-
ticas del entorno, las clasificaciones
funcionales y morfolégicas, el tipo de
desplazamiento, la relacién con las
poblaciones, la limitacién de accesos,
el tipo de usuario... Se han examina-
doy descrito todos ellos.

Las necesidades de capacidad de
la seccién transversal dan origen a
varias configuraciones viarias: calzada
Unica (dos carriles o multicarril), calza-
das separadas (dos o mas), vias colec-
toras — distribuidoras, vias de servicio.
Se han examinado sus caracteristicas
principales.

Se ha realizado un estudio compa-
rativo entre la clasificaciéon espafola
de las carreteras (autopistas, autovias
y carreteras convencionales) y las de
otros paises, con especial atencion a
los que tienen clasificaciones novedo-
sas: Francia, Italia y Reino Unido.

Por ultimo, se han formulado unas
propuestas en relaciéon con la sepa-
racion entre nudos o accesos, con la
reserva de espacio para el completo
desarrollo del sistema viario, y con
los tipos de carretera que se deberian
retener, con caracteristicas de traza-
do diferenciadas en cuanto a seccion
transversal. Este tema incide en la pla-
nificacion basica de la red viaria, pues
su desarrollo permitird estructurar la
existente y detectar y sistematizar las
carencias y defectos para remediarlos.

2. Otro tema relacionado con
la planificacion es el necesario equili-
brio, a la hora de elegir una solucion
viaria en un Estudios de planeamien-
to, entre los condicionantes funcio-
nales, de seguridad, econdmicos,
ambientales, etc., utilizando el dinero
que se invierta de manera que dicha
solucién sirva a la Sociedad como
ésta demanda. Este proceso culmina
en una Declaracién del Impacto Am-
biental (DIA), y en muchos casos el
equilibrio citado resulta muy distinto
del que se habria alcanzado teniendo

en cuenta solamente los condicio-
nantes no ambientales. Sin embar-
go, las prescripciones impuestas por
la DIA deben ser obligatoriamente
cumplidas en las siguientes etapas
(proyectos de trazado y construccion,
obras y explotacion); y no tienen en
cuenta explicitamente los costes que
implican ni la repercusién sobre los
aspectos funcionales, constructivos o
relacionados con la seguridad.

El Comité Técnico ha pretendido,
en relacion con este tema y mediante
el analisis de un nimero significativo
de estudios y proyectos, establecer
unas valoraciones generales medias
del incremento de los presupuestos
de la accidn viaria, aun reconociendo
la disparidad en los tipos de proyecto.
Las de mas dificil evaluacion son las
modificaciones generales de la op-
cién seleccionada, con un incremento
medio del 4 % del presupuesto de la
opcion inicialmente recomendada.
Las modificaciones puntuales son de
evaluaciéon mas sencilla.

El paso por zonas ambientalmen-
te sensibles puede necesitar no sélo
medidas correctoras adicionales, sino
también compensatorias especificas,
con importantes aumentos presu-
puestarios: un 1,5 % del presupuesto,
como valor medio.

La presencia de vias pecuarias
suele entrafiar la necesidad de su re-
posicién, a menudo a desnivel.

En relacion con la reposicién del
desaglie natural es frecuente que se
plantee una longitud de puente, mu-
chas veces injustificada, muy superior
a la necesaria para permitir el des-
ague del caudal de célculo; o la exi-
gencia de mantener libre de apoyos
el cauce fluvial, o la de limitar la altura
de los estribos.

La prevencién de la contamina-
cién acustica suele entraiar la ejecu-
cién de falsos desmontes o la instala-
cién de pantallas acusticas. También
es muy frecuente exigir la realizacion
de campanas arqueolégicas intensi-
vas en la traza.

Las medidas de proteccion de las
comunidades faunisticas incluyen los

29

Carreteras Interurbanas y Transporte Integrado Interurbano

RUTAS MONOGRAFICO 1 2013. Pags 28-33. ISSN: 1130-7102




Los Comités Técnicos Nacionales de la
Asociacion Técnica de Carreteras

Rocci Boccaleri, Sandro

30

cerramientos (provistos de dispositi-
vos de escape) y, a menudo, medidas
de reposicion de la permeabilidad
territorial: sustitucion de rellenos por
viaductos, adecuacion de las obras
de desagtie transversal, pasos para la
fauna o tuneles artificiales.

Se concluye que la repercusién
de las exigencias de la DIA en las ac-
tuaciones viarias dista mucho de ser
baladi: como término medio, del or-
den del 10 % del presupuesto, y con
grandes dispersiones en actuaciones
concretas. La Sociedad debiera ser
mas consciente de esto.

3. Siguiendo con los temas de
planificacién, el Comité Técnico ha ex-
plorado las medidas que seria necesa-
rio implantar para mitigar el impacto
(que puede llegar a la congestion) del
trafico generado por los desarrollos
urbanisticos (residenciales, industria-
les, comerciales, terciarios, deporti-
V0s...), COMo requisito necesario para
que sea autorizada su conexién con
la red viaria. Aunque ésta tiene una
obsolescencia programada por el au-
mento de la movilidad, en muchos
sitios se pretende “colgar”de ella nue-
vos desarrollos urbanisticos, que son
grandes generadores o atractivos de
trafico. Sus promotores esperan de
la Administracion responsable de la
red viaria que la mejoren; pero sélo
en contadas ocasiones se veran obli-
gados a contribuir a esa me-jora, aun-
que la legislacién prevea ese caso.

El problema se agrava en los alre-
dedores de las grandes aglomeracio-
nes urbanas: la red de alta capacidad
que canaliza los flujos de largo reco-
rrido adopta un caracter periurbano,
solapandose los flujos intraurbanos
y aun los urbanos. Aunque se poten-
cien los medios de transporte colec-
tivo, subvencionandolos o mediante
medidas disuasorias del uso del ve-
hiculo de ocupacién unipersonal, no
parece que éste se vaya a ver despla-
zado en un futuro inmediato.

Para optimizar el uso de la red via-
ria y la asignacion de los recursos, es
necesario disponer de una informa-

cién precisa sobre las nuevas deman-
das de movilidad, sobre su probable
influencia en el funcionamiento de
la red, y sobre la eventual necesidad
de poner en marcha medidas com-
plementarias. Entre esas medidas hay
que contemplar tanto la circulacién
y el estacionamiento interiores al
desarrollo que se pretende, como la
accesibilidad peatonal en transporte
colectivo; y no se deben descartar la
ampliacion de una parte de la red via-
ria existente, la construccion de nue-

vos nudos viarios y vias de servicio, y

aun de nuevos tramos de aquélla.

Asi que, por encima de unos cier-
tos umbrales de actuacién urbanisti-
ca, se define un escenario de proyecto
gue permite conocer:

« Laforma de la curva que relaciona
la intensidad generada y atraida
con el ndmero anual de horas en
las que dicha intensidad se ve su-
perada.

« Lasuperficie aprovechable.

« El ndmero de plazas de estaciona-
miento.

+ Los flujos de circulacién internos.

« Los flujos peatonales, sobre todo
los relacionados con el transporte
colectivo.

Una vez definido este escenario,
para cada esquema de accesos o me-
jora implementada, se analiza el nivel
de servicio de cada uno de los ele-
mentos (arcos y nodos) afectados de
la red viaria. También se definen unos
criterios de aceptacién, como por
ejemplo no bajar del nivel de servicio
D en los arcos, y que no se formen co-
las en los nodos. Se distinguen varios
casos segun la magnitud del desarro-

llo, su situacion y conexiéon con la red
viaria, y el grado de saturacion de ésta
sin la presencia de aquél.

Los estudios de impacto pueden
ser locales o llegar a ser generales:
éstos son de mayor dmbito y en ellos
se hace intervenir al transporte colec-
tivo.

Se ofrecen pautas para cuantificar
los desplazamientos y se detallan me-
didas complementarias.

4. La creciente concienciaciéon
de la Sociedad sobre la seguridad vial,
en relacién con la protecciéon de los
impactos y vuelcos que agravan los
siniestros, ha llevado al Comité Técni-
co a dedicar un importante esfuerzo
a sistematizar la informacion disponi-
ble sobre la seccion transversal para,
en lugar de proteger de los focos de
dichas circunstancias al usuario con
las habituales barreras, eliminarlos o
alejarlos de la plataforma, definiendo
junto a ésta una zona de seguridad
en la que no sea probable chocar ni
volcar. Actualmente se constata una
practica perversa de aplicacién indis-
criminada de barreras de seguridad,
soslayando los preceptivos estudios
comparativos y no valorando adecua-
damente los riesgos de un choque
con aquéllas.

Relacionado con lo anterior esté el
tema de la anchura de la mediana; se
han examinado los criterios técnicos
(que tienen que ver con la visibilidad
de parada), los criterios econémicos y
los ambientales; asi como la justifica-
cion de disponer barreras de seguri-
dad en la mediana. También se apun-
tan diversas soluciones de barrera
para el caso de las medianas estrictas.

Defensa de estribo convencional Defensa de estribo alternativa
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En cuanto a las medidas que se
preconizan para las margenes exte-
riores de la plataforma, se han defi-
nido las inclinaciones transversales
maximas que se consideran necesa-
rias en las explanaciones, tratando el
tema de los cunetones de recogida de
desprendimientos (en los desmontes)
y el de los espaldones (en los relle-
nos). También se ha dedicado aten-
cién a los dispositivos longitudinales
de desagiie que representan un peli-
gro préximo, como las cunetas.

Los obstaculos aislados (pilas de
pasos superiores, soportes de senali-
zacion, baculos de alumbrado, lucer-
narios, narices en divergencias, pasos
a través de la cuneta, macetones) han
merecido el planteamiento de solu-
ciones concretas para cada caso.

El éxito del articulo en el que sere-
cogia este trabajo del Comité Técnico
ha llevado a publicarlo aparte, en una
pequeia monografia; y a otro articu-
lo en el que se preconiza un disefo
integrado de los distintos elementos
de la seccién transversal con los que
interacciona el conductor. También se
celebré una jornada monogréfica so-
bre este tema.

5. Uno de los factores a los que
mas se acusa del nimero de acciden-
tes de circulacién y, sobre todo, del nu-
mero de victimas es la velocidad a la
que se circula, asociandose las ideas de
velocidad y de peligro. Sin embargo, la
mayoria de los conductores (que se
considera son seres racionales) circula
a una velocidad que no considera peli-
grosa. El Comité Técnico ha pretendido
aclarar la relacién entre la velocidad y
los accidentes de circulacién; para ello,
ha analizado el concepto de velocidad
adecuada y su relacion con los limites
de velocidad, asi como el efecto real de
éstos.

Para concretar unos limites de velo-
cidad razonables se precisa un comple-
jo balance entre seguridad, movilidad,
incidencia ambiental y dependencia
energética. Se han recopilado y com-
parado los diferentes enfoques ac-

tuales para plantear los limites de
velocidad. Para lograr unos limites de
velocidad que sean socialmente acep-
tables (pero que también sean capaces
de reducir objetivamente la siniestra-
lidad), se proponen unas soluciones
que ayuden a establecer un limite de
velocidad adecuado para cada tramo
de carretera, segun sus caracteristicas
técnicas y de seguridad, asi como las
circunstancias meteorolégicas y de cir-
culaciéon en cada momento concreto.

El proceso constaria de dos etapas:

« Establecer unos limites basicos de
velocidad para los diferentes ti-
pos de carretera, basados en unos
criterios especificos de seguridad
mas matizados que la mera clasifi-
cacion de las vias.

+ Determinar en qué tramos seria
preciso cambiar su limite de velo-
cidad respecto del bésico, tanto al
alza como a la baja, estableciendo
unas velocidades limite adecuadas
realmente apropiadas para sus cir-
cunstancias especificas.

Seria necesario desarrollar para
cada tipo de carretera un perfil de se-
guridad, basado en su historial de ac-
cidentes y en factores especificos del
riesgo; el limite basico de velocidad
deberia garantizar que el perfil de se-
guridad proporcione el umbral mini-
mo de seguridad especificado.

El éxito del articulo en el que se re-
cogia este trabajo del Comité Técnico
ha llevado a publicarlo aparte, en una
pequeia monografia.

6. Las crecientes necesidades
de nuestro sistema viario requieren
ampliar el concepto de salida de au-
topista que venimos utilizando. Cada
vez es mas frecuente la aparicion de
ineficacias para resolver demandas de
tréfico elevadas en muchos carriles de
cambio de velocidad del entorno de
grandes ciudades.

El Comité Técnico considera que
es necesario madurar soluciones que
permitan resol-ver satisfactoriamente
las salidas de altas prestaciones (sin
llegar a disefar bifurcaciones de cal-

zadas), con condiciones de funciona-

miento alejadas del flujo libre en una

proporciéon importante del tiempo de
servicio.

Se han estudiado y propuesto di-
versas alternativas para el disefio de
salidas de altas prestaciones:

« Para ramales de salida de un solo
carril, se propone la implantacién
de un carril adicional previo a la
salida, en una longitud suficiente
para que el flujo de vehiculos al-
cance la estabilidad y se reduzca la
densidad.

«  También se propone el empleo de
ramales de salida con dos carriles,
mediante la superposicién de di-
versos tipos con funcionalidades
diferentes:

o Carriles de cambio de velocidad
paralelos.

o Carriles nuevos en cufa.

o Carril bifido adosado al carril
perdido en el ramal.

o Carril bifido, pero segregado
del carril perdido.

La salida o entrada de una via con
cierto nivel de demanda de tréfico no
es un simple problema dinamico del
vehiculo. Ademas, hay que considerar
de forma explicita la seguridad inhe-
rente a las diferentes configuraciones.
Hay que establecer una solucién de
compromiso entre el incremento de
la funcionalidad de la salida y la opti-
mizacion de su seguridad vial: ya que
se ha demostrado que, estableciendo
carriles de deceleracién mas largos o,
lo que es lo mismo, carriles auxiliares
funcionales o carriles perdidos en la
salida, se incrementa la siniestralidad
asociada a una mala percepcion del
diseno.

Otra parte importante del disefio
de las salidas de altas prestaciones esta
relacionada con laformamas adecuada
de senfalizarlas, tanto horizontal como
verticalmente. Las normativas actuales
de sefalizaciéon no contemplan espe-
cificamente este tipo de salidas: por lo
que sera necesario su adaptacién para
garantizar una adecuada funcionali-
dad y seguridad a los usuarios.
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7.  El Comité Técnico ha exami-
nado las condiciones de circulacion
que corresponden a las glorietas en las
que funciona el mecanismo de auto-
rregulacién provocado por la insercion
de los vehiculos en una calzada anu-
lar prioritaria. Si ésta tiene mas de un
carril, se producen unas interacciones
entre los vehiculos que circulan por ca-
rriles adyacentes, cuya prioridad relati-
va resulta confusa. La reglamentacion
sobre circulacion no aclara estas con-
fusiones, y admite trenzados que van
en detrimento de la seguridad vial.

Para las glorietas de dos carriles
con accesos de dos carriles, el Comité
Técnico pre-coniza una forma distinta
de disponer la sefalizacién vertical y
las marcas viales, que puede prevenir
esos trenzados. Se trata de que, ala en-
trada de la glorieta, el vehiculo prese-
leccione su posicion en funcién de su
destino de salida.

El Comité Técnico es de la opinidn
que no se deberian construir glorietas
de mas de dos carriles.

3. Lalabor en curso de ejecucion

Como se puede apreciar en el
epigrafe anterior, las labores del Co-
mité Técnico han abarcado bastantes
aspectos técnicos de la concepcion,
planificacion y disefio de la red viaria
y de sus elementos: desde alguno muy
general, como la sistematizacion de
la red, hasta otros muy particulares,
como las mejoras en la sefalizacién de
las glorietas.

Actualmente el Comité Técnico
estd trabajando en dos lineas que pro-
longan esa actividad anterior:

« Enlorelativo a la planificacion de la
red, la exploracion de las posibilida-
des que ofrecen otros paradigmas
de concepcion de las infraestruc-
turas viarias para mejorar y acondi-
cionar las carreteras convenciona-
les, mas alla del actual de autovias
de nuevo trazado que mantiene a
la carretera convencional existente
como una via de servicio: éste pa-
rece que resulta incompatible eco-
némicamente con la crisis.

o El Comité Técnico ha examina-
do ya las ventajas e inconve-
nientes de volver al esquema
de “duplicaciéon de la calzada
existente” adoptado en las au-
tovias llamadas “de primera ge-
neracién”. La conclusiéon gene-
ral es que sélo en determinadas
circunstancias este paradigma
resulta interesante; y ello con
numerosos condicionantes. Se
ha remitido ya un articulo a la
Revista Rutas para su publica-
cion.

o El Comité Técnico esta trabajan-
do en las posibilidades de los
carriles adicionales para ade-
lantamiento, no necesariamen-
te vinculados a la presencia de
rampas (lo que se llama “carre-
teras 2 + 1”). Este campo parece
muy prometedor.

- En lo relativo a detalles de diseno,
el Comité Técnico esta estudiando
qué hacer para reducir la probabili-
dad (y aun la posibilidad) de entrar
inadvertidamente a contramano
en una autopista o autovia. Es ésta
una situacién que puede dar lugar
a graves accidentes con gran reper-
cusion en los medios de comunica-
cion.

4. Latarea por desarrollar en un
futuro inmediato

Repasando lo ya hecho y lo que
se esta haciendo, y mas alla de los de-
talles de disefio (de los cuales cabe
ocuparse mediante acciones de corta
duracion), parece claro que el ambito
prioritario de trabajo del Comité Técni-
co es la planificacion y planeamiento
de la red viaria. Aunque por ser mate-
rias de muy graves repercusiones so-
ciales y econémicas la responsabilidad
de estos temas descanse sobre otras
instancias administrativas, legales y
politicas, no cabe duda de que un or-
ganismo compacto como el Comité
Técnico puede servir de laboratorio de
ideas (think tank), foro de reflexion y
difusiéon, y punto de encuentro de los
técnicos cuyas opiniones vayan a in-

fluir en las discusiones de esas instan-
cias. Es imprescindible para lograr un
equilibrio de intereses contrapuestos.

Asi que parece oportuno que el
Comité Técnico reflexione acerca de
la planificacidn viaria mas adecuada,
sobre todo en situaciones de crisis
como la que nos asuela. No sélo es
necesario declarar objetivos y costes,
para poderlos contrastar cuantitati-
vamente una vez ejecutado el Plan y
emitir un juicio sobre su cumplimiento
y las desviaciones sobre lo previsto. Lo
sensato seria acometer lo que aporta
mas beneficio que coste, empezando
por lo mas rentable socialmente; que
sea amigable con el medio ambiente,
y que resuelva necesidades reales de
movilidad. Ademas, en una red madu-
ra el esfuerzo mayor debe volcarse en
una gestion eficiente de la infraestruc-
tura existente, potenciando su seguri-
dad.

Tras la caida del muro de Berlin se
produjo un cierto descrédito de la pla-
nificacion estatal centralizada. Cada
vez era mas dificil esa labor, no ya a
largo plazo sino para los periodos cua-
trienales de una legislatura, e incluso
para cumplir las previsiones de los pre-
supuestos anuales en cuanto a las ac-
tuaciones incluidas en ellos. Junto con
el crecimiento de las tecnologias de la
informacién y la comunicacién (TIC),
que permiten acumular gran canti-
dad de informacién, y la denominada
“ingenieria financiera”, esto llevé a una
crisis profunda a la planificaciéon en
general, que fue sustituida por el lema
de que el mercado resuelve todos los
problemas eficazmente; todo lo que es
financiable se puede realizar sin mas
consideraciones.

Pero una vez pasada la quimera de
que la planificacion ha muerto, vuelve
a surgir su necesidad, quizas bajo nue-
vas formas, con mas interlocutores,
con mas factores que considerar. Tiene
que haber una planificacion habitual y
continua, asumible y creible:

« Que recopile datos basicos, fiables

y con visién de toda la red.

- Paradiversos escenarios (incluso mul-
timodales) y objetivos cambiantes.
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Circulacién deseable por una glorieta de dos carriles

« Con decisiones estables para va-
riaciones limitadas en las hipdtesis
basicas. .

+ Que gestione bibliotecas de estu-
dios y proyectos.

+ Que evite ser un Esquema Direc-
tor, del estilo del Schéma Direc-
teur francés, en el que prima el
escenario final sobre el detalle de -
cuando y dénde se van a ir aco-
metiendo las actuaciones previs- -
tas (programacion) y de cdmo se
van a pagar (presupuesto y su fi-
nanciacion). 5
Algunos temas concretos sobre los

cuales se podria reflexionar en el seno 1.

del Comité Técnico serian los siguien-

tes:

« Cémo optimizar el aprovecha-
miento de los corredores donde
actualmente hay una autopista de

+
]

peaje infrautilizada y otra via libre
saturada.

Accesos a puertos y aeropuertos.
Carriles o calzadas reservados al
transporte colectivo y a los vehi-
culos de alta ocupacion, en los tra-
mos periurbanos de los accesos a
las grandes ciudades.
Aprovechamiento de los mapas de
ruido para proponer actuaciones.
Redefinicion de la sefalizacion de
orientacién.
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Tuneles de Carretera

Resumen

| articulo aborda la descripcién y objetivos de

los trabajos que se vienen desarrollando en
el Comité Nacional de Tuneles, dando a su vez un
breve repaso a las tareas que se realizan en el am-
bito del Comité Internacional, fundamental para
justificar la finalidad de aquél. Con ello se pretende
divulgar y dar a conocer a los lectores el estado del
arte de los tuneles de carretera desde el punto de
vista de la explotacién.

También se describe el Manual de Tuneles de
Carretera que es “un compendio” de la informacion
diseminada en los distintos informes y articulos
elaborados por el Comité Internacional, que ha
sido traducido al espanol por el Comité Nacional
y que constituye una buena herramienta de con-
sulta.

PALABRAS CLAVES: Tuneles, explotacion, segu-
ridad.

Road Tunnels

Rafael Lopez Guarga
Jefe de la Demarcacién de Carreteras del Estado en Aragon
Ministerio de Fomento

Abstract

he paper focuses on the description of the

works that are being developed in the Road
Tunnels National Committee. With this aim, the
starting point consisted in the presentation of a
short overview of the tasks accomplished by the
International Committee which allows a better un-
derstanding of the activities of the National one.
The objective is to inform the readers about the
state of the art in the field of road tunnels specially
in what concerns to their operation.

Additionally, the paper describes the contents
of the Road Tunnels Manual, a compendium of the
information collected in all the reports and papers
produced by the International Committee which
has been translated into Spanish by the National
Committee, representing an excellent source of in-
formation in the field.

KEY WORDS: Tunnels, operations, security.
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1. Presentacion

Cada vez mas a menudo, los tu-
neles de carretera se constru-
yen para atravesar barreras naturales
como son las cadenas montanosas,
rios, brazos de mar o bahias. Asi mis-
mo representan una solucién - a ve-
ces la unica - frente a las exigencias
ambientales y de espacio, cada vez
mas importantes en el medio urbano,
que en los proximos aios alojara a los
3 de la poblacién mundial. Estas con-
diciones convierten a la construccion
y a la explotacién de un tunel en un
reto permanente, que requiere domi-
nar técnicas y herramientas cada vez
mas sofisticadas y complejas.

2.- El Comité Internacional

Hace ya varios decenios se consta-
t6 la necesidad de transmitir las expe-
riencias adquiridas en el ambito de la
explotacién de tuneles, por lo que la
AIPCR creé en el ano 1957 el “Comité
Técnico de Tuneles de Carretera” con
el fin de tratar todos los aspectos vin-
culados con la utilizacion de este tipo
de infraestructura, tales como la geo-
metria, los equipamientos y su mante-
nimiento, la explotacion, la seguridad
y el medio ambiente. Desde entonces,
el Comité va emitiendo recomenda-
ciones técnicas sobre estos temas. Es-
tas recomendaciones se aplican a nivel
mundial y se incluyen a menudo en las
clausulas contractuales de los pliegos
de prescripciones de los tuneles de
muchos paises. En 1974, la AITES/ITA
(www.ita-aites.org) fue creada para

Tunel de Santa Isabel. Ronda Este. Zaragoza

tratar los aspectos de la construccion
de todo tipo de obras subterraneas,
entre ellas los tuneles de carretera. En
2005, se firmo un Protocolo en el cual
se especifica que estas dos asociacio-
nes internacionales son complemen-
tarias y no deben solaparse.

En el marco del Tema Estratégico
TEC: “Sequridad de las redes de ca-
rreteras” se incluyé el Comité, ahora
llamado CT3.3, de “Explotacion de
tlneles de carretera”. En 1957 estaba
integrado por 6 paises y ha ido evolu-
cionando en el tiempo hasta que en
2013 se esta por 35 paises.

Los miembros actuales del Comité
son 1 Presidente, (en este caso espa-
fol, Ignacio del Rey Llorente), 3 Secre-
tarios (para las lenguas francesa, ingle-
sa y espanola), 59 miembros oficiales
(16 de ellos correspondientes), que
representan a los paises integrados al
haber sido designados por el Primer
Delegado de la AIPCR de su pais, y 13
miembros asociados (expertos de re-
conocido prestigio).

Como el resto de los Comités téc-
nicos de la AIPCR, su actividad se de-
sarrolla en ciclos de 4 afios, periodo
abarcado entre Congresos Mundiales
de la Carretera consecutivos, siendo
el actual el correspondiente a los afios
2012-2015.

Debido a este caracter ciclico, ac-
tualmente este Comité se encuentra
en sus etapas iniciales de organiza-
cién del programa de trabajo del ci-
clo, la constitucién de los Grupos de
Trabajo y el establecimiento de los
vinculos con otras organizaciones
internacionales, estando previsto lle-

var a cabo mas adelante la discusion,
aprobacién y posterior publicacion de
los prestigiosos informes técnicos de
este Comité.

3.- El Comité Nacional

Espafa es uno de los paises miem-
bros de la AIPCR que tiene su propio
Comité Nacional. En él y en relacién
con los diferentes Temas Estratégicos
que se han de abordar se crearon y
existen actualmente 11 Comités.

El Comité Técnico de tuneles fue
creado en 1984 y en el tiempo trans-
currido Unicamente ha habido dos
presidentes, Manuel Romana Ruiz
desde su fundacién hasta el aflo 2000
y Rafael Lopez Guarga desde ese mo-
mento hasta la actualidad.

En estos momentos cuenta con 30
miembros, de los que un 33% perte-
necen a diferentes Administraciones,
Universidades u Organismos de inves-
tigacién, otro 30 % son de empresas
constructoras y un 37% son de consul-
toras en ingenieria. Se organizan cua-
tro reuniones anuales con una asisten-
cia media de 22 personas.

Dentro de la normativa especifica
vigente de la Asociaciéon Técnica de
Carreteras estd la “obligacion de que
por parte de cada Comité se organice
un Simposio con caracter cuatrienal
donde se aborden las innovaciones
habidas en su dmbito de competen-
cia y donde se expongan los avances
y trabajos realizados por los Comités
Internacionales. El periodo de cuatro
anos es el que transcurre entre la ce-
lebracién de los Congresos Mundiales

Tanel de La Fontaine. Montreal
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Reunién en Madrid el 8 de junio de 2009

de Carretera. Hasta la fecha se han or-
ganizado cinco convocatorias, (Gijén,
Jaca, Pamplona, Principado de Ando-
rra y Bilbao), estando previsto que la
sexta tenga lugar en 2014.

Los objetivos del Comité nacional
son fundamentalmente los siguientes:
« Ejercer la representacién técnica

del Comité Nacional ante los comi-

tés homdlogos de la AIPCR.
 Participar, supervisar y/o represen-
tar al Comité Nacional en la redac-
cién de documentos y recomen-
daciones técnicas (Normas, Guias,

Pliegos Técnicos, etc.) de ambito

interno nacional y/o internacional.
- Participar con ponencias, colaborar

en la confeccion del programa téc-
nico, y/o representar a la ATC en los

Comités Técnicos de eventos téc-

nicos (Jornadas, Congresos, etc.)

organizados directamente por la

ATC o por otros entes nacionales o

internaciones, cuando sea acorda-

Reunién en Vic el 26 de noviembre de 2009

do por la Junta Directiva de la ATC.
Redactar y/o promover la redac-
ciéon de articulos, ponencias y
demas trabajos técnicos para las
publicaciones, paginas Web, y/o
labores de difusion técnica pro-
movidas directamente por la ATC
o por otras entidades, cuando asi
lo acuerde la Junta Directiva de la
ATC.

Colaborar y participar en todas
aquellas actividades técnicas que
la Junta Directiva de la ATC pro-
mueva dentro del campo de ac-
tuacion de cada Comité

Participar en los Comités interna-
cionales bien directamente o bien
supervisando los documentos
que se redacten en los distintos
grupos de trabajo.

Asesorar a los miembros del Co-
mité que participen en el Comité
o Grupos de Trabajo internaciona-
les.

Visita Comité internacional a los tineles de Guadarrama. 27 de marzo de 2009

4.- Los trabajos de los Comités

4.1.- Trabajos del Comité internacional
CT3.3

Respecto del programa de traba-
jo del Comité hay que destacar que,
como ya se ha dicho, al quedar encua-
drado bajo el tema estratégico “Segu-
ridad”, tiene como objetivo cubrir las
siguientes dreas tematicas:

+ Explotacion sostenible de tuneles
de carretera

« Seguridad integral de tuneles de
carretera

« Redes subterraneas de carretera

+ Intercambio de conocimiento so-
bre la explotacién y seguridad de
tlneles

En total, durante este ciclo se han
constituido 6 Grupos de Trabajo, que
enumeran a continuacion:

« GT1: Explotacion sostenible; lide-
rado por Jean Claude Martin de
Francia

«  GT2: Experiencias en la seguridad;
liderado por Bernhand Kohl de
Austria

« @GT3: Factor humano. Interaccién
con los usuarios; co-liderado por
Oliver Martinetto y Marc Tesson de
Francia

« GT4: Seguridad frente al incendio;
liderado por Leslie Fielding del Rei-
no Unido

« GT5: Redes de carreteras subterra-
neas; liderado por Bernard Falconnat

. @GT6: Gestion del conocimiento; li-
derado por P. Schmitz
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Reunién CT3.3 en Santiago de Chile el 15 de octubre de 2012

Estos Grupos de Trabajo, inicial-
mente constituidos por miembros
del Comité con experiencia en cada
uno de los campos, se han reforza-
do con expertos internacionales de
reconocido prestigio (mas de 65), lo
que hace que en total el Comité y sus
grupos de trabajo cuenten con mas
de 140 expertos de 35 paises distin-
tos.

En principio se espera que como
resultado de los trabajos del Comité,
al final del ciclo se pueda disponer
de 7 informes técnicos, que comple-
mentaran los 6 ya publicados como
resultado de los trabajos durante el
ciclo 2008-2011 y que son:

- Evaluaciéon y mejora de la sequri-
dad en tuneles de carretera exis-
tentes

+ Metodologia para la realizacién
de ejercicios de seguridad en tu-
neles de carretera

+ Recomendaciones sobre gestion
del mantenimiento y las inspec-
ciones técnicas en tuneles de ca-
rretera

+ Tuneles de carretera: emisiones
de los vehiculos y necesidades de
ventilacién

« Aspectos del ciclo de vida de
equipamiento eléctrico de tine-
les de carretera

+ Recomendaciones relativas a la
formacion e informacién de con-
ductores de tuneles de carretera

Los objetivos y estrategias que se
plantean en estos Grupos de Trabajo
son los indicados en la tabla 1.

Reunién GT2 en Madrid el 29 de enero de 2013

Tabla 1.
Objetivos y estrategias que se plantean en los Grupos de Trabajo

Tema3.3.1
Explotacion sostenible en tuneles de carretera

Estrategias

Resultados

Identificar métodos para garantizar una explo-
tacion sostenible en tineles de carretera me-
diante la revision de las practicas habituales

Recomendaciones y casos practicos de ex-
plotacion sostenible en tineles de carretera,
incluyendo coste, impacto ambiental y otros
asuntos a considerar durante el proyecto,
construcciéon y mantenimiento

Metodologia dptima para el analisis de la vida
util de los equipamientos en tuneles nuevos y
existentes

Tema3.3.2
Seguridad integral en tuneles de carretera

Estrategias

Resultados

Extraer lecciones de la gestion actual de la
seguridad y del anélisis de los accidentes e
incendios en tuneles ocurridos en el mundo

Aplicacion éptima de los sistemas fijos de ex-
tincion en tdneles de carretera

Metodologia 6ptima sobre medidas a adoptar
para las personas con capacidad reducida

Comentarios sobre la experiencia en seguri-
dad de tuneles (incluyendo estadisticas y ana-
lisis de accidentes reales), como base para la
gestion de riesgos

Recomendaciones sobre comunicacién con
los usuarios en tiempo real

Tema3.3.3
Redes de carreteras subterraneas

Estrategias

Resultados

Definiry analizar, desde el punto de vista de la
explotacion y de la seguridad, las redes urba-
nas subterraneas existentes y planificadas, con
intercambiadores y conexién multimodal

Informes sobre los casos estudiados y reco-
mendaciones

Tema3.34
Intercambio de conocimientos sobre la explotacién y la seguridad en tiineles

Estrategias

Resultados

Actualizacién de la version Internet del Ma-
nual de tuneles de carretera

Preparacion de un curso de formacion sobre
explotaciény seguridad en tineles de carrete-
ra para paises en vias de desarrollo

Continuar con la elaboracién de un Manual
de tuneles de carretera en la red totalmente
integrado

Cursos de formacion y de ayuda sobre la ex-
plotaciony la seguridad en tuneles de carrete-
ra, en cooperacion con la Asociacion Interna-
cil_?_R;aI de Tuneles y Obras Subterranea (AITES
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4.2.- Trabajos del Comité nacional

Al ser objetivos del Comité tratar
temas de interés propios de los tine-
les espafioles y elaborar Recomenda-
ciones para una mejor explotaciéon de
los mismos, se han creado Grupos de
Trabajo que abordan estudios especi-
ficos de temas concretos.

4.2.1.- Grupo de Trabajo de alumbrado

El Grupo de Trabajo de alumbra-
do del Comité de Tuneles de la ATC se
constituy6 el pasado ciclo 2008-2011
y estd compuesto por diez miembros
del propio Comité.

Su principal misién es la de reca-
bar toda la informacion de interés en
relaciéon con el alumbrado de tuneles
y mantener al dia al Comité en estas
cuestiones.

Para ello sus miembros mediante
reuniones periddicas analizan la nor-
mativa en vigor, asi como distintos
documentos de actualidad y elaboran
informes técnicos, recomendaciones y
articulos para revistas.

Dentro de sus primeras activida-
des se ha redactado un articulo para
la Revista Rutas “Consideraciones del
Comité de tuneles de la ATC sobre el
empleo de tecnologia led en el alum-
brado de tuneles” y estd en elabora-
cién otro sobre una metodologia para
mejorar la eficiencia energética del
alumbrado de los tuneles en servicio.

Dentro de los objetivos marcados
por el Grupo de Trabajo para el pre-

Calle 30. lluminacién fluorescentes

sente ciclo 2012-2015 esta la revision
periédica del documento sobre el
empleo de leds en el alumbrado de
tuneles y la elaboracion de un Guia
Metodolégica sobre los distintos as-
pectos en relacién con el alumbrado
de tuneles (procedimiento idéneo de
medicién del alumbrado, recomenda-
ciones sobre mejora de la eficiencia
energética, metodologia de célculo y
disefio, ...).

4.2.2.- Grupo de Trabajo de Responsa-
bles de Seguridad

En Espana, pese a que la gran ma-
yoria de las carreteras pertenecientes a
la red transeuropea son de titularidad
estatal, existen otras, con tuneles, que
pertenecen a Comunidades Auténo-
mas o a Diputaciones Forales. Esto su-
pone que el desarrollo de las labores
de Responsable de Seguridad en tine-
les no sea igual en todo el Estado es-
panol, por las distintas transposiciones
de la Directiva y por las particularida-
des de cada Autoridad Administrativa.

La Directiva se limita a enumerar
las funciones especificas que deben
de realizar los Responsables de Segu-
ridad sin entrar en como deben llevar-
se a cabo, no existiendo normativa o
recomendacion que las desarrolle, nia
nivel europeo ni estatal. Esto supone
que su interpretacién y ejecucion pue-
de diferir de un Responsable a otro, in-
cluso dentro de una misma Adminis-
tracién Publica.

Por estos motivos, se ha creado un

Grupo de Trabajo dentro del Comité
de tuneles de la Asociacién Técnica
de la Carretera, sobre la figura del Res-
ponsable de Seguridad de tunel/es
(RST). Su objetivo principal sera estu-
diar como se llevan a cabo las funcio-
nes encomendadas a estos Respon-
sables de Seguridad en la Directiva
2004/54CE y elaborar unas recomen-
daciones para su desarrollo. Para ello
se va a realizar lo siguiente:

« revision de toda la documentacién
e informes que puedan tener rela-
cién con las labores de los Respon-
sables de Seguridad;

+ revision de las trasposiciones de la
Directiva 2004/54CE en lo que res-
pecta a este tema;

« elaboracion de encuestas sobre el
desarrollo de las funciones de RST;

« remision de encuestas a otros RST
que no sean del grupo de trabajo;

« analisis de los resultados de dichas
encuestas;

« desarrollo de cada una de las fun-
ciones a partir de la experiencia de
los expertos y de los resultados de
las encuestas;

« elaboraciéon de un documento re-
sumen sobre el desarrollo de las
funciones de RST

4.2.3.- Grupo de Trabajo sobre compor-
tamiento al fuego de la infraestructura
y los equipamientos de seguridad

El RD 635/2006 sobre requisitos
minimos de seguridad y los borrado-
res de su revision recogen, de forma

Accidente en el tunel de Monrepds. CN-330
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general, unas exigencias en el com-
portamiento frente al fuego de la es-
tructura y de los equipamientos de
los tuneles. No existe un marco unico
que establezca los requisitos a cum-
plir o fije los criterios metodoldgicos
a sequir por lo que los proyectos de
tuneles recogen a veces soluciones di-
ferentes e incluso incompatibles.

El RD 635/2006 hace dos referen-
cias relacionadas con el fuego:

"Articulo 2.9 Resistencia de la estruc-
tura a los incendios y al agua

2.9.1 la estructura principal de todos
los tuneles en los que el derrumbamien-
to local de la estructura pueda tener
consecuencias catastroficas (por ejem-
plo, tuneles subacudticos o tuneles que
puedan causar el colapso de estructuras
préximas de importancia) garantizard
un nivel suficiente de resistencia al fue-

go.

Articulo 2.20. Resistencia de los equi-
pos al fuego

El grado de resistencia al fuego de
todos los equipos del tunel serd el ade-
cuado para mantener sus funciones de
seguridad en caso de incendio en aquel’.

El borrador de revisiéon del RD afa-
de alglin matiz a este ultimo articulo.

Tomando como base estas dos
referencias tan generales se debe
abordar un tema tan complejo y de
consecuencias tan graves como es el

Ensayo de humos. Tunel de Pont Pla (Principado de Andorra)

disefio del comportamiento al fuego
del tunel en su conjunto.

Al no existir un marco Unico que
establezca los requisitos a cumplir o
fije los criterios metodoldgicos a se-
guir es por lo que los proyectos de
tuneles recogen a veces soluciones
diferentes e incluso incompatibles. La
incorporacion a los proyectos de di-
ferentes equipamientos de seguridad
ha hecho obligatoria la intervencién
de profesionales de diferentes espe-
cialidades con visiones diferentes.

El Centro de Estudio de Tuneles de
Lyon (CETU) publicé en el 2005 una
Guia Metodoldgica sobre el Compor-
tamiento al Fuego de Tuneles de Ca-
rreteras, publicindose en el 2011 un
complemento a dicha Guia.

Ademas durante los ultimos afos
la normativa sobre comportamiento
al fuego de los materiales en gene-
ral, incluyendo nomenclatura, y sobre
todo requerimientos, ha ido cambian-
do tanto en Espafia como en Europa.

Por todo ello y dado que ya en
otros ambitos de la industria y la
construccién se han creado grupos
de trabajo relacionados con la seguri-
dad frente a incendios, es por lo que
se decidi6é en el Comité de Tuneles de
la ATC constituir un Grupo de Trabajo
que abordase estos temas.

Aunque el objetivo final debe ser
disponer de una Guia similar a la del
CETU u otras conocidas se ha conside-
rado que es mas eficaz establecer un
método de trabajo que permita alcan-
zar dentro del ciclo 2012-2015 objeti-

vos intermedios mas realizables.

Por ello se han establecido las si-
guientes tareas:

« realizacién de un listado de equi-
pamientos, materiales e infraes-
tructuras que se considera deben
incluirse en una primera parte del
estudio (de esta manera se limita
el nimero a estudiar);

« recopilacién de documentacién e
informacion relativa a los equipa-
mientos e infraestructuras defini-
das. Por ejemplo: guias, normas,
articulos, organismos y, grupos de
trabajo relevantes, etc...;

« redaccién de un documento resu-
men con toda la informacién ob-
tenida y traduccion del mismo al
francés y al inglés;

« redaccion de Recomendaciones
sobre el Comportamiento al Fuego
para Tuneles de Carretera en Espa-
Aa con la colaboracién de grupos
de expertos por tipo de equipa-
mientos, material e infraestructura
basandose en la experienciayenla
documentacioén citada.

4.2.4.- Grupo de Trabajo de Ventilacion

El RD 635/2006 sobre requisitos
minimos de seguridad en los tuneles
de carreteras del Estado recoge, de
forma general, unas exigencias sobre
el sistema de ventilacién de los tune-
les; principalmente se centra en:

« qué tuneles deben contar con un
sistema de ventilacién mecanica;
« qué tipo de ventilacién (longitudi-

Proteccion de la estructura frente al fuego. Tunel de Wes-
terschelde (Paises Bajos )
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Tuanel de Ranadoiro. Ventilacion galeria de
evacuacién

nal o transversal) debe considerar-

se en cada tunel;

« qué parametros de disefo deben
considerarse (capacidad de hacer
frente a un incendio de 30 MW de
potencia minima y un caudal de
humos minimo de 120 m%/s);

El proyectista que disefa el siste-
ma de ventilacion del tunel, sin em-
bargo, debe considerar muchos otros
aspectos, tales como:

+ las distintas estrategias de ventila-
cién en funcion de la tipologia del
tlnel y del sistema de ventilacién
adoptado;

« la metodologia de calculo a apli-
car para el dimensionamiento del
sistema, tanto en modo sanitario
como en modo incendio;

+ losvalores de los distintos parame-

Tanel de Somport. Formacién

Tanel de Petralba. N-260

tros que intervienen en los calcu-
los: curva de incendio a considerar,
diferencia de presién entre bocas,
coeficientes de rozamiento, ren-
dimiento de los equipos, posicidon
del incendio, etc.
« el control del sistema de ventila-
cion;
+ el mantenimiento y conservacién
del sistema;
. etc
El objetivo de este Grupo de Traba-
jo, a desempenar en mas de un ciclo,
es el de desarrollar una Guia Metodo-
l6gica que aborde todos estos aspec-
tos para el proyecto de los sistemas
de ventilacion de tuneles, similar a la
existente en otros paises, que llene el
vacio de reglamentacién actualmente
existente.

PROHIBIDO PARAR

4.2.5.- Curso de formacion de opera-
dores

El gran nimero de tuneles existen-
te en las redes de carreteras depen-
dientes de los distintos organismos
que integran el territorio espanol y
su complejidad, muchos de ellos, con
mas de 1.000 m de longitud, de los
que 14 la tienen superior a los 3 km
(ademas de los tuneles urbanos), llevd
al Comité a plantearse en el ciclo 2008-
2011 la necesidad de que los opera-
dores, bajo cuya responsabilidad se
gestionan los Centros de Control, re-
cibiesen una formacion homogénea e
incluso tuviesen la posibilidad de que
ésta les fuese acreditada.

Por ello, tras un arduo trabajo, y
después de haber designado a un pe-

Tanel de Somport. Simulacro
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queio grupo de miembros del Comité
para que se responsabilizara de su or-
ganizacion (Alberto Miguel, Juan Za-
morano, Guillermo Llopis y Belén Mo-
nercillo), se ha disefado un programa
para un curso de formacion, patroci-
nado por la ATC, cuya primera edicién
se espera pueda impartirse en proxi-
mas semanas. El programa del curso
esta formado por cuatro médulos:
a).- Legislacion: Obra Civil e Instalacio-
nes
b).- Gestién y Control. Psicologia (Ges-
tién de incidentes de trafico, ES-

CADA, procedimientos de explota-

cion, ...)

c).- Servicios de intervencion: internos

y externos y relacién entre ellos
d).- Casos practicos (3 incidentes)

La idea inicial es que en cada curso
participen entre 16 y 20 alumnos, de
forma que se puedan constituir varios
grupos de cuatro personas, que es el
nuimero que se considera idéneo para
la realizacién de los casos practicos.
La duracion del curso serd de 3 dias,
lo que permite su homologacién. Los
profesores que impartiran el curso, en
general miembros del Comité, se dis-
tribuyen entre 1y 3 personas por mo-
duloy se ha establecido un Comité de
Evaluacion.

4.2.6.- Traduccion de documentos téc-
nicos

Los informes técnicos que viene
publicando la AIPCR a lo largo de es-
tos anos, se editan habitualmente en
inglés y la mayoria de ellos son tradu-
cidos al francés, siendo en ambas ver-
siones reconocidos como documen-
tos oficiales.

Sin embargo, ya desde el pasado
ciclo y bajo recomendacién especial
de la Secretaria General de la AIPCR,
se mostré un gran interés en traducir
los documentos al espanol con el fin
de una mayor y mejor divulgacién de
sus contenidos entre los paises hispa-
nohablantes. Tanto es asi que para el
presente ciclo 2012-2015 se va a in-
tentar que los documentos vean la luz
alavezen los tres idiomas.

Con este objetivo, el Comité Na-
cional de la ATC esta realizando un
gran esfuerzo y se ha puesto manos a
la obra para tratar de traducir al espa-
Aol los documentos que en principio
considera mas interesantes.

Asi en el afo 2010 se tradujo el
documento “Guia para la Organiza-
cién, Contratacion y Formacién del
personal de explotacién de tuneles
de carretera’, elaborado por el Comité
internacional durante el ciclo 2004-
2007.

En el aflo 2011 se tradujo el docu-
mento “Analisis de riesgo para tuneles
de carretera’, elaborado por el Comité
internacional también durante el ci-
clo 2004-2007.

Estd muy avanzada la traduccion
del documento “Diseino de la seccién
transversal de tlneles de carretera bi-
direccionales’, que se elaboré por el
Comité internacional en el ciclo 2000-
2003 y que se espera pueda ser publi-
cado en préximas fechas.

Los documentos en los distintos
idiomas estan disponibles en la web
de la AIPCR http://www.piarc.org y
ademas en la de la ATC las versiones
en espanol.

En el presente ciclo 2012-2015, di-
versos miembros del Comité nacional
se han ofrecido para al final del mismo,
completar la traduccién al espanol de
los 6 documentos publicados por el
Comité internacional en el ciclo 2008-
2011, cuyos titulos se han menciona-
do en el apartado 4.1 del articulo.

4.2.7.- Articulos de la Revista RUTAS

Como ya se ha dicho uno de los
objetivos del Comité es redactar arti-
culos para publicaciones promovidas
por la ATC y concretamente en la Re-
vista Rutas.

A continuacién se citan algunos
de los articulos mas relevantes pu-
blicados en los ultimos tiempos, bien
directamente por miembros del Co-
mité o bien por colaboradores, pero
bajo la supervision previa de su con-
tenido por parte del Comité:

« "El transporte de mercancias pe-
ligrosas a través de los tuneles de
carretera” n° 89, marzo-abril 2002.
Jesus Leal Bermejo y Rafael Lopez
Guarga

« “Disefo de galerias de escape en
tuneles de carretera” n° 89, mar-
zo-abril 2002. Manuel Romana
Ruiz

« “Efecto del firme y pavimento en
los incendios en tuneles de carre-
tera’, septiembre-octubre 2008.
Manuel Romana Garcia (traduc-
cién articulo de ROUTES/ROADS,
n° 334-2007)

« “Caracterizacién de la senaliza-
cién variable de los accesos al
interior de tuneles” n° 145, julio-
agosto 2011. Angel Mufoz Suérez

«  “Mejora energética en los tune-
les de Papers de la C-60" n° 146,
septiembre-octubre 2011. Ra-
mon Morera Fauquier, Luis Bittini
Iradier y Enrique Segura Echéniz
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+ “Una vista de conjunto sobre el
problema de la seguridad frente a
incendios en tuneles” n° 147, no-
viembre-diciembre 2011. Manuel
Romana Ruiz

- Editorial. “Los tuneles de carrete-
ra. Estado del arte” n° 149, mar-
zoabril 2012. Rafael Lépez Guarga

« “Estudio de las necesidades de
iluminacién de tudneles: analisis
de normativa y contraste en situa-
ciones reales” n° 149, marzo-abril
2012. Jorge Manuel Fanlo Montes

+ “Inspeccién de tuneles de carre-
tera de la Direccion General de
Carreteras del Ministerio de Fo-
mento” n° 149, marzo-abril 2012.
Guillermo Llopis Serrano

« “"Bovedas de Transicién Luminica
en tuneles de carretera para el
aprovechamiento de la luz solar”
ne 151, julio-agosto 2012. Angel
Garcia Garay

5.- MANUAL AIPCR de Tuneles
de Carretera

Uno de los trabajos mas impor-
tantes llevados a cabo por el Comité
técnico de Explotacion de Tuneles de
Carretera de la AIPCR, durante el ciclo
2008-2011 fue el Manual de Tuneles
de Carretera en versién electrénica
(http://tunnels.piarc.org)

Este trabajo permite dar acceso
de una forma pedagdgica al conjunto
de conocimientos y recomendacio-
nes publicados hasta ahora de forma
separada, por la Asociacion Mundial
de Carreteras, a modo de informes
técnicos. Su presentacion en formato
de paginas web facilita el acceso a la
informacion y permitird en el futuro
actualizar mas facilmente su conteni-
do a medida que progresen los cono-
cimientos.

En 1995, el Comité de Tuneles de

INTERCAMBIAR
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ACTUALIDADES
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Carretera comenzd a redactar los pri-
meros informes técnicos publicados
por la AIPCR. Desde entonces se han
redactado 32 informes, ya publicados
0 a punto de serlo. Ademas de toda
esta documentacion elaborada por
el Comité, se han publicado nume-
rosos articulos en la revista Routes/
Roads, cuyo nimero especial 324 de
octubre de 2004 trata en su totalidad
de la seguridad frente a incendios en
tuneles.

El Comité de Tuneles de Carrete-
ra también ha participado en el pro-
yecto de investigacién ERS2, lleva-
do a cabo de forma conjunta por la
OCDE y la AIPCR, en relacién con el
transporte de mercancias peligrosas
a través de tuneles de carretera. En el
marco de este proyecto se ha desa-
rrollado particularmente un modelo
cuantitativo de evaluacion de riesgos
(modelo QRAM).

Ante esta dispersion de informa-
cion el Comité considerd de interés
el recopilar, sintetizar y, si fuera nece-
sario, actualizar toda la informacion
existente en los diferentes informes y
articulos en un Unico documento de
sintesis bajo el formato de enciclo-
pedia electrénica, accesible desde la
pagina de la AIPCR.

Esta enciclopedia electroénica, lla-
mada “Manual AIPCR de Tuneles de
Carretera’, recoge esencialmente los
contenidos de los 32 informes técni-
cos redactados por el Comité entre
los afos 1995 y 2011, la veintena de
los articulos mas recientes sobre tu-
neles publicados en la revista Routes/
Roads y los documentos sobre el pro-
yecto conjunto de busqueda OCDE /
AIPCR. Incluye también vinculos con
varias paginas de utilidad.

Al igual que el Comité AIPCR de
Explotaciéon de Tuneles de carretera,
el Manual trata exclusivamente de los
asuntos relacionados con la utiliza-
cién de este tipo de obras (geometria,
equipamientos y su mantenimiento,
explotacién, seguridad, medio am-
biente). No trata de la ingenieria civil
de los tuneles (geologia, geotecnia,
sostenimiento, revestimiento, imper-
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meabilizacién, drenaje, etc.), salvo
cuando afecte a la explotacién y al
mantenimiento.

El Manual se divide en dos partes
principales.

La primera parte trata de los as-
pectos generales de los tuneles. El
Capitulo 1 presenta los principales
elementos a tener en cuenta a la hora
de elegir o disefiar un tunel. Se diri-
ge sobre todo a aquellos que tengan
que decidir o disefar su construccién
o su rehabilitaciéon integral. El Capi-
tulo 2 trata del tema crucial que es
la seguridad. Aborda principalmente
los métodos de analisis de riesgo. El
Capitulo 3 se refiere al factor huma-
no. Los graves incendios ocurridos
en los ultimos afos han confirmado
la importancia de tenerlo en cuenta
desde la fase de disefo. El Capitulo 4
examina la gestion y el mantenimien-
to de aquellos tuneles para los que,
ademas de la seguridad, la durabili-
dad es un criterio ineludible. El Capi-
tulo 5 trata aspectos medioambien-
tales relacionados con la explotacidn,
tales como la polucién atmosférica, la
contaminacién acustica y la protec-
cién de cauces.

La segunda parte del Manual tra-
ta de las caracteristicas de los tune-
les respecto a sus exigencias opera-
tivas y de seguridad. Empieza por el
Capitulo 6, sobre las caracteristicas
geométricas y su influencia en la ex-
plotacion y en la seguridad. El Capi-
tulo 7 trata de las obras de ingenie-
ria civil ligadas a la explotaciény a la
seguridad, que deben ser tenidas en
cuenta desde los primeros momen-
tos del proyecto, cuya influencia, so-
bre todo a nivel presupuestario, no
debe ser subestimada. El Capitulo 8
analiza todos los equipamientos y las
recomendaciones precisas para la in-
tegridad de su vida util. Por Gltimo, el
Capitulo 9 trata del comportamiento
al fuego tanto en cuanto a la reaccion
de los materiales como en cuanto a la
resistencia de las estructuras y al fun-
cionamiento de los equipamientos
en situacién de incendio.

La ultima parte del Manual inclu-

ye un Glosario que recopila el conte-
nido del Diccionario de tuneles de la
AIPCR. Hay que destacar que en los
diccionarios de la AIPCR y lexicdn hay
mas de 200 términos relacionados
con tuneles de carretera. Durante el
ciclo 2008-2011, el Comité ha repa-
sado todos estos términos y sus de-
finiciones y se han propuesto nuevas
definiciones para 150 de ellos, que ya
han sido traducidas a 11 idiomas.

Este Manual ha sido concebido
para su constante actualizacidon con
el fin de permitir el seguimiento de
las técnicas empleadas desde la fase
de proyecto hasta la explotacién, y
asi permitir la facil integracion de los
nuevos informes que redacte el Co-
mité en los ciclos posteriores. En esta
primera versiéon, los miembros del
Comité C4 (2008-2011) se han centra-
do principalmente en la definicién de
la estructura del Manual y la inclusiéon
de los documentos mas interesantes
mediante la redaccion de textos guia
con referencias o vinculos a dichos
documentos. Mas adelante se actua-
lizardn los documentos antiguos y
se adecuardn segun las necesidades,
incluyéndose en el Manual cuando se
considere apropiado. Se trata de un
documento “vivo”, que ya esta dispo-
nible en 7 idiomas (incluido el espa-
fol), ademas del inglés.
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Conservacion y Gestion

Resumen

| Comité Técnico Nacional de Conservacion, Gestion y

Vialidad Invernal C-6 de la Asociacion Técnica de Carre-
teras desarrolla sus actuaciones en varios campos, el primero
de ellos es la organizacién de las Jornadas de Vialidad Invernal
y de las Jornadas Nacionales de Conservacion. Estas jornadas
son el fruto de los subcomités técnicos creados dentro del co-
mité para el estudio de temas especificos. En el periodo 2003-
2012 se han organizado dos jornadas de vialidad invernal (VIII
y IX) y cuatro jornadas de Nacionales de Conservacion (IX, X, XI
y XII). Entre las conclusiones cabe destacar sobretodo las rela-
tivas a los de indicadores de gestion.

Un segundo campo donde el Comité C-6 desarrolla sus
actuaciones son los articulos técnicos que se han venido pu-
blicando en la Revista Rutas, mereciendo ser destacado el nu-
mero 140, Il época, de septiembre-octubre 2010, por su singu-
laridad. La presencia del Comité Técnico de Conservacién dela
ATC en la confeccion de dicho nimero monogréfico fue muy
importante, ya que el 80% de los articulos técnicos de dicho
numero fueron redactados por miembros de dicho Comité.

Las actuaciones futuras del Comité de Conservacion de la
ATC deberan estar fundamentadas en un mejor aprovecha-
miento de los limitados recursos disponibles lo que implicara
la actualizacién de los sistemas de gestion de la conservacion.

La mejora de la gestion de la conservacion deberia abor-
darse primordialmente mediante tres tipos de actuaciones:
Mejorando las operaciones de conservacion, implementando
sistemas de ahorro en los gastos no operativos: Energia, etc. y
finalmente implementando sistemas de gestion de la conser-
vacion a nivel nacional.

PALABRAS CLAVES: Conservacién, seguridad vial, gestion.

Maintenance and Management

Vicente Vilanova Martinez-Falero
Coordinador Seguridad Vial
Ministerio de Fomento, Demarcacion de Carreteras de Madrid

Abstract

he National Technical Committee for Winter Road Ad-

ministration and Maintenance and Management C-6 of
the Technical Highway Association acts in several areas; firstly,
the organization of the Winter Road Administration Full Day
Seminars and of the National Maintenance Full Day Seminars.
These full day seminars result from the technical subcommit-
tees created within the committee for studying specific the-
mes. In the period 2003-2012 two full day seminars on road
administration (VIIl and IX) were organized as well as four Na-
tional full day seminars on Maintenance (IX, X, XI and XIl). In
terms of the conclusions drawn it is particularly worth mentio-
ning those pertaining to management indicators.

A second field in which the Committee C-6 carries out
its actions are the technical articles which have been publis-
hed over time in the Rutas (routes) magazine, particularly
highlighting issue 140, 2nd period, September-October 2010
owing to its uniqueness. The involvement of the ATC (Highway
Technical Association) Technical Committee on Maintenance
in the making of said monographic issue was very important
as 80% of the technical articles of the issue were written by
members of the aforementioned Committee.

The future actions of the ATC Maintenance Committee
must be grounded on a better use of the limited resources
available which will involve the updating of the conservation
management systems.

The improvement in maintenance management should
look, first and foremost, at three types of action: Improving
maintenance operations, implementing systems to make saving
on non-operational expenses: Energy etc. and finally, implemen-
ting national management systems for road maintenance.

KEY WORDS: Maintenance, security, administration.
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1. Historia mas reciente

| igual que el resto de los

Comités Técnicos de la ATC,
El Comité Técnico Nacional de Con-
servaciéon Gestion y Vialidad Inver-
nal marca sus objetivos y realiza sus
planes de trabajo por periodos de
cuatro afos, que es el tiempo trans-
currido entre Congresos Mundiales
de Carreteras.

Periodo 2003-2007

En las siguientes lineas tratare-
mos de resumir la actividad de dicho
comité durante el periodo de tiem-
po comprendido entre Noviembre
de 2003, es decir desde el Congreso
Mundial de Carreteras de Durban, y
Septiembre de 2007, Congreso Mun-
dial de Carreteras de Paris.

Los comités nacionales, aunque
marcan libremente sus propias li-
neas de actividad, normalmente
siguen las recomendaciones que
emanan de los congresos mundiales
en lo referente a las lineas de traba-
jo a sequir durante los cuatro anos
posteriores a los mismos. En el caso
del Comité Técnico Nacional C-6 de
Conservacioén Gestion y Vialidad In-
vernal debido a su trasnversalidad
no tiene una correspondencia clara
con los comités internacionales por
lo que verdaderamente centra la
mayoria de sus trabajos en la orga-
nizacién de las Jornadas Nacionales
de Conservacién de Carreteras y las
Jornadas Nacionales de Vialidad In-
vernal.

Asi durante el periodo 2003 -
2007 se celebraron las siguientes
jornadas organizadas por el Comité:
« VIl Jornadas de Vialidad Invernal.

(Pamplona, 4 al 6 de Febrero de

2004)

« IX Jornadas de Conservacion de
Carreteras. (Salamanca, 15 al 18
de Junio de 2004)

« Jornadas Nacionales de Conser-
vacion de Carreteras. (Caceres, el
7 y 8 de Junio de 2006).
Seguidamente centraremos la

atencién en las jornadas de conser-
vacion de carreteras organizadas por
el Comité ya que lo referente a viali-
dad invernal sera tratado en articulo
independiente..

Las IX Jornadas de Conservacién
de Carreteras se estructuraron en
torno a cinco sesiones cuyos enun-
ciados y contenidos son los siguien-
tes:

Primera Sesién: Avances Signifi-
cativos en Seguridad Vial.

« En dicha sesién, presidida tanto
en su acto inaugural cémo en
la mesa redonda por el D. An-
gel Sanchez Vicente destacado
miembro del Comité, se abor-
daron varios temas relativos a la
seguridad vial entre los que ca-
ben destacar el ambicioso plan
presentado por el Gobierno para
reducir la accidentalidad un 50%
sobre los valores del 2003 duran-
te el periodo 2004 - 2010.

« Se presenté el Plan de Choque
de Seguridad Vial del Ministerio
de Fomento, la realizacion de Au-
ditorias de Seguridad Vial en las
fases de proyecto y obra y varias
experiencias internacionales en
dicha materia.

« Se fij6 como deseable incremen-
tar desde el 13% al 20% el por-
centaje de recursos destinados a
la seguridad vial desde los con-
tratos de conservacion integral.

«  También presenté el Comité una
aplicacion informatica de libre
uso para la evaluacion del funcio-
namiento de una glorieta como
paso previo al proyecto de la mis-
ma.

Segunda Sesion: Empleo de Ma-
teriales Reciclados en Obras de Ca-
rreteras.

« En esta sesion participaron algu-
nos de los componentes del Co-
mité C7/8 de Firmes de Carreteras
junto con destacados miembros
internacionales y se trataron te-

mas como la Norma Europea
sobre Reciclado de Firmes, se
expusieron algunas experiencias
espafolas sobre reciclado de ca-
pas bituminosas en caliente en
central y sobre la utilizacién de
polvo de neumdticos para la me-
jora de mezclas asfalticas.

Tercera y Cuarta Sesion: Explota-
cion de Carreteras

- Esta sesiéon presidida por el
miembro del comité D. Fernando
Hernandez Alastuey y que tuvo
como ponente destacado al D.
Carlos Casas Nagore, también
miembro del Comité, se centrd
en su primera parte en recordar
que la correcta gestiéon de los
recursos de conservacion obliga
a programar las operaciones de
conservacion ordinaria a partir
del inventario y de los recono-
cimientos de estado; que es im-
portante disponer de manuales
para evaluar el estado de los
elementos de la carretera basa-
dos en la sencillez, objetividad
y manejabilidad que permitan
facilmente su implementacion
en el sistema de gestion, y que es
obligatorio disponer y utilizar en
cada Centro de Conservacién In-
tegral de un Catalogo de Opera-
ciones adaptado al contrato, en
el que se describan los métodos,
medios y rendimientos de cada
operacion.

«  También se abordé lo que en su
momento fue la nueva Directiva
Europea sobre tuneles que obli-
g6 a todos los Estados miembros
a comunicar el nombramiento de
la Autoridad Administrativa y de
la Entidad de Inspeccién del tu-
nel, asi como a la designacién del
Gestor del tunel y del Responsa-
ble de su seguridad.

- Para finalizar se abordaron en
mesa redonda aspectos relativos
a“la comunicacién con el usuario
de la via” mediante ITS, encues-
tas, sefalizacion variable, etc.
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Quinta Sesion: Seguridad y Salud
en Conservacion

+ En esta sesion se abordd la incerti-
dumbre y la discrepancia de crite-
rios por parte de la autoridad labo-
ral en lo referente a la gestién de la
Seguridad y Salud en los contratos
de conservacion integral ya que al
no existir un proyecto de obras o
trabajos a realizar durante la dura-
cién del contrato, la gestion de la
Seguridad y Salud no se efectta en
base al R.D. 1627, sino que sellevaa
cabo segun el articulo 23 de la Ley
de Prevencién de Riesgos Labora-
les, que exige un Plan de Preven-
cién al Titular del Centro de Trabajo.

Después de un breve periodo de
de inactividad del Comité tras la ce-
lebraciéon de las mencionadas jorna-
das de conservacion, a primeros del
ano 2005 se vuelve a reunir el mismo,
bajo la presidencia de D. Angel Garcia
Garay, y se decide formar tres gru-
pos de trabajo con el fin de abordar
las cuestiones mas relevantes que en
esos momentos se preveian podrian
ser de interés durante la celebracion
de las X Jornadas de Conservacion
prevista para 2006.

Como temas estrella estaban la
“Financiacion del Mantenimiento’,
por la previsidn de la licitacion de los
primeros contrato de concesién de
obras publicas para la conservacién
y explotaciéon de autovias de primera
generacién y la “Gestion de la Con-
servacién por Indicadores” por las in-
minentes licitaciones de los primeros
contratos bajo esa modalidad por la
Diputacion Foral de Alava y posterior-
mente los contratos de las menciona-
das autovias de primera generacién.

Con estas premisas en el Comité
se formaron los siguientes grupos de
trabajo:

1. Indicadores de Comportamiento,
dirigido por D. Carlos Casas Na-
gore y con la misiéon de estudiar
cinco tipos de indicadores:

a. Indicadores Operacionales
b. Indicadores Estructurales

¢. Indicadores Funcionales

d. Indicadores de Entorno

e. Indicadores de Inversién

2. Vida Residual del Firme, dirigido
por D. Rafael Alvarez Lorancay ba-
sado en un andlisis del firme de un
tramo de control de un tramo de
carretera en la Regién de Murcia.
3. Auscultacion Automdtica de la

Senalizacién Vertical, dirigido por
D. Miguel Torrens Recellado y ba-
sado en la reciente aparicion en
el mercado de un equipo de alto
rendimiento para la auscultacion
de la sefalizacién vertical. Dicho
grupo de trabajo en la segunda
reunion se decide que se integre
en el grupo de indicadores ya que
en el fondo se considera un ins-
trumento para la obtenciéon de los
mismos.

El colofén a los trabajos de dichos
grupos se presenta en las sesiones
de las X Jornadas Nacionales de Con-
servaciéon de Carreteras celebradas
en Céceres en junio de 2006 y cuyo
resumen en el siguiente:

Primera Sesién: Gestion del Man-
tenimiento

« Esta primera sesidn presidida por
D. Vicente Vilanova Martinez-Fa-
lero se centr6 en que el ingente y
sostenido esfuerzo inversor des-
tinado a patrimonio viario exige
que se rentabilice lo mas posible,
convirtiendo la Conservacion, la
Seguridad Vial y la Satisfaccion
del Usuario, en objetivos priori-
tarios. La creciente complejidad
y trascendencia de la Conserva-
cion de las Redes de Carreteras
y el creciente nivel de servicio
demandado requiere en todos
los niveles de la Conservacién
continuas y numerosas actuacio-
nes y decisiones. La respuesta es
establecer modernos Sistemas
de Gestion de la Conservacion
(SGC), verdaderos “Sistemas de
Toma de Decisién Objetiva” cuyo
objetivo es la adecuada y eficaz

programacién y priorizacion de
las actuaciones en un marco que
puede ser cambiante tanto en lo
presupuestario como en las pre-
ferencias politicas, por lo que de-
ben ser sistemas abiertos a la in-
troduccién de modificaciones (las
decisiones las toman los Gestores
y no los SGQ).

Como ejemplos de Sistemas de
Gestion D. Alvaro Navarefo Rojo,
miembro del Comité de Conser-
vaciéon, presenta el Sistema de
Gestion de Firmes de la D. G. de
Carreteras. Un ejemplo de SGC y
de las tendencias ascendentes
en el empleo de Indicadores y
Valores Umbral y de auge y pre-
ferencia por la Conservacién Pre-
ventiva es el Sistema de Gestién
de Firmes de la Direccién General
de Carreteras.

D. Carlos Casas Nagore presenta
en esta misma sesién el trabajo
del Grupo de Trabajo por él dirigi-
do sobre “Indicadores”.

D. Angel Sanchez Vicente preside
la mesa redonda sobre “Financia-
cion de Mantenimiento”en la que
intervienen Administraciones
Autondmicas, Diputaciones Pro-
vinciales y Empresas de Conser-
vacion.

Segunda Sesion: Seguridad Vial

Esta sesion se centra en lo referen-
te a conservacion en las Actuacio-
nes Preventivas de Bajo Coste y
retomando lo ya comentado en
las IX Jornadas en las Auditorias
de Seguridad Vial.

Tercera Sesién: Conservacion

Esta sesién la preside el Presiden-
te del Comité de Conservacién D.
Angel Garcia Garay y se centra en
su primera parte sobre el trabajo
realizado por el Grupo de Traba-
jo del Comité de Conservacion
coordinado por D. Rafael Alvarez
Loranca sobre Vida Residual de
Firmes y en su segunda sobre el
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trabajo realizado por el Comité
C7/8 de Firmes de Carreteras so-
bre Patologia de Mezclas Asfalti-
cas y Reciclado de Firmes.

Cuarta Sesién: Explotacion

« Esta cuarta y ultima sesion abor-
da diferentes aspectos tanto de la
explotacion como de la conserva-
cién de la carretera como:

- Explotacién y Equipamiento en
Tuneles

- Repintado de Marcas Viales

- Marcas de calidad en los dife-
rentes productos de carreteras

- Actuaciones de vialidad inver-
nal

Periodo 2008-2012

Durante el periodo 2008 - 2012
en el seno de la AIPCR se formaron
una serie de subcomités internacio-
nales para tratar los siguientes temas:
+ Gestidon de patrimonio de forma

practica, es decir ver lo que hay

en los diferentes paises.

+ Medidas de las caracteristicas de
las carreteras con un enfoque ha-
cia los indicadores.

« Costes diferenciados por los dis-
tintos elementos del patrimonio
y forma de integrarlos de una for-
ma conjunta.

En consecuencia se decide orga-
nizar los siguientes grupos de traba-
jo dentro del Comité Técnico Nacio-
nal C-6 de Conservacién Gestion y
Vialidad Invernal:

1. La calidad en la conservacién de
carreteras

El objetivo de este grupo era desa-
rrollar unas Instrucciones Técnicas de
Calidad (ITC) que regulen y describan
exhaustivamente los procedimientos
de ejecucidn de las unidades de obra
y servicios contemplados en los tra-
bajos de conservacién de carreteras.

Tras la definicién del objeto de la
investigacion y el establecimiento de

objetivos, se redactd un resumen de
los antecedentes encontrados tras
realizar una busqueda documental
en fuentes de nivel técnico y cientifi-
co adecuado y se obtuvo una sintesis
del estado de la cuestion a partir de
los antecedentes estudiados. A con-
tinuacién se hizo un planeamiento
y metodologia para el desarrollo de
las Instrucciones Técnicas de Calidad
(ITC). Como conclusion se redactaron
las mismas y se analizaron los resul-
tados, comprobando el alcance de
los objetivos planteados.

Finalmente se establecieron los
aspectos a desarrollar en futuros gru-
pos de trabajo y la posible divulga-
cion de los resultados mediante la or-
ganizacion de una Jornada Técnica.

2. Accidentalidad en conservacion.
premio ACEX a la seguridad

El objetivo del grupo era anali-
zar la accidentalidad en el sector de
la conservaciéon, obteniendo datos
que demostraran la diferencia con el
sector de la construccion. Ademas, se
realizé sobre la base de los Premios
ACEX, un manual de buenas practi-
cas del sector de conservacién, ex-
trapolable a otros paises.

Para ello se establecié un modelo
de peticion de accidentes a cumpli-
mentar por las empresas de conser-
vacion a través de la Comisién de
Prevencién de ACEX. Se analizaron
los datos obtenidos y se compararon
con los del sector de construccion. Fi-
nalmente se confeccioné un manual
de buenas practicas con las candida-
turas presentadas a los Premios ACEX
de Seguridad de los ultimos 5 afos.

3. Andlisis sobre el desarrollo actual
de los soportes informdticos de
los sistemas de gestion de carre-
teras

El objetivo del trabajo era ana-
lizar la metodologia seguida en la
actualidad para la realizacién de los
inventarios de los elementos consti-
tuyentes de las carreteras de la RCE,

y que se recoge en el documento de-
nominado “Sistema de Gestién de las
actividades de conservacion ordina-
ria y ayuda a la vialidad (GSM)".

Ademas se pretendia definir unos
estandares minimos de codificacion
de dichos elementos de tal forma
que nos permitan realizar la actua-
lizaciéon de dichos inventarios tanto
de su parte cuantitativa como cuali-
tativa “en tiempo real” a partir de los
partes de operaciones que se gene-
ran diariamente en los contratos de
conservacion integral.

También se estudio si era suficien-
te la “normalizacion de los formatos
de los archivos informaticos de los
inventarios para su intercambio” es-
tablecida en la actualidad en la GSM
o si por contrario, y dado el avance
de los medios informaticos actua-
les, seria conveniente reformular la
misma, de tal forma que permita de
forma facil y automatica generar in-
formes a nivel de itinerario, red, etc.

4. Enfoque técnico de la conserva-
cion

Este grupo de trabajo realizé una
investigacion sobre el estado del arte
en diversos aspectos relacionados
con la tecnologia de la conservacién
de carreteras como la retroreflexién
de la carteleria, la condensacion en la
sefalizacion vertical, la meteorologia
o el reconocimiento de fisuras.

Otro de los objetivos del Comité
Técnico Nacional C-6 de Conserva-
cién Gestion y Vialidad Invernal es la
organizacién de jornadas para dar a
conocer los avances en su campo de
actividad. Durante el periodo 2008
- 2012 se celebraron las siguientes
jornadas organizadas por el Comité:
« IX Jornadas de Vialidad Invernal.

(Vielha (Lleida), 19 al 21 de Febre-

ro de 2008)

- Xl Jornadas de Conservacion de
Carreteras. (Tarragona, 23 y 26 de
junio de 2008)

« Xll Jornadas de Conservacion de
Carreteras. (Madrid, 10 y 11 de
noviembre de 2010)
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Aligual que en el cuatrienio ante-
rior nos centraremos en las jornadas
de conservacién ya que las de via-
lidad invernal serdn tratadas en un
monografico independiente.

Los temas tratados en las Jorna-
das de Conservacion de Carreteras
fueron:

Las XI Jornadas de Conservacion
de Carreteras, celebradas en Tarrago-
na en 2008, trataron diversos aspec-
tos de la conservacidon de carreteras,
desde los nuevos marcos contractua-
les y de financiacién pasando por las
novedades en materia de normativa
técnica de carreteras y sin olvidar un
tema fundamental como es la segu-
ridad vial y se estructuraron en torno
a cinco sesiones (mas una adicional
para exposicion de los comités in-
ternacionales de la AIPCR) con los si-
guientes contenidos:

« La primera sesién se dedicé al no-
vedoso tema de los contratos de
concesion para la conservacion
y explotacidon de las autovias de
primera generacién. En estos con-
tratos, se aplica definitivamente
el concepto de conservacién por
estandares, evaluados median-
te unos indicadores cuidadosa-
mente seleccionados para medir
objetivamente el estado de los
elementos funcionales de la carre-
tera y la eficacia del trabajo reali-
zado por la empresa concesiona-
ria, de tal modo que la prestacion
econdémica que ésta percibe de la
administracién, como remunera-
cion a sus trabajos e inversiones,
se ve corregida por un factor que
varia en funcion del valor alcanza-
do por los indicadores.

« La segunda sesién, el protagonis-
ta fue la seguridad vial, objetivo
prioritario del ministerio de Fo-
mento. Se puso de relieve cémo
los planes de choque, las audito-
rias de seguridad Vial y los pro-
gramas correspondientes habian
permitiendo acercarnos cada dia
mas al objetivo de reduccién de
un 50 % de las victimas mortales
en el afno 2010 que habia marca-

do la Unién Europea y que en al-
gunos casos ya habia sido incluso
superado en ese aio 2008.

+ Laterceray cuarta sesidn tuvieron
por objeto los Pavimentos Bitumi-
nosos y la Explotacion de Carrete-
ras respectivamente. La normati-
va técnica y legal, que regula toda
la actividad conservadora, habia
sufrido grandes cambios, entre los
que destacan los relativos a mez-
clas bituminosas y a tuneles, que
fueron objeto de varias ponencias
durante las Jornadas.

« La quinta sesién permitié a los
asistentes conocer los avances
en materia de Normativa para el
Equipamiento Vial (nueva Norma
8.1 IC Senalizacion Vertical, nuevo
Manual de Marcas Viales y Norma
8.2 ICy la Orden Ministerial sobre
reductores de velocidad).

Como ha ocurrido en Jornadas
anteriores, se considerd interesante
y provechoso conocer la buena prac-
tica internacional asociada a la con-
servacién de carreteras y por dicha
razén se incluyé en la sexta sesion
una serie de ponencias para que los
miembros de la asociacion mundial
de Carreteras (AIPCR), pudieran expli-
car los avances mas significativos en
sus respectivas especialidades.

En resumen, se abordaron las si-
guientes materias:

« El nuevo marco contractual y de
financiacién de los contratos de
mantenimiento

» Seqguridad vial

+ Pavimentos bituminosos

- Explotaciéon de carreteras

« Nueva normativa para el equipa-
miento vial

+ Experiencia internacional

El Comité Técnico Nacional C-6
de Conservacion Gestién y Vialidad
Invernal organizé las siguientes Jor-
nadas de Conservacién en Madrid,
marcadas por la crisis:

Las Xll Jornadas de Conservacion
de Carreteras celebradas en Madrid
en noviembre de 2011 tuvieron

como lema: “Hacia la Eficiencia en

Conservacion de Carreteras” y se es-

tructuraron en cinco sesiones con los

siguientes contenidos:

« La primera sesiéon abordé la efi-
ciencia tanto en la conservacion
de carreteras mediante el uso de
Indicadores y la Aplicacion de
Técnicas Eficientes y Sostenibles
como en la seguridad vial con
las Actuaciones de Bajo Coste y
Alta Eficacia. En los ultimos anos,
el Estado espanol y todas las Ad-
ministraciones de carreteras sin
excepcién han realizado un ex-
traordinario  esfuerzo inversor
en la creacién y mejora de las
infraestructuras viarias. Afortu-
nadamente, no solo se ha creado
un patrimonio fisico, sino que de
igual manera, se ha generado un
importantisimo conocimiento
técnico - cientifico que sitla a la
ingenieria de conservacién de ca-
rreteras espafola entre las prime-
ras del mundo.

« Lasegunda sesion se centro en la
Contratacion. La eficiencia tam-
bién es necesaria en este aspecto
y se expuso la experiencia adqui-
rida en los Contratos de Autovias
de 12 Generacion y la Orden de
Eficiencia en Proyectos y Obras. La
conservacién del Patrimonio crea-
do no admite demora y requiere
inversiones constantes, propor-
cionales al valor del Patrimonio,
so pena de incurrir a corto plazo
en gastos mucho mayores y mas
urgentes. En el momento actual,
de crisis globalizada en todos
los paises de nuestro entorno, el
ritmo inversor se ha de ajustar a
unos recursos disponibles mucho
mas exiguos, pero estables y las
Administraciones de carreteras
estan obligadas a priorizar con el
maximo rigor el destino final de
dichos recursos.

« La tercera sesion se centré en los
Sistemas de Gestion en todos
sus aspectos: Auscultacion, Ges-
tion por Indicadores, Inventarios,
Sistematizacion de los Recono-
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cimientos de Estado, Gestién de
la Vialidad Invernal, Gestién de la
Sefalizacidn y Gestién de Firmes y
Puentes. Es un hecho que las em-
presas de conservacion integral,
impulsadas por la Administracién,
han sabido incorporar a la técnica
del mantenimiento de carreteras
muchos de los avances tecnolé-
gicos disponibles para mejorar
las herramientas de trabajo en
Conservacion, y especialmente los
inventarios, la cartografia, las téc-
nicas de programacion de opera-
ciones, la evaluacion dinamica de
los elementos de la carretera...etc.

<5 & A

La cuarta sesién denominada Ex-
plotacién nos dio a conocer las
Conclusiones del Grupo de Explo-
tacion de la Subdireccién General
de Conservacién y Explotacién de
la Direccion General de Carrete-
ras, M. de Fomento.

Las jornadas concluyeron con una
quinta sesion dedicada a la Viali-
dad Invernal. Se nos recordé que
la eficiencia en este tipo de actua-
ciones se puede mejorar con la
aplicacién de Sistemas Auxiliares
de Apoyo y la Coordinacién ante
nevadas y otras situaciones me-
teoroldgicas extremas.

Como resumen podemos decir
que en las jornadas se abordaron las
siguientes materias:

« Mejora de la Eficiencia

- Actuaciones de bajo coste y alta

eficiencia

- Gestién eficiente de la seguri-

dad vial

- Orden de Eficiencia en Proyec-

tos, Obras y Conservacion Inte-
gral
+ Contratacién
- Optimizacién de Contratos de
Conservacion Integral
- Propuestas de los Intervinientes
en Conservacion Integral
+ Sistemas de Gestion
- Optimizacién de la informacién
a gestionar
- Ejemplo avanzado de Gestion:
TEREX

- Gestidon de Senalizacion, Puen-

tes, y Pavimentos

- Aspectos clave: Auscultacion,

Carta de Servicios...etc
« Explotacion
- Conclusiones Grupos de Trabajo
de la Subdirecciéon General de
Conservacion y Explotacion.
- Eficiencia en Vialidad Invernal.

2. Articulos Técnicos

Ademas de las jornadas de con-
servacién un aspecto importante del
comité de conservacion es la elabora-
cién de articulos técnicos.

Sin duda, uno de los aspectos que
mas debe destacarse entre los logros
del Comité de Conservaciéon de la
ATC es la labor de investigacién que
se realiza en su seno sobre aspectos
especificos del sector de la conserva-
cion en nuestro pais.

Hay que unir ello, al hecho de que
el Comité de Conservacion es un foro
real de intercambio de experiencias
entre los técnicos de las diversas ad-
ministraciones y de las empresas, de
muy diversa naturaleza que abordan
la conservacion desde distintas opti-
cas, que lo componen.

Ello favorece y facilita la posibi-
lidad de que se pueda abordar la
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conservaciéon con generosidad y am-
plitud de miras, ya que se persigue la
mejora continua de la conservacién
planteando sus objetivos desde un
punto de vista, eminentemente, téc-
nico y pragmatico.

El Comité de Conservacién ha
desarrollado, a través de los anos, di-
versas lineas especificas de actividad
que partiendo de un estudio de una
documentacion basica a través de
consulta en fuentes autorizadas, del
andlisis de los diversos factores inter-
vinientes en la problematica analiza-
da, de una actividad investigadora de
sus miembros y de una labor de sin-
tesis en la exposicion de los trabajos,
ha llevado a la redaccién de una serie
de articulos técnicos que se han ve-
nido publicando en la Revista Rutas,
que abarcan muy diversos aspectos
de la conservacién. Labor ésta que,
sin lugar a dudas, se puede catalogar
como muy prolija y que merece ser
destacada.

La conservacion de las carreteras
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estd presente, de muy diversas for-
mas, en varios de los Comités Técni-
cos de la ATC, y han sido numerosos
los articulos que en la Revista Rutas
se han publicado sobre aspectos de
la conservaciéon. Por ejemplo son
varios los articulos que hablan so-
bre la conservacion en los firmes de
las carreteras, o en las estructuras y
puentes, o en tlneles, o en redes de
baja intensidad, sin hablar de la rela-
cion existente entre conservacion y
seguridad vial, que reiteradamente
ha sido abordada en articulos publi-
cados en Revista Rutas... pero aqui
nos vamos a centrar en los articulos
elaborados por el Comité Técnico de
Conservacion de la ATC, que es espe-
cificamente sobre el que se centra el
presente articulo.

Ya se ha dicho que una de las li-
neas basicas de actividad de los Co-
mités Técnicos de la ATC es preparar
los diversos Congresos nacionales
que sobre determinadas problema-
ticas se organizan. De hecho este

Comité de Conservacién se ha encar-
gado de la preparacion tanto de las
Jornadas de Conservacion, de carac-
ter bianual hasta el ano 2010, como
de las Jornadas de Vialidad Invernal,
con caracter cuatrienal hasta el 2008.
En ambos casos la situacién econé-
mica de nuestro pais ha hecho que
no se haya mantenido la continuidad
de estos eventos tan necesarios y
convenientes para el sector.

Cara a la celebracién de las Xl Jor-
nadas de Conservacién, ultimas que
se han celebrado hasta el momento,
que tuvieron lugar los dias 10y 11 de
noviembre de 2010, en Madrid, en el
salén de actos de la Escuela de Inge-
nieros de Caminos, Canales y Puertos,
se edité por parte de la ATC un nime-
ro especial sobre conservacion de la
Revista Rutas.

No han sido muchos los nimeros
especiales, de caracter monogréfico,
editados por Revista Rutas. Por lo que
el nimero 140, Il época, de septiem-
bre-octubre 2010, merece ser desta-
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Articulo de Revista Rutas del n® 140, nUumero monografico, La acciden-
talidad en conservacién.
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cado por su singularidad.

La presencia del Comité Técnico
de Conservacion de la ATC en la con-
feccion de dicho nimero monografi-
co fue muy importante, ya que el 80%
de los articulos técnicos de dicho nu-
mero fueron redactados por miem-
bros de dicho Comité.

En estos articulos se abordaron,
naturalmente, las areas de actividad
del Comité en el periodo entre el XXIlI
y el XXIV Congreso Mundial, es decir
los celebrados en Paris y en México,
en 2007y 2011.

Dando lugar a tres articulos que
reflejan los avances de cada uno de
los Grupos de trabajo del Comité.

Asi, en el primero de ellos, se
aborda el desarrollo que ha tenido en
nuestro pais el control de calidad en
la conservacién y explotacion de ca-
rreteras. El articulo parte de la visién
tradicional que ha tenido el control
de calidad en las obras de carreteras,
que se basaba en un control de ma-
teriales, en su ejecucién y en una se-

rie de especificaciones del producto
final puesto en obra.

Se establece un hito significativo
en el hecho de que la OC 308/89 es-
tablezca la presencia de un represen-
tante del Servicio de Conservacion
del Ministerio de Fomento en el acto
de recepcion de las obras.

Un nuevo hito es el que en 1995
se produce con la publicacién del
Libro de la calidad, elaborado por la
Direccién General de Carreteras del
Ministerio de Fomento, que establece
como linea de actuacion la de“asegu-
ramiento de la calidad” de tal forma
que se actuase con caracter preventi-
vo. En ese momento comienza a ins-
taurarse en las empresas los sistemas
de aseguramiento de la calidad, si-
guiendo las normas ISO, en concreto
la UNE-EN ISO 9001, pero no de ca-
racter general sino especificas para la
actividad de conservacion.

El siguiente paso fue incluir el con-
cepto “calidad total’, incluyendo la
metodologia establecida para el ase-

guramiento de la calidad a otros as-
pectos como son el medioambiental,
el de prevencién de riesgos laborales
y el de investigacién y desarrollo.

Proponiéndose avanzar hacia la
ISO 9004, implementandose lo antes
posibles el desarrollo y normalizacién
de las Instrucciones Técnicas de Cali-
dad, presentdndose el desarrollo de
algunas de estas instrucciones reali-
zadas en el seno del Comité.

Un segundo articulo aborda la
problematica de la accidentalidad
en conservacion. Se parte del axioma
que el sector de la conservacién de
carreteras posee una serie de carac-
teristicas propias que lo diferencian,
de forma clara, del sector de cons-
truccion.

Una de ellas es la experiencia que
las empresas de conservacién tienen
sobre la accidentalidad en su subsec-
tor. No existe, sin embargo, ningun
dato oficial que recoja la accidentali-
dad del sector de conservacion.

Las empresas han unificado crite-
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Articulo de Revista Rutas n° 140, El control de la calidad en la conser-

vacién y explotacién de carreteras.

Articulo de Revista Rutas n° 140, Analisis sobre el desarrollo actual de
los soportes informaticos de los sistemas de gestion de carreteras.
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rios, y han recogido la accidentalidad
del sector. Obteniéndose unos indi-
ces de incidencia, frecuencia, grave-
dad y duracién medias de las bajas
diferenciados con relacién a los que
se tienen, con caracter oficial, para el
sector de construccion.

En resumen, se concluye que en
conservacién se producen pocos ac-
cidentes, en comparacién con cons-
truccién, pero con una duracién me-
dia de las bajas superior y un indice
de gravedad mayor en conservacion,
encontrandose la razén de un lado
en la tipologia de los accidentes y de
otra en el hecho de que en construc-
cion las horas trabajadas, a igualdad
de operarios, es superior a la de con-
servacion.

Un tercer articulo recoge la activi-
dad de otro de los Grupos de Trabajo,
el de Inventarios, en el que se abor-
da un andlisis del desarrollo actual
de los soportes informaticos de los
sistemas de gestion empleados en la
conservacion de carreteras. El objeti-
vo era obtener el grado de desarrollo
de soporte informatico que estaba
utilizando para los inventarios de ele-
mentos y cuantias.

Se realiza un andlisis pormenori-
zado de las respuestas obtenidas a un
cuestionario remitié a todos los sec-
tores de conservacion del Ministerio
de Fomento y de varias Comunidades
Auténomas. Obteniéndose datos cla-
rificadores del estado de desarrollo,
implementacion y satisfaccion.

Se completa el especial de Revista
Rutas con otros articulos de miem-
bros del Comité de Conservacién que
abordan aspectos especificos y signi-
ficativos de la actividad.

Como ejemplo el que tiene por ti-
tulo “La seguridad: Enfoque preferen-
te de la conservacién” que afirma de
un lado que la seguridad de la carre-
teras no deberia ser nunca objeto de
frivolidades tecnoldgicas y de otro la
doble vertiente de seguridad que tie-
nen las operaciones de conservacion,
la seguridad laboral y la seguridad
vial, animando al empleo de atenua-
dores de impacto moéviles como una

clara mejora de las condiciones de
seguridad en ambos aspectos

El articulo “Implantacién de un
sistema de prognosis meteoroldgica
para los usuarios de las carreteras”
presenta la implantacién como prue-
ba piloto de una red de sensores que
miden variables atmosféricas y que
posibilita conocer la meteorologia
real e in situ, lo cual unido al desarro-
llo de un modelo matematico de pre-
diccién permite informar en tiempo
real al usuario de las condiciones que
se va a encontrar en la carretera.

El articulo “Sistemas de lecturas
de matriculas y visién artificial aplica-
dos a la gestién, explotacién y man-
tenimiento de infraestructuras” En
él se expone el gran desarrollo que
la tecnologia ITS estd teniendo en
nuestro pais y se presentan diversas
posibilidades de mejora de la gestién
integral del trafico que se pueden
obtener mediante la aplicaciéon de
esos avances tecnoldégicos. Destaca-
mos entre ellas algunas ya aplicadas,
como el control de velocidad por tra-
mos, y otras que irdn aplicdndose en
un futuro préximo, tales como la pla-
nificacién vial, seguimiento de flotas,
o lamejora de la gestion de ejecucion
de operaciones de conservacion fun-
cién de la IMD del tramo afectado.

Los firmes también tienen su espa-
cio en un especial sobre conservacién
y el articulo titulado “Rehabilitacién
de firmes con mezclas bituminosas
en caliente fabricadas con betunes
caucho” presenta el estado actual de
la técnica sobre la valorizacién del re-
siduo de polvo de neumatico fuera de
uso a través de su adiccién a ligantes
bituminosos bajo las distintas posibi-
lidades existentes, betunes mejora-
dos (PNFH), los betunes modificados
(BMC) y los betunes modificados de
lata viscosidad (MBAVC).

Especial menciéon debemos hacer
al trabajo de D. Carlos Casas Nagore
“La gestion de la explotacion de ca-
rreteras mediante indicadores” re-
sultado del trabajo realizado por el
grupo de Indicadores de Comporta-
miento durante el periodo 2003-2007

y que fue repartido a los asistentes
de las XI Jornadas de Conservacién
de Carreteras en Tarragona (2008).
Este trabajo constituye una verda-
dera guia para el establecimiento de
indicadores en los contratos de con-
servacion.

3. Acciones futuras del Comité

Las actuaciones futuras del comité
de conservacion de la ATC deben es-
tar fundamentadas en un andlisis de la
situacion actual y futura de la conser-
vacion.

Los recursos para conservacion
por parte de las Administraciones se
han visto mermados de forma impor-
tante como consecuencia de la crisis
econdmica que vivimos en el periodo
actual.

Teniendo en cuenta esta situaciéon
y los escasos recursos disponibles a
corto plazo estd claro que debemos
hacer hincapié en la gestién y procu-
rar que estas inversiones se realicen
de la forma mas efectiva posible alli
donde son estrictamente necesarias.
Este esfuerzo en la mejora de la ges-
tion también nos aproximaria a paises
mas adelantados en los cuales se trata
ya la carretera como un activo con su
ciclo de vida y en los que se programa
la conservacién tanto a corto como a
medio plazo.

Por consiguiente hemos de ana-
lizar qué actuaciones en el seno de
la ATC son las que debemos priorizar
para conseguir que la gestiéon de la
conservacién mejore y sobretodo con-
siga una uniformidad a nivel nacional,
evitando que puedan producirse des-
equilibrios entre zonas o regiones.
Todas estas actuaciones deben contar
con el beneplacito y apoyo inicial de
las principales administraciones impli-
cadas ya que de lo contrario el resulta-
do final careceria de efectos practicos
y lo Unico para lo que habria servido
seria para malgastar tiempo y dinero.
El resultado seria el establecimiento
de una serie de guias para implemen-
tar determinados sistemas de gestion
a nivel nacional.
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La mejora de la gestién de la con-
servacion deberia abordarse primor-
dialmente mediante las siguientes ac-
tuaciones:

1. Mejorando las operaciones de con-
servacion.

2. Implementando sistemas de aho-
rro en los gastos no operativos:
Energia, etc.

3. Implementando sistemas de ges-
tién de la conservacién a nivel na-
cional.

Seguidamente analizaremos cada
aspecto de forma generalizada:

Mejora de la operaciones de con-
servacion

Para conseguir una mejora en las
operaciones de conservacién sera ne-
cesario analizar cdmo se realizan las
operaciones de conservacion en la ac-
tualidad y revisar el actual catdlogo de
operaciones.

Este nuevo catadlogo debera definir
cada operacién y asociarle un indica-
dor, si la operacion lo permite, de for-
ma que se puedan establecer los re-
cursos necesarios en funcién del valor
que se le dé al citado indicador.

También se establecera una codifi-
cacién de las operaciones.

Estableciendo un simil seria el equi-
valente a fijar unos costes estandar en
la industria en funcién de la calidad de
producto deseada.

Esta definicién de operaciones nos
servird, como luego veremos, en los
sistemas de gestién generales aimple-
mentar.

Para conseguir esto se formaran
grupos de trabajo por cada grupo de
operaciones (entorno, vialidad, firmes,
sefalizacion etc.).

Sistemas de ahorro en gastos no
operativos

Este apartado consistird en anali-
zar cudles son las mejoras que pueden
implementarse en conservacién para
conseguir ahorros en los gastos no
operativos.

Asi por ejemplo se analizara cual
es el estado actual de los sistemas de
ahorro energético, tanto en ilumina-
cion a cielo abierto como en tuneles,
para establecer guias y recomendacio-
nes de mejora o modificaciéon de las
instalaciones.

Sistemas de gestion de la conserva-
cién a nivel nacional

Este tercer aspecto tiene por fina-
lidad estructurar la conservacién esta-
bleciendo una guia que fije las direc-
trices para implementar sistemas de
gestion comunes a nivel nacional.

Esta guia contemplaria, a priori, las
siguientes actuaciones:

En primer lugar se deberan esta-
blecer catalogos de elementos con su
propia codificacion. Para cada elemen-
to se establecera también su posible
estado (indicador de estado del ele-
mento) y las operaciones asociadas a
cada estado en cuestion.

Los datos de cada elemento debe-
rian ser introducidos en el médulo del
programa de gestiéon de inventarios
(tipo TEREX o similar), instalado en
red para que permita disponer de un
inventario a nivel nacional junto con el
estado de todos los elementos del mis-
mo. En este punto el sistema seria ca-
paz de determinar los elementos que
se encuentran por debajo o por enci-
ma de un estado determinado. Este in-
ventario se alimentaria a su vez de los
datos de las auscultaciones de la red
(firmes, marcas viales etc.) aunque el
objetivo en esta fase seria la gestion de
las operaciones de conservacién “ordi-
narias”y no de las “extraordinarias”.

El siguiente paso consistiria en re-
lacionar las operaciones que ya hemos
definido antes en funcién del estado
de los elementos y establecer unos
costes en funcién de los estandares
que se fijen para cada operacién. A es-
tas operaciones habria que anadir las
que no tienen relacion directa con los
elementos (vigilancias etc.) para tener
la totalidad de las operaciones de un
tramo. Esta parte de la gestién estaria
constituida por el moédulo de opera-

ciones y planificacién del programa
de gestidn en red que iria encadenado
al de inventario y cuyo resultado seria
la determinacién de las operaciones a
programar para unos niveles de servi-
cioy costes determinados.

Esto permitiria al gestor tomar las
decisiones de conservacion en fun-
cién de los recursos disponibles y so-
bretodo facilitaria poder establecer los
niveles de servicio deseados o espera-
dos. Posteriormente vendrian los ajus-
tes sobre cada sector en funcién de las
prioridades de caracter mas local (por
seguridad vial, por previsiones de ac-
tuaciones de mejora etc.).

El programa se complementaria
con un moédulo de introduccién de las
operaciones realmente ejecutadas con
su coste real asociado y también con
un médulo para la Agenda de Estado
de la carretera.

El resultado final del trabajo seria
disponer una guia o documento que
determine los pasos necesarios para
establecer un sistema de gestion de
la conservacion a nivel nacional y que
sirva de ayuda a las Administraciones
implicadas.

Este sistema de gestion también
serviria para conocer los costes de
conservacion durante el ciclo de vida
de una carretera, cuestion basica para
el establecimiento de un sistema de
gestion de activos en el que la ATC
debe involucrarse de forma impor-
tante y profunda para estar a la altura
de otros paises que ya lo estan imple-
mentando. Este sistema de “contabili-
dad de los costes” deberia contemplar
también los costes de la conservacién
extraordinaria asi como los internos y
los no operativos.

A este respecto es necesario que se
conozcan los gastos de conservaciéon
que se realizan en cada carretera de
forma desagregada para cada elemen-
to y relacionados con el nivel de servi-
cio o indicador de estado y eso solo es
posible si se implementan los sistemas
de gestién indicados.

Finalmente solo indicar que la ATC
lo Unico que puede establecer son
guias y recomendaciones. %
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Vialidad Invernal

Resumen

n 2001, el Comité de Vialidad invernal de la

ATC se integré en el comité de conservacién
como grupo de trabajo, para asi dotar sus conte-
nidos de un aspecto mas multidisciplinar. En los
siguientes anos, el grupo trabajé en varios pro-
yectos, entre los que destacan las Jornadas de via-
lidad invernal organizadas en Vielha en 2008, que
giraron en torno al tema de la sostenibilidad de la
vialidad invernal. En visperas del congreso mundial
Andorra 2014 de vialidad invernal de la AIPCR, el
comité nacional especifico se ha vuelto a constituir
y, replicando la estructura y areas de estudio in-
ternacionales, pretende estudiar los aspectos que
puedan traducirse en una mejora en las condicio-
nes de seguridad y confortabilidad en la circula-
cion por las carreteras en época invernal aprove-
chando la experiencia de los distintos organismos
y empresas que participan en el mantenimiento de
la vialidad invernal y perseguir la transferencia de
este conocimiento. En el periodo abarcado desde
la 12 reunion del comité, en marzo de 2013, hasta
2015, las tres lineas de trabajo principales seran la
sostenibilidad de la vialidad invernal, la gestiéon de
crisis y las técnicas y tecnologias.

PALABRAS CLAVES: AIPCR, vialidad
ATC, sostenibilidad, conservacioén.

invernal,

Winter Service

Luis Azcue Rodriguez
Jefe de Servicio de Seguridad Vial y SeAalizacién
Ministerio De Fomento

Abstract

I n 2001, the Winter maintenance Committee of
the ATC was dissolved and integrated into the
maintenance committee as a specific work group,
in order to deal with the subject with a more in-
terdisciplinary approach. In the following years, the
work group dealt with a number of projects, the
most noteworthy of which was the organization of
a congress on sustainability in winter maintenance
in Vielha in 2009. Due to the proximity of the PIARC
world winter maintenance congress, to be held in
Andorra in 2014, a specialized winter maintenan-
ce ATC committee has been re-founded, in order to
study the issues likely to lead an improvement in
the security and comfort in driving on the roads in
winter using the experience of different agencies
and companies involved in the winter maintenan-
ce of the road and pursue this knowledge transfer.
In the period between the 1st committee meeting
(March 2013) and 2015, the three main axes around
which work will revolve will be sustainability in
winter maintenance, crisis management and new
techniques and technologies. .

KEY WORDS: AIPCR, winter maintenance, atc,
sustainability, maintenance.
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1. Introduccién

n la sesion del Comité de

Conservacién celebrada el 24
de mayo 2001, se decidié que, tras
largos afios como comité indepen-
diente, el Comité Técnico de Viali-
dad invernal, se incorporara como
grupo de trabajo especializado al
comité de conservacién perdiendo
su identidad propia. Su desaparicién
facilité la incorporacién de un foro
de debate especializado que fomen-
tase el intercambio de ideas a nivel
nacional dentro de un ambito mas
general que contribuyese al anélisis
de muchos de los cambios y nuevas
tendencias en la practica del mante-
nimiento invernal, desde los avances
en prediccion meteoroldgica hasta
los efectos de la transicion a trata-
mientos con fundentes liquidos, des-
de un punto de vista multidisciplinar.

2- Actividades a nivel nacional

Ademas se continué con algunas
interesantes actividades. Quiza la ta-
rea mas destacada del grupo de tra-
bajo de vialidad invernal fue la orga-
nizacién de laIX Jornadas de Vialidad
Invernal, celebradas en la localidad
pirenaica de Vielha entre el 19y el 21
de febrero de 2008. Estas jornadas,
que contaron con la participacién
de destacados expertos nacionales e
internacionales, pusieron la lupa so-
bre el tema de la sostenibilidad de la
vialidad invernal, analizando tanto el

impacto social como el econédmico y
el medioambiental de las estrategias
de mantenimiento invernales, muy
especialmente las tareas de preven-
ciébn ante eventos meteoroldgicos
adversos.

Las jornadas, que contaron con el
apoyo del Ministerio de Fomento, la
Generalitat de Catalunya, el Conselh
Generau d'Aran y el Ayuntamiento
de Vielha y Mijaran, se abrieron con
una amplia comparativa de las politi-
cas de gestién de la vialidad invernal
adoptadas por un amplio elenco de
administraciones, comparando ex-
periencias e identificando técnicas
que pudiesen redundar en mejoras.
Asi, expusieron su politica de ges-
tion administraciones tan diversas
como los Ministerios de Fomento y
de Interior (a través de la DGT), res-
ponsables de carretera franceses (en
boca de un representante del Cen-
tre d’Etudes de I'Equipemente sud-
Ouest), la administracién del Princi-
pado de Andorra, la administracion
autonomica catalana, la vision local
de un municipio muy afectado por
la meteorologia adversa y el poten-
cial de aislamiento como es el propio
ayuntamiento de Vielha, o la gestion
a nivel provincial de zonas de alta
montana, a través del centro de ges-
tion de trafico responsable de los ac-
cesos a Sierra Nevada.

También sirvieron las jornadas
para escuchar a los expertos del
mundo empresarial, analizando las
similitudes y diferencias en los mo-

delos de gestidon de distintos tipos
de actores (como las concesionarias
de autopistas de peaje o las empre-
sas de conservacion integral). Entre
ellos podriamos destacar a los exper-
tos escoceses, franceses y daneses
que aportaron su experiencia en el
empleo de tratamientos curativos
liquidos, las redes de dispositivos de
alerta meteorolégica automatizadas
o los sistemas de control de puntos
singulares.

Dado el enfoque hacia la ges-
tion sostenible de las jornadas, no
faltaron las ponencias sobre la mi-
tigacién del impacto ambiental de
las operaciones de vialidad invernal,
en las que profesores universitarios,
gestores de carretera y empresas
conservadoras analizaron multiples
temas y avances, como la meteoro-
logia aplicada y de alta resolucion, el
empleo de fundentes organicos en
sustitucion de los tratamientos con
base de cloro o las mejores practicas
para reducir los vertidos excesivos de
fundentes durante los tratamientos
preventivos y curativos.

3- Actividades a nivel interna-
cional

Paralelamente a nivel mundial en
este periodo tuvo lugar la celebra-
cion del XlII Congreso Internacional
de Vialidad Invernal que se celebro
en Quebec en febrero de 2010. Este
acontecimiento se organizé al ampa-
ro de la PIARC por el Comité Técnico

Reunién del Comité de Vialidad invernal
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B.5 de Vialidad invernal, que fue el
encargado de llevar a cabo los tra-
bajos para la organizacién de dicho
congreso. Por parte espanola, los
miembros de dicho comité en ese
periodo, 2008 al 2012, fueron Jorge
Lucas Herranz (Demarcacion de Ca-
rreteras del Estado en Castilla y Ledn
Occidental, Ministerio de Fomento),
José del Pino Alvarez (Ferroser S.A.)
que actuo como Secretario Hispa-
nohablante del comité y Luis Azcue
Rodriguez (Subdireccion General de
Conservacién, Ministerio de Fomen-
to).

El programa del Congreso Inter-
nacional de Quebec contemplé los
siguientes campos de actuacién:

+ Planificacion y Gestién de la Viali-
dad Invernal

« LaSeguridady la Movilidad en in-
vierno, aspectos sociales

« Sistemas de informacién de la

Vialidad Invernal
+ Técnicas y Tecnologias de control

de la nieve y el hielo
« Vialidad Invernal y Transporte

Sostenible
+ Vialidad Invernal y el Cambio Cli-

matico

En este congreso la presencia de
la delegacién espaiola fue muy sig-
nificativa. El primer dia, en una se-
sién plenaria, la Secretaria General
de Infraestructuras, D2. Inmaculada
Rodriguez-Pifiero, presenté una po-
nencia sobre la gestién de la vialidad
invernal en nuestro pais, en la que se
abordé de un lado los recursos mate-
riales y humanos que se destinan a la
ejecucién de las operaciones para el
mantenimiento de la vialidad inver-
nal asi como la evolucién histérica
del total de las inversiones realiza-
das en los ultimos anos, acentuando
el importante incremento que se ha
realizado en la mejora de las condi-
ciones de vialidad y en la coordina-
cion con las distintas administracio-
nes de carreteras en nuestro pais.

También en los dias que duré el
Congreso se pudieron presenciar
otras presentaciones que realizé la

delegacion espanola sobre la siste-
matica que se emplea en Espafa para
abordar las operaciones de vialidad
invernal en base a los planes opera-
tivos establecidos al efecto. Ademas
se plantearon otras cuestiones sobre
metodologias aplicadas a la gestion
y sobre los aspectos concretos a
considerar en los planes operativos
de actuacién en los trabajos para el
mantenimiento de la vialidad inver-
nal.

En este Congreso se pudo cons-
tatar, ademas de la importancia que
tanto a nivel nacional como inter-
nacional han alcanzado todas las
actividades relacionadas con el man-
tenimiento de la seguridad y confor-
tabilidad de las carreteras al verse
afectadas por fendmenos meteoro-
l6gicos en época invernal y la gran
repercusion que estas actividades
tienen sobre la actividad general en
los paises occidentales, la aplicacion
de nuevas tecnologias como una rea-
lidad tangible.

En este sentido destaco la apli-
cacién de sistemas inteligentes para
optimizar la selecciéon de criterios
utilizados en vialidad invernal en
funcién de las caracteristicas del fir-
me y de las condiciones climaticas
existentes, los nuevos métodos de
medida de la salinidad en el pavi-
mento para optimizar los tratamien-
tos preventivos y minimizar el uso
de fundentes, los nuevos simulado-
res de conduccion de quitanieves
de empuje, etc..Todo ello hace ver
que esta actividad se enfrenta en los
préoximos afnos al reto de incorporar
nuevas tecnologias especificas para
en definitiva mejorar el servicio que
se presta al ciudadano.

En este congreso, como ya ocu-
rri6 en el XIl Congreso Mundial de
Turin en el ano 2006, el Ministerio de
Fomento y la Asociacion de Empre-
sas de Conservacién y Explotacion
de Infraestructuras ACEX, estuvieron
de forma conjunta en un stand.

Una de las conclusiones mas im-
portantes que se pudo extraer del
Congreso Mundial de Quebec, al per-

mitirnos establecer un analisis com-

parativo con nuestros paises vecinos,

es que antes ellos eran una referencia

y un objetivo que habia que alcanzar

y hoy en dia nuestro pais forma parte

de los paises punteros de referencia

cuando se habla de vialidad invernal

a nivel europeo.

Es cierto que el esfuerzo realiza-
do tanto en la construccion de una
importante y moderna red de carre-
teras de alta capacidad y en la con-
servacion de esta infraestructura ha
supuesto incrementar de una mane-
ra considerable el presupuesto des-
tinado a este fin el los ultimos anos,
esfuerzo que se ha visto plasmado en
lo relativo a la vialidad invernal.

En abril de 2012, se constituyo
el nuevo comité técnico de vialidad
invernal de la PIARC, TC 2.4, para el
periodo 2012-2015, que se engloba
dentro del Tema Estratégico 2 sobre
Accesibilidad y Movilidad.

El Plan Estratégico para este pe-
riodo a desarrollar por el Comité Téc-
nico 2.4 Winter Service contempla
los aspectos siguientes:

« TC2.4.1 Crisis Management of
Unusually Severe and Sustained
Snow Events (Gestion de Crisis
en episodios inusualmente largos
y severos de nevadas)

« TC2.4.2 Sustainability and Clima-
te Change Considerations in Win-
ter Operations (Consideraciones
sobre Sostenibilidad y el Cambio
Climético en relacién con la viali-
dad invernal)

+ TC2.4.3 Advanced Technology for
Data Collection and Information
to Users and Operators (Tecnolo-
gia avanzada para la recogida de
informacioén para usuarios y ope-
radores)

« TC2.4.4 Preparation of the 2014
Winter Road Congress in Andorra
(Preparacién del Congreso de Via-
lidad Invernal 2014 en Andorra)

Para este periodo 2012-2015,
los miembros espafoles son Jorge
Lucas Herranz (Demarcacién de Ca-
rreteras del Estado en Castillay Ledn
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Occidental, Ministerio de Fomento)
José Carlos Valdecantos Alvarez (Al-
vac S.A.) que actua como Secretario
Hispanohablante del comité y Luis
Azcue Rodriguez (Subdireccion Ge-
neral de Conservacion, Ministerio
de Fomento)

En la agenda de eventos de la
ATC de 2014, brilla especialmente la
XIV edicién del Congreso Internacio-
nal de Vialidad Invernal de la PIARC
que se celebrara en Andorra entre el
4 y el 7 de febrero. Tras trasladarse
a la regién canadiense de Quebec
para su anterior edicién, el congre-
so no solo vuelve a Europa, sino a
nuestro mas inmediato entorno, en
cuya celebracién es muy importante
el apoyo que desde todos los paises
hispanohablantes se preste a la ce-
lebracién de este congreso especial-
mente desde el nuestro.

4- Actividades del Comité

Por todo lo anteriormente ex-
puesto y teniendo en cuenta la
gran trascendencia que el trans-
porte por carretera de personas y
mercancias tiene en los paises eu-
ropeos de nuestro entorno y la alta
vulnerabilidad que éste presenta
ante los adversos efectos de la me-
teorologia invernal es por lo que
resulta de gran importancia dedicar

E‘;"
Ny

Imagen del programa de las IX Jornadas de
Vialidad invernal

los mayores esfuerzos a fortalecer
el analisis y el intercambio de ideas
entre expertos espafoles sobre los
mas candentes temas relacionados
con el mantenimiento invernal de
infraestructuras viarias. Con este
fin, la ATC en el aino 2013 ha refun-
dado este comité, en el que se in-
corporan destacados expertos de
las principales empresas especia-
listas en la conservacién de infraes-
tructuras del pais, asi como repre-
sentantes de las administraciones.

En su primera sesion, celebrada el

21 de marzo en la sede de la ATC, se

encomienda a D. Luis Azcue Rodri-

guez, del Ministerio de Fomento, la
presidencia del comité y se forman
los grupos de trabajo que elabora-
rdn propuestas tematicas y trabajos
de cara a los préximos congresos.
Los objetivos del comité bus-
can, primordialmente, “estudiar los
aspectos que puedan traducirse
en una mejora en las condiciones
de seguridad y confortabilidad en
la circulaciéon por las carreteras en
época invernal aprovechando la ex-
periencia de los distintos organis-
mos y empresas que participan en el
mantenimiento de la vialidad inver-
nal y perseguir la transferencia de
este conocimiento”. Dicha busqueda

y transferencia de conocimiento se

articulara a través de tres principa-

les lineas tematicas, que coinciden
en lineas generales con los del co-
mité internacional:

1) Sostenibilidad de la Vialidad
Invernal  (Aspectos  sociales,
medioambientales y econédmicos
de los trabajos para el manteni-
miento de la vialidad invernal):
se identificard lo que representa
un mantenimiento de la vialidad
invernal éptimo desde el punto
de vista de la eficiencia en la uti-
lizacién de recursos y la eficacia
en el grado de consecucién de
los objetivos propuestos.

2) Gestion de crisis ante situaciones
de nevada en zonas de alta sen-
sibilidad social: se determinaran
de los elementos a considerar

en la planificacion de los traba-
jos para el mantenimiento de la
vialidad invernal en zonas de alta
sensibilidad social.

3) Técnicas y tecnologias para el
control de la nieve y el hielo y
operatividad de los sistemas de
informacién: analisis y estudio
de los sistemas mds avanzados
en relacién con los trabajos para
el control de la nieve y el hielo,
enfocados fundamentalmente
hacia los sistemas de ayuda a la
toma de decisiones en el man-
tenimiento de la Vialidad Inver-
nal, asi como la identificacion de
aquellos enfoques relacionados
con la transmision de la informa-
cion para influir en los usuarios
de las vias en relacién con los
trabajos de Vialidad Invernal.

Para llevar a cabo uno de los
objetivos del comité como es “la
transferencia de este conocimien-
to”, el comité dentro de sus funcio-
nes tiene previsto la organizacién
de congresos y jornadas técnicas
asi como la redaccion de articulos
sobre temas especificos para su pu-
blicacién.

5- Miembros del Comité:

Luis Ayres Janeiro, Imesapi

Antonio Tocino de la Iglesia, Ferroser
Félix Blanco Ruiz, Matinsa

Marian Basurto Alvarez, Valoriza
José Luis Fraga Angulo, Elsan-OHL
José Carlos Valdecantos Alvarez, Al-
vac

Luis Fernandez Gorostiza, Audeca
Lola Garcia Arévalo, Aecom

Pablo Saez Villar, Acex

José Del Pino Alvarez, Madrid Calle
30

Juan Zamorano Martin, Iberpistas
José Luis Chica Moreu, Ministerio del
Interior. DGT

Jorge Lucas Herranz, Ministerio de
Fomento

Luis Azcue Rodriguez, Ministerio de
Fomento
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RUTAS MONOGRAFICO 1 2013. Pags 57-60. ISSN: 1130-7102

Vialidad Invernal



Guell Cancela, Adolfo

Los Comités Técnicos Nacionales de la
Asociacion Técnica de Carreteras

Firmes de Carreteras

Resumen

| Comité espanol de Firmes de la A.T.C. viene

desarrollando una extensa labor en los ulti-
mos anos que se concreta en apoyo a los miembros
espanoles del Comité Internacional, reuniones del
Comité Nacional, Jornadas Técnicas y més reciente-
mente Cursos de Formacion.

En este articulo el autor presenta los hechos
mds significativos acaecidos en los ultimos afos y
hace un llamamiento a los ingenieros jévenes para
que se involucren en los trabajos del Comité.

PALABRAS CLAVES: Carreteras, tecnologias, hor-
migoén, betun, pavimentos.

Road Pavements

Adolfo Giiell Cancela
Jefe de la Unidad de Carreteras del Estado en Ourense
Ministerio de Fomento

Abstract

he Spanish Committee on Road Pavements

of the Technical Road Association (ATC) is de-
veloping an extensive work in recent years, which
can be summarized in support to the Spanish
members of the International Committee, National
Committee meetings, Technical Conferences and
more recently, Training Courses.

In this article the author presents the most sig-
nificant events that took place in recent years and
encourages young engineers to get involved in the
work of the Committee.

KEY WORDS: Roads, technologies, concrete, bi-
tumen, pavements.
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1. Antecedentes

n los ultimos anos se han
desarrollado numerosas ac-
tividades dentro del Comité de Fir-
mes de la A.T.C. (Comité espejo del
Comité de Firmes de la Asociacién

Mundial de la Carretera).

En primer lugar, se ha dado apo-
yo a los miembros espanoles del
Comité Internacional de la Asocia-
cion Mundial de la Carretera, cuya
actividad ha sido muy destacada en
estos ultimos anos, contribuyendo
a la ejecucién de los trabajos téc-
nicos del Comité Internacional y al
desarrollo de los temas estratégi-
cos asignados dentro de cada uno
de los Comités Mundiales.

Asimismo, han tenido lugar,
con una periodicidad de una vez
cada dos meses aproximadamen-
te, las reuniones del Comité Nacio-
nal de Firmes, donde se ha realiza-
do el intercambio de informacién
y se han dado cuenta de las ulti-
mas tecnologias en materia de
firmes tanto a nivel Internacional
como Nacional.

Estas reuniones han servido
también para la preparaciéon de las
Jornadas y Congresos Técnicos rela-
cionados con los Firmes en Espafa.

Entre las Jornadas y Congresos
Técnicos del Comité de Firmes (que
han sido numerosos a lo largo de
estos ultimos afos) se destacarian
los siguientes:

« Jornada sobre medicién de la
textura y estado estructural de
los firmes y pavimentos de la
Red de Carreteras del Estado
(Madrid, Mayo 2008).

« Jornada técnica sobre prefisura-
cion de capas tratadas con cemen-
to (Madrid, Septiembre 2009).

- Jornada técnica de actuaciones
sostenibles en la conservaciéon
de firmes (Madrid, Junio 2012)

« Jornada técnica de ultimas tec-
nologias del hormigén aplica-
das a las carreteras (Valladolid,
Marzo 2013).

Asimismo, se ha desarrollado en

2012 el | Curso de Firmes Materia-
les, Diseno y Rehabilitacion, en los
locales de la AT.C. en Monte Es-
quinza, n° 24 y estd preparandose
para Mayo de 2013 en el mismo lu-
gar el Il Curso, que se llamara Curso
de Experto Profesional en Pavimen-
tos de Obra Civil. Materiales, disefo
y rehabilitacion.

2.- Jornadas Técnicas.

2.1. Jornada sobre la medicion de
la textura y estado estructural
de los firmes y pavimentos de
la Red de Carreteras del Estado
(Madrid, mayo 2008).

Esta jornada tuvo por objeto la
descripcion de las técnicas de me-
dida de la textura superficial de un
pavimento, asi como, del estado es-
tructural de un firme analizado me-
diante la obtencién de sus deflexio-
nesy la evaluacion de su fisuracion.

Se explicaron los criterios em-
pleados por la Direccion General
de Carreteras en sus campanas de
auscultacion de firmes de laR.C.E. y
se describieron los sistemas por ella
usados en la gestion de los firmes
y las estrategias de rehabilitacién
que la D.G.C. emplea.

2.2. Jornada técnica sobre prefi-
suracion de capas tratadas con
cemento (Madrid, septiembre
2009).

En esta jornada se explicaron di-
versas técnicas empleadas por las
administraciones de carreteras para
evitar la fisuracion por reflexién.

Entre estas técnicas, destaca
la técnica de prefisuracion que ha
tenido un gran impulso en Espana
a partir de 2002 al haberse hecho
obligatoria en la Norma 6.1.1.C.

Dicha jornada resumié los obje-
tivos de la prefisuracién, la norma-
tiva por la que se rige y los métodos
disponibles.

Fue notable la mesa redonda
que se desarrollé durante la jorna-

da, en la que los técnicos expertos
discutieron los aspectos econdémi-
cos y técnicos de la prefisuracion.

2.3. Jornada técnica sobre actua-
ciones sostenibles en la con-
servacion de firmes (Madrid,
junio 2012).

En esta jornada se abordé la
importancia de las carreteras en
el transporte nacional (85,3% del
transporte interior de mercancias
y 90,5% del transporte interior de
viajeros) lo que obliga a plantear
una estrategia de rehabilitaciéon de
firmes coherente con las necesida-
des y con la idea de lograr conse-
guir objetivos a corto y medio pla-
Zo.

Se traté en la jornada la im-
portancia de las herramientas de
gestion de firmes tales como el in-
ventario y los datos y se presenté
el documento “Guia para la actua-
lizacion del inventario de firmes
de la Red de Carreteras del Estado”
elaborado por la Direccidon General
de Carreteras.

Por otro lado, la mala coyuntu-
ra actual obliga a una priorizacién
de actuaciones y a la ejecucion de
soluciones mas eficientes a corto y
medio plazo, apostando por aque-
[las mds econdmicas y puntuales
con duracion determinada, de esta
priorizacion se dio buena cuenta en
la Jornada desarrollada

2.4. Jornada técnica sobre Ulti-
mas Tecnologias del Hormigén
Aplicadas a las Carreteras (Va-
lladolid, marzo 2013).

En esta jornada se explico la
técnica de los pavimentos de hor-
migoén, ligados no sélo con la du-
rabilidad, sino también con la sos-
tenibilidad, dado que emplean
recursos naturales locales y que
ademas constituyen un pavimento
totalmente reciclable.

Por otro lado la contribucién
de los pavimentos de hormigén
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en el logro de elevados niveles de
confort y seguridad no ha dejado
de crecer, y es por ello que las mo-
dernas tecnologias del hormigén
aplicadas a las carreteras permiten
modernas texturas poco ruidosas
y durables, reduciendo las nece-
sidades de aridos de calidad, per-
mitiendo ahorro de combustibles,
requiriendo de menores costes de
iluminacién y reduciendo las emi-
siones de CO2.

Se expusieron en la jornada las
técnicas mas modernas en el cam-
po de los firmes rigidos a la vez que
fueron analizados sus beneficios ta-
les como eficiencia, calidad y respe-
to por el medio ambiente.

3. Cursos de firmes.

3.1. | Curso de experto profe-
sional en pavimentos de Obra
Civil (Madrid 2012).

Este curso se ha desarrollado el
ano 2012 en los locales de la A.T.C.
en Monte Esquinza, n° 24.

La duraciéon de este curso ha
sido de 300 horas de plataforma
online y aporta 12 créditos ECTS
(créditos no convalidables con es-
tudios de doctorado).

Estos cursos estan dirigidos a
ingenieros e ingenieros técnicos

interesados en la construccion de
carreteras, aeropuertos u otras in-
fraestructuras viarias y se busca
como objetivo que, una vez fina-
lizado el curso, cualquiera de los
alumnos consiga una visién clara
de los materiales a emplear para
construir las vias, con que medios
y como aplicarlos para conseguir el
mejor resultado desde los puntos
de vista técnico y econémico.

Se ha contado para ello con
expertos dedicados durante mu-
chos anos a la construccion de fir-
mes tanto desde la administracion,
como empresa privada, normaliza-
cién e investigacion.

Il CURSC DE FIRMES

MATESRALES, DHSERIG Y REHARILITACION

Asockacion T e Cametard

Cormité Nacional Espafiol de la
Apncigoadn Mondisl de L Cleraters

s = unic £ 2001

3.2. Il Curso de firmes: materiales,
diseio y rehabilitacion. (Ma-
drid 2013).

Los objetivos son analogos al
I curso de experto profesional en
pavimentos de obra civil.

Se ha buscado recoger toda la
tecnologia de firmes, especialmen-
te en lo relativo a materiales, nue-
vas tecnologias, mejoras en cuanto
al desarrollo sostenible, reduccién
de contaminantes, valoraciéon de
residuos y reduccién de contami-
nacién acustica.

4.- Conclusiones.

Durante estos ultimos afos se
ha realizado una gran labor de di-
vulgacién técnica en el Comité Es-
panol de Firmes de la A.T.C.

Desde aqui, se quiere interesar
a los ingenieros jévenes a que se
involucren mas, participando en el
propio Comité, contribuyendo a las
Jornadas Técnicas o participando
en los Cursos de Formacion.

Solo a través de la divulgacién
de conocimientos de conseguird
una mejora de los conocimientos
técnicos relativos a la carretera y
una contribucién para mejorar la
movilidad de personas y mercan-
cias en la sociedad. %
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Resumen

Espaﬁa es un pais de larga tradicion en la bus-
queda de férmulas alternativas y novedosas
para la financiacién de infraestructuras. El Progra-
ma de Autopistas Nacionales Espanolas (PANE) del
ano 1965 ya contaba con, para la época, novedades
financieras. El desarrollo de este programa en afos
posteriores elevd el nimero de km de autopistas
de peaje a unos 2.000 al finalizar la década de los
70. Programas posteriores han elevado esta cifra
hasta los 3.300 km en la actualidad. En los ultimos
anos 90 se dio paso a nuevas férmulas tales como
los peajes en sombray otro tipo de contratos finan-
ciados a mas largo plazo.

El Comité Técnico de financiacién espainol es de
reciente creacién y ha iniciado su andadura tras la
celebracién del Congreso Mundial de México en
2011.

PALABRAS CLAVES: Financiacidén, fiscalidad del
trasporte, peaje, contratos sostenibles.

Financiacion

Financing

Gerardo Gavilanes Ginerés
Subdirector General de Estudios Econdmicos y Estadisticos
Miniterio de Fomento

Abstract

pain is a country with a long tradition in the
search for alternative and innovative ways
to finance infrastructures. The Spanish National
Highway Program (Programa de Autopistas Nacio-
nales Espafolas - PANE) from 1965, already had fi-
nancial innovations, at that time. The development
of this program in subsequent years increased the
number of kilometers of toll roads to 2.000 at the
end of the 70s. Subsequent programs have raised
this figure to 3.300 km at present. In the late 1.990s
new formulas arised, such as shadow tolls and other
kind of contracts with a longer-term financing.
The Spanish Technical Committee on Financing
is recently established and has started its work af-
ter the World Road Congress of Mexico in 2011.

KEY WORDS: Financing, taxation of transport,
toll roads, sustainable contracts.
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1. Introduccién

| Comité Técnico de financia-

cién espanol es de reciente
creacion y ha iniciado su andadu-
ra tras la celebracién del Congreso
Mundial de México (2011). Este co-
mité es reflejo a nivel nacional de
comité internacional el cual, desde
hace muchos anos, ha contado con
la presencia continuada de repre-
sentantes espanoles. Es mas, duran-
te el periodo 2000-2004 el Presiden-
te de este comité internacional fue
el espanol Alberto Compte y, para
el periodo actual, hasta el Congreso
de Sell, esta presidencia ha recaido
en mi persona.

Espafna es un pais de larga tra-
dicion en la busqueda de formulas
alternativas y novedosas para la fi-
nanciacion de infraestructuras. Qui-
z4s el origen de esta variedad haya
que buscarlo en las primeras auto-
pistas de peaje que se adjudicaron
en la segunda mitad de los afios 60,
al amparo del Programa de Autopis-
tas Nacionales Espafiolas (PANE) del
ano 1965 y que ya contaban con,
para la época, novedades financie-
ras. El desarrollo de este programa
en anos posteriores elevd el nume-
ro de km de autopistas de peaje a
unos 2.000 al finalizar la década de
los 70. Programas posteriores han
elevado esta cifra hasta los 3.300

Autopista Bilbao-Zaragoza. Viaducto de Subijana

km en la actualidad. Paralelamente
aello, las inversiones realizadas des-
de la vertiente presupuestaria han
ido variando y enriqueciendo su
formulacién introduciendo nuevas
formulas mas alld del mero contrato
de obras y dando paso a peajes en
sombra y otro tipo de contratos fi-
nanciados a mas largo plazo.

A resultas de aquella experien-
cia, el conocimiento del mundo
concesional sirvié para que las em-
presas espafolas exportasen este
producto por todo el mundo, com-
pitiendo y ganando concursos in-
ternacionales, que han convertido
a Espana en lider mundial en esta
materia. Como es de sobras conoci-
do, en el ranking de las 10 mayores
concesionarias del mundo figuran
siete espanolas.

2. Presentaciéon de los traba-
jos en curso del Comité Inter-
nacional de financiacion de la
AIPCR

El Comité Internacional estd
compuesto por representantes de
80 paises, lo que en principio pa-
rece ser un grupo muy Numeroso.
No obstante, la mayor parte de los
miembros activos del comité repre-
sentan al mundo occidental, por lo
que se echa en falta una mayor par-
ticipacién de paises emergentes.

Los temas que se han planteado

para actual ciclo cuatrienal son:

- Estrategias de financiacion para
un sistema de carreteras sosteni-
bles, cuyos objetivos son:

- Investigar los nuevos aconte-
cimientos en las estrategias de
financiacion. Catalogar estos
nuevos desarrollos. Analizar
sus objetivos, implementa-
cion de procesos y desafios
(incluida la aceptacion por
los contribuyentes), cobro de
costes, evolucién de los ingre-
sos recaudados (incluidas las
medidas de fiscalidad de los
combustibles), la proporcion
de la recaudaciéon destinada al
sector de carreteras, y la sos-
tenibilidad. Examinar si estas
nuevas fuentes de financiacion
son adicionales o sustitutivas a
las estrategias de financiacién
previas del sector vial.

- Financiacién del sector privado,
cuyos objetivos son:

- Investigar cémo han ido cam-
biando a través del tiempo los
principales aspectos contrac-
tuales (por ejemplo, asignacion
y transferencia del riesgo, mi-
tigacién de riesgos y gestion,
flexibilidad de los contratos du-
rante el periodo de concesién,
normas para la finalizacién
de la concesién anticipada, el

65

Financiaciéon

RUTAS MONOGRAFICO 1 2013. Pags 64-67. ISSN: 1130-7102




Los Comités Técnicos Nacionales de la
Asociacion Técnica de Carreteras

Gavilanes Ginerés, Gerardo

66

Autopista Panamericana. Acceso norte a Buenos Aires

trafico, riesgo de ingresos y fi-
nanciacion, etc.) (diferencian-
do la pre y postcrisis financie-
ra mundial) y su impacto en la
estructura del proyecto a fin de
alcanzar el cierre financiero y la
relacién calidad / precio.

- Establecer los costes del finan-
ciamiento privado, es decir, la
tasa interna de retorno de capi-
taly la tasa de interés de la deu-
da, por mecanismos de pago y
por la geografia y como han
cambiado a través del tiempo
(diferenciando entre el pre y
postcrisis financiera mundial).

- Los costos de inversion de los
servicios similares de infraes-
tructura (p.ej. ferrocarriles,
y servicios de electricidad y
agua) e identificar las razones
de discrepancias entre estos
sectores y el sector de la carre-
tera.

Para investigar sobre estas cues-
tiones, se han elaborado unos cues-
tionarios que en estos momentos se
estan recirculando entre los paises

miembros del Comité. Sobre la base
de la informacién obtenida a través
de los mismos y el necesario debate
y aportaciones internas, se elabora-
ra el informe para el Congreso Mun-
dial.

3. Temas de trabajo aborda-
dos por el Comité Nacional.

El Comité, ademas de los temas
abordados por el Comité Interna-
cional, ha puesto en marcha el estu-
dio y andlisis de una serie de mate-
rias relacionadas con la financiacion
de las infraestructuras viarias, mate-
rias que en estos momentos ocupan
y preocupan en nuestro pais. Para
abordar cada una de estas materias
se ha creado un grupo de trabajo,
formado por 3/5 personas encarga-
das de liderar su desarrollo.

Grupo de trabajo 1
Cuestiones del Comité Técnico
Internacional.

Grupo de trabajo 2
Analisis del PITVI (Solo carrete-

ol ey

Autopista Sevilla-Cadiz. Papel integrador de la vegetacion

ras). Su financiacion. Aportacién de
la financiacion privada.

Comentario: la reciente publica-
cién por el gobierno del “Programa
de Infraestructuras, Transportes y
Vivienda” (PITVI), todavia en fase
de informacién publica, obliga al
Comité a su estudio, analisis y, en
su caso, aportacion de mejoras al
texto.

Grupo de trabajo 3

Directiva europea de concesio-
nes de infraestructuras

Comentario: La Unién Europea
ha puesto sobre la mesa un borra-
dor de directiva para regular las
concesiones de infraestructuras.
Los distintos paises han aportado
sus enmiendas y ahora le toca al
Parlamento Europeo su discusion
y finalmente aprobacién del texto.
Los paises miembros a posteriori
tendran que trasponer esta directi-
va a su marco legislativo

Grupo de trabajo 4
Suspensiones de pago de con-
cesiones, Rescate de concesiones,
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Responsabilidad patrimonial de la
Administracion.

Comentario: Algunas de las em-
presas concesionarias espafolas
estan en extremas dificultades eco-
némicas. La crisis econdmica y pre-
supuestaria dificulta la busqueda
de soluciones.

Grupo de trabajo 5

Aplicacién del pago por uso en
las carreteras espanolas. La Eurovi-
feta.

Comentario: La crisis econdmi-
ca ha reducido los recursos dispo-
nibles para la Administracion de
Carreteras a limites insostenibles,
incluso para su conservacién ordi-
naria. La posibilidad de imponer
una tasa por uso se plantea desde
muchos sectores.

Grupo de trabajo 6

Los contratos concesionales de
las autovias de 12 Generaciéon

Comentario: En el ano 2007 fue-
ron adjudicados diez contratos con-
cesionales, en la modalidad de pea-
je sombra, para la modernizacién
de las llamadas autovias de primera
generacion. Los km concesionados
fueron cerca de 1.000. Transcurri-
dos cinco afnos de las concesiones
y ejecutadas el grueso de las obras,
conviene hacer un analisis de los re-
sultados de esta iniciativa.

Grupo de trabajo 7

Problematica en la conversién
una autopista de peaje en sombra
en una autopista de peaje explicito.

Comentario: Las dificultades
econdémicas de las Administracio-
nes Autondmicas, estd haciendo
replantear para reducir gastos, la
transformacion de las autopistas
concesionadas bajo la modalidad
de peaje sombra en autopistas bajo
cobro de peaje explicito. Portugal,
nuestro pais vecino, ha tenido que
tomar esta decision. El analisis de
la problematica de esta transforma-
cion es el objetivo de este grupo de
trabajo.

Equipamiento para la vialidad invernal en una autopista de peaje

4. Consideraciones finales

El camino que le queda por re-
correr a este nuevo Comité es largo,
pero a su vez, ilusionante. El futuro
de la creacién de nuevas infraes-
tructuras y la conservacion de las
actuales no podra ser atendido por
los fondos publicos con la misma
intensidad que en el pasado, dado
que dichos fondos cada dia estaran
mas lastrados por atender otras ne-
cesidades mas prioritarias como la
educacion, la sanidad y las pensio-
nes.

No habrd mas remedio que ex-
plorar nuevas alternativas a la fi-
nanciacién presupuestaria, tanto
para abordar obras nuevas como
para la modernizacion de las exis-
tentes.

El perfeccionamiento de las vias
de colaboracién publico/privada
y sus contratos soporte serd, sin
duda, una herramienta que permi-
ta adecuarse en cada momento a
la cambiante realidad presupues-
taria. %
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Puentes de Carreteras

Resumen

| Comité de Puentes de la ATC ha desarro-
llado desde su creacién a principios de los
noventa una incesante labor en el ambito para el
que fue creado. A través de los distintos grupos de
trabajo se han realizado diversas monografias, que
trataban de cubrir con gran dinamismo lagunas
bibliogréficas, o difundir experiencias actualizadas
en materias relativas a puentes. Ha servido ademas
de foro permanente de intercambio de inquietu-
des y reflexiones, ligado a su vez a la nutrida parti-
cipacion de sus activos miembros. La permanente
participacion en el Comité Internacional de Puen-
tes de la AIPCR ha permitido estar al corriente de
las nuevas tendencias en gestién y conservacién
de puentes y confirmar asimismo el potencial de la
ingenieria de Espana en este sector.
Sirva este articulo como merecido homenaje a
todos y cada uno de los miembros de dicho comité.

PALABRAS CLAVES: puente, gestiéon, manteni-
miento, conservacion.

Road Bridges

Alvaro Navareio Rojo
Consejero Técnico de la Subdireccién de Conservacion
Direccién General de Carreteras, Ministerio de Fomento

Abstract

he Committee Bridges ATC has developed
since its inception in the early nineties a
relentless work in the field for which it was crea-
ted. Through various working groups have made
several monographs, they try to cover with great
energy gaps bibliographic or disseminate expe-
riences to date in matters relating to bridges. It has
served well as a permanent forum for exchange of
concerns and ideas, linked in turn to the large par-
ticipation of active members. The continuing invol-
vement with the International Committee of PIARC
bridges allowed to keep abreast of new trends in
management and maintenance of bridges and also
confirm the potential of engineering in Spain in
this sector.
Serve this article as a tribute to each and every
member of this committee.

KEY WORDS: bridge, management, mainte-
nance, conservation.
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1. Introduccién

Espaﬁa ha evolucionado enor-
memente en pocos anos, y
puede aportar importantes expe-
riencias en mejora de las infraestruc-
turas y en la tecnologia de puentes,
no sélo por el volumen de realizacio-
nes sino por la calidad de las mismas
en el desarrollo de la normativa vi-
gente y procedimientos empleados
en todas las fases de su realizacion,
especialmente, y por las nuevas exi-
gencias de nivel de servicio, segu-
ridad, funcionalidad y confort que
se requieren en Espafa. Se espera,
asimismo, poder llevar al préximo
Congreso Mundial de Corea un im-
portante nimero de trabajos publi-
cados en el seno del comité nacional.

Entre los principales retos asumi-
dos por el Comité de Puentes de la
ATC esta el de representar y asumir
las funciones del Comité Nacional
Espafiol de la AIPCR en lo relativo a
los puentes de carretera, lo cual su-
pone tener una representacién en
el Comité Internacional también y
colaborar en los Grupos de Traba-
jo Internacionales, manifestando la
posicion de Espafia en el sector de
puentes de carretera.

Por otra parte, constituir un foro
neutral, objetivo e independiente
donde los miembros puedan discutir
libremente todos los problemas téc-
nicos, econdmicos y sociales relacio-
nados con los puentes de carretera
y la circulacién viaria, intercambiar
informacion técnica y coordinar ac-
tuaciones, proponer normativas, etc.
Ademas, al estar coordinados con los
demas comités de la ATC, nos permi-
te poner en contacto a profesionales
de distintos campos de la ingenieria,
desde un enfoque multidisciplinar
y desde distintos perfiles ya que se
integran en los diversos comités, no
sélo en el de puentes, profesionales
de diversas administraciones, uni-
versidades y centros de investiga-
cion, empresas, entidades y organis-
mos con intereses muy diversos en
el ambito de la carretera.

Finalmente, no debemos olvidar
como importantes cometidos de
este Comité la promocién, estudio
y patrocinio de aquellas iniciativas
que conduzcan a la mejora de los
puentes de carretera y de la circula-
cién viaria, asi como a la mejora y ex-
tension de las técnicas relacionadas
fundamentalmente con la concep-
cién y funcionalidad de los puentes
y sus elementos, con la conserva-
cion y el mantenimiento del nivel de
servicio y con la rehabilitacion de los
mismos.

Comité Internacional

Desde su inicio, el representante
espanol en el Comité Internacional
fue Rafael Astudillo, Director del La-
boratorio de Estructuras y Materiales
del CEDEX; fue la persona encargada
de representar al Comité Nacional en
el Comité Internacional. Fue durante
ocho anos (2000 a 2008), ademas,
Chairman o Presidente del Comité
Internacional.
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En este sentido, merece la pena
destacar la contribucién de la AlP-
CR a la mejora y continuacion de
las conclusiones de los estudios de
la OCDE (Asset Management for de
Road sector, Expert Group on Mana-
gement Systems (IM1)) y del proyecto
BRIME (Bridge Management in Euro-

pe, Project funded by the European

Commission under the RTD program-

me of the 4th framework programme

in 1998-1999) durante los anos 2000

a 2005, a través de los distintos gru-

pos de trabajo planteados con publi-

caciones diversas en estos afos.

Ya desde el afio 2008 se incorpo-
ran como secretario hispanohablan-
te, ademas, Pablo Diaz Simal, del CE-
DEX y como vocal de dicho comité
Alvaro Navarefno. En el ano 2011, tras
el congreso de México, se incorpora
también como vocal Gonzalo Arias;
estos tres miembros son actualmen-
te los representantes de Espafa en
este comité.

En los ultimos tiempos se han
celebrado, en 2008 el XXIll Congre-
so Mundial de la Carretera en Paris,
tras él, se nombré al japonés Sato-
shi Kashima, nuevo Chairman , en
sustitucion de Rafael Astudillo y en
el seno del Comité Internacional de
puentes, se determinaron tres lineas
de trabajo centradas en los siguien-
tes temas:

« La Gestion de la Inspeccién de
Puentes con la presentacion de
las innovaciones técnicas en el
mantenimiento.

+ Gestion de Grandes Puentes

« Adaptaciéon de los Puentes al
Cambio Climatico, en lo que la
mayoria de los paises tienen bas-
tante interés.

En el afno 2011 se celebro el XXIV
Congreso Mundial de la AIPCR en
México DF, en lo relativo al comité
de puentes, se determinaron tres
nuevas lineas de trabajo:

- Identificar los aspectos técnicos
de los puentes de carretera sus-
ceptibles de adaptarse al cambio
climatico. Riesgos asociados.

+  Nuevos métodos de reparacién y
rehabilitacion.

« Estimacion de la capacidad de
carga de los puentes basada en el
danoy las deficiencias existentes.
El siguiente congreso, el XXV,

tendrd lugar en Corea en el afo

2015. Trataremos de enviar, diversos

articulos relacionados con el tema
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estratégico en el cual se enmarca
este Comité Internacional de puen-
tes D.3, La Calidad.

Comité Nacional

Merece la pena en este sentido,
recordar con gran cariflo, como pos-
tumo y emotivo homenaje, al que
fue el primer presidente del Comité
de Puentes D. Ramén del Cuvillo. La
Primera Reunién de Constitucion del
denominado en un principio COMI-
TE TECNICO DE PUENTES DE CARRE-
TERA tuvo lugar el dia 21 de octubre
de 1992 en las oficinas de la Asocia-
cion Técnica de Carreteras. “En el ci-
tado dia asistieron doce miembros,
se excusaron tres y no respondieron
siete”.

El Presidente de la Asociacién,
D. Angel Lacleta Mufoz, abrié esta
primera sesiéon dando la bienvenida
y agradeciendo la asistencia. A con-
tinuacién hizo una exposicion de los
motivos por los que se habia creado
el nuevo Comité, resalté la impor-
tancia que tenia ser el primero entre
las asociaciones profesionales exis-
tentes y dio por constituido el Comi-
té. A continuacion expuso los temas
presentados por diversos miembros,
algunos aun en estudio o todavia
posibles, sin agotar los futuros que
pueden presentarse. Aclaré que la
informacién facilitada a los miem-
bros sobre el nimero minimo (cinco)
y maximo (veinte) debia de ser nu-
meros aproximados, dadas las carac-
teristicas normales de estos tipos de
Comités y del tiempo disponible por
los miembros.

El Presidente continué con los
puntos del Orden del dia y entre
otros temas, abrié un amplio debate
sobre las actividades a desarrollar en
el periodo entre congresos.

A continuacion se paso a la elec-
cion de Presidente y Secretario de
D. Ramoén del Cuvillo y Luis Ortega
Basagoiti respectivamente. Termina-
dos los restantes puntos del Orden
del dia que habia enviado el Director
de la ATC, D. Juan Ignacio Cuesta, se
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acordé para la préxima y segunda
reunién del Comité el jueves 14 de
enero de 1993 en la misma sala”

La asistencia de miembros en
estas primeras reuniones fue como
media de quince a veinte. Los temas
elegidos se refirieron a la durabilidad
de los puentes, juntas y apoyos de
los puentes de carretera (con prepa-
racién de unas jornadas sobre ellos),
transiciones obra-terraplén y equi-
pamiento de puentes. En posterio-
res reuniones se fueron afadiendo
temas particulares de los Puentes de
fabrica, Drenajes y Transportes espe-
ciales.

En el ano 1998 D. Luis Ortega
Basagoiti deja de ser Secretario y es
sustituido por D. José Emilio Herrero.

Ya en la reunién de 25 de octubre
de 2000, D. Ramén del Cuvillo como

Presidente y D. José Emilio Herrero
como Secretario proponen que de-
ben ser renovados de sus cargos. El
Presidente propone a Dia. Olga Cal-
vo como Presidenta, a la que se ad-
hieren todos los miembros. La nueva
Presidenta nombra como secretario
del mismo a D. José Simén Talero,
con su aceptacion.

Como presidenta ya desde el 17
de enero del 2001 vy, en los siguien-
tes 7 anos, se celebraron un total de
27 reuniones. El nimero de miem-
bros del Comité, en este periodo
pasé de 27 a 35.

Ya desde el 1 de octubre de 2008
es presidente D. Alvaro Navarefo
hasta la fecha, celebrandose anual-
mente entre tres o cuatro reuniones;
el numero de miembros del comité
paso a ser de unos 45. La media de
asistentes ronda los 20 a 24 miem-
bros actualmente.

Trabajos del Comité Nacional.

El afo pasado se cerraron dos
grupos de trabajo con muy buenos
resultados:

“Conservacion de aparatos de
apoyo, juntas y drenaje en puen-
tes”.

D. Luis Villamonte fue el coor-
dinador de este grupo, que traté
sobre las patologias asociadas y ac-
tuaciones de mejora y reposiciéon en
este tipo de elementos funcionales
de los puentes. El grupo de traba-
jo fue mixto al realizarse conjunta-
mente con la asociacién ACHE. Se
considerd un tema absolutamente
fundamental para la calidad de la
infraestructura, con repercusiones
directas en la seguridad de la mis-
ma y en la durabilidad de los puen-
tes. Algunos de estos elementos ya
se habian tratado con profusién en
este comité hacia ya muchos afos,
por lo que el principal valor de este
grupo fue exponer la casuistica
presentada en los ultimos afios so-
bre problemas en estos elementos,
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cémo se han corregido y que mejo-
ras se pueden implementar en su
disefno para hacer mucho mas eco-
némica su sustitucion una vez ago-
tada su vida util o detectada una
patologia de importancia. El 26 de
enero de 2012 se realizé la Jornada
de presentacion de la monografia
realizada.

“Adecuacion de sistemas de
contencion a puentes existentes”

D. Gonzalo Arias fue el Coordi-
nador de este grupo. Una de las
reuniones del grupo se celebré
en Valladolid, coincidiendo con la
ejecucién de un ensayo en aquella
ciudad para determinar las dimen-
siones de los “zécalos de anclaje” a
disponer en las bases de las barre-
ras ancladas en algun tipo “canéni-
co” de tablero de puente y sobre un
relleno granular. D. Gonzalo Arias
quiere hacer constar la sobresalien-
te actitud de trabajo de todos los in-
tegrantes del Grupo de Trabajo, que
estaba compuesto por unas veinte
personas y ha tenido un porcentaje
medio de asistencia a las reuniones
del orden del 80%. El 21 de Febre-
ro de 2013 se realizé la Jornada de
presentacion de la monografia rea-
lizada.

Tenemos, ademas, cuatro gru-
pos de trabajo activos en estos mo-
mentos, todos ellos presentan gran
actividad:

“Criterios de intervencion en
puentes de Fabrica”. Este grupo
que brillantemente coordina D. Ja-
vier Ledn sobre “Criterios de inter-
vencién en puentes de fabrica” se
reunié en septiembre de 2009 en
un centro de conservacion y explo-
taciéon de carreteras (COEX) en Tor-
desillas (Valladolid), teniendo como
anfitrién a D. Javier Payan, respon-
sable de conservacién de carreteras
de dicha provincia, con el objeto de
potenciar el trabajo del grupo. Asis-
tieron casi todos los miembros del
grupo Yy se invito también a parti-

cipar a Dha. Mercedes Lopez, his-
toriadora de la ETSICCP de la UPM,
contando también con la presencia
de D. Ramoén del Cuvillo. Tras la reu-
nién se realizé una visita al histérico
puente de fabrica que cruza el rio
Duero en Tordesillas.

Entre sus expertos integrantes se
ha puesto de manifiesto el enorme
respeto que debemos tener hacia
dichas realizaciones, minimizando
las actuaciones en los mismos, pero
posibilitando su adecuada conser-
vacion y manteniendo en lo posible
su funcionalidad como obras vivas.
En el documento, que se encuentra
practicamente finalizado ya, se tra-
tan temas relativos a la justificacion
de la intervenciéon en los mismos,
también a la determinacién del va-
lor que estos puentes tienen y se
indican ademas criterios especificos
sobre el tratamiento que deben te-
ner las actuaciones para preservar
el valor patrimonial. Estos capitulos
sirven de base para tratar posterior-
mente los aspectos relativos al ana-
lisis y comprobacién de la estructu-
ra en si. A continuacion se estudia el
delicado proceso constructivo y se
apuntan al final recomendaciones
finales a tener en cuenta en estas
obras tan singulares.

Otro sobre “Refuerzo con ma-
teriales compuestos en puentes
existentes”. D2. Maria Dolores Go6-
mez Pulido fue la primera coordina-
dora de este tema que inicialmente
se denomind “Refuerzo de puentes
utilizando Fibra de Carbono”, lo di-

rigié durante mucho tiempo. Final-
mente, tras el periodo de tiempo
trascurrido, se considerd necesa-
rio actualizar el enfoque, en lugar
de hacer una guia de disefio sobre
este tipo de materiales, se prefirio,
habida cuenta de las bibliografia
existente, hacer una recopilacién de
las normativas y centrarse en ma-
teriales compuesto en general. En
este sentido el nombre del grupo se
modificd hacia el de “Refuerzos con
materiales compuestos en puentes
existentes” siendo el nuevo coordi-
nador D. Alfonso Garcia. El refuerzo
y la reparacién de estructuras me-
diante la adhesion de materiales
compuestos es una técnica valida,
aunque con limitaciones, para un
elevado numero de elementos es-
tructurales. En este sentido el traba-
jo del grupo se centra en describir,
en primer lugar la composicién y
caracteristicas de dichos mate-
riales. Posteriormente se centra
en dar unas recomendaciones de
disefo, basadas en normas inter-
nacionales ya existentes, también
se aportan algunos ejemplos. El si-
guiente capitulo esta dedicado a las
recomendaciones constructivas de
aplicacion, tanto para transporte y
almacenamiento como para la eje-
cucién y puesta en carga. También
se aportan finalmente ejemplos de
algunas realizaciones vy las referen-
cias bibliograficas. Dada la trascen-
dencia internacional de los nuevos
materiales, en general materiales
compuestos, es muy importante
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impulsar este tipo de estudios, des-
de el enfoque del propio comité, sin
interferir en actuaciones de otras
asociaciones, pero que sirvan de es-
timulo a la técnica.

Otro sobre “Planes de manteni-
miento de puentes”, grupo mixto
entre ATC- ACHE, que coordina D.
Emilio Criado, que pretende dar una
guia para la redaccién de los llama-
dos “planes de mantenimiento de
puentes” a partir de las experiencias
encontradas en la conservacion y
que sirva de ayuda al proyectista (en
la aplicacién del novedoso articulo
103 de la EHE 08, extendido a otros
materiales) y que permita tener en
cuenta el mantenimiento y la con-
servacion del puente desde el di-
seno y la concepcién de la obra. En
este sentido hay que tener en cuen-
ta que en la compleja tarea de pro-
yectar, hay muchos condicionantes
a considerar para facilitar y optimi-
zar las tareas necesarias para con-
servar adecuadamente la estructura
alolargo de toda su vida util. Este es
el camino que marca la normativa
actual, en todo tipo de estructuras
en general, y para ello se abordan
en primer lugar los conceptos ge-
nerales de conservacion, asi como
las distintas tareas que compren-
de. Se sefala también quien debe
ser responsable de la redaccién y
del seguimiento de dichos planes,
segun las fases. Se dedica un capi-
tulo al contenido de los mismos,
indicando un indice posible, que
comprenda desde la descripciéon
del puente, hasta la determinacién
de los puntos mas criticos para su
conservacion y las operaciones de
mantenimiento precisas. Finalmen-
te se dedican varios apartados a la
gestiéon de la documentaciéon del
puente en las distintas fases de la
vida de la obra.

Otro sobre “Métodos de pro-
teccion, reparacion y refuerzo
de puentes de hormigon” que
coordina D. Alvaro Navareio Rojo.
Dicho grupo trata de actualizar el
capitulo 5, de la monografia publi-

cada en el ano 99 por la propia ATC:
“Durabilidad, reparacién y refuerzo
de puentes de hormigén”. El citado
grupo de trabajo, de igual nombre
que el capitulo, trata en distintos
capitulos las técnicas de proteccién
en el hormigdén y de reparacién ba-
sados en lanorma UNE-EN 1504, de
obligado cumplimiento desde ene-
ro de 2009. Se dedica también un
capitulo a las técnicas de refuerzo
de este tipo de puentes. Ademas se
pretende poner de manifiesto la im-
portancia de las obras encaminadas
a la “actualizacién” de un puente,
diferenciando este tipo de actuacio-
nes de las estrictamente necesarias
de rehabilitacién o de conserva-
cion. Analizadas las distintas técni-
cas y procedimientos, se estudia su
seguimiento a lo largo del tiempo,
para ver la eficacia de dichas ac-
tuaciones. Y termina el trabajo del
grupo con un capitulo que se quie-
re dedicar a destacar la importancia
de la preparacion del personal téc-
nico encargado de las reparaciones.

Jornadas realizadas.

También es de destacar sin duda,
la participacion y el interés de los
profesionales de la ingenieria por el
sector de los puentes, y la calidad de
los conferenciantes. En el afio 2009
se realizé en A Coruia y en Sevilla
la “Jornada Sobre Cimentaciones
Singulares de Puentes” a propuesta
del Comité de Geotecnia de la ATC
y en coordinacién con él, y también
en Mayo en la Escuela de Caminos
de Madrid (UPM), sobre el “Disefio y
Concepcion de Puentes” en coordi-
nacién con las asociaciones ACHE y
con IABSE, que sin duda, acaparan
gran parte del panorama nacional
tecnoldgico de puentes.

En el aino 2011 se realizd una Jor-
nada Técnica en Valencia, con gran
éxito de publico, unos 270 asisten-
tes, sobre Inspecciones de Puentes;
y ya en 2012 una Jornada Técnica
sobre Conservaciéon de aparatos de
apoyo, juntas y drenaje en puentes,

donde se difundié un libro realiza-
do en el marco del grupo de trabajo
del mismo nombre, con muy buena
critica.

En febrero de este mismo afo
2013 se realizé una Jornada Técni-
ca en Madrid sobre adecuacion de
sistemas de contencién a puentes
existentes donde se presenté la mo-
nografia del resultado del grupo
de trabajo del mismo nombre, con
muy buena critica.

La importancia de estas jorna-
das, es y serd impulsar el desarrollo
técnico en puentes, y poner en con-
tacto a profesionales diversos, des-
tacando la presencia de la adminis-
tracion en este sector tan singular.

Trabajos Realizados:

En el periodo transcurrido desde
la constitucion del comité se han
realizado dos monografias, que no
dieron lugar a Jornada de presen-
tacion, como brillante resultado de
dos grupos de trabajo creados:

DURABILIDAD, REPARACION Y
REFUERZO DE PUENTES DE HOR-
MIGON Comité de Puentes de la
ATC. 1999. Monografia

+ IMPERMEABILIZACION Y DRENA-
JE DETABLEROS DE PUENTES Co-
mité de Puentes de la ATC. Sep-
tiembre 2003.

comitl YieNico o Forsiid B CASETTINAR
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IMPERMEABILIZACION
Y DRENAJE
de TABLEROS S FUENTES

Por otro lado, en cuanto a las jor-
nadas realizadas, como presentacién
de las monografias publicadas por el
comité, se mencionan las siguientes:
- JORNADA SOBRE PUENTES DE

BOVEDAS DE FABRICA organiza-

do por el Comité de Puentes de la

ATC, entre otros. Madrid 5 de octu-

bre 2000.

- JORNADA SOBRE TRANSICIONES
OBRA DE PASO-TERRAPLEN, orga-
nizado por Comité de Puentes de
la ATC. Madrid 14 de Marzo 2007.

+  JORNADA TECNICA SOBRE CIMEN-
TACIONES DE PUENTES DE FABRI-
CA, organizado por Comité de
Puentes de la ATC. Madrid 10 de
Abril 2008.

+  JORNADA TECNICA SOBRE CIMEN-

Jornada
Puentes de bovedas
de fabrica
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TACIONES SINGULARES DE PUEN-
TES, organizado por Comité de
Puentesy el de geotecnia vial de la
ATC. Corufa 22 de Abril de 2009 y
Sevilla 23 de Marzo de 2010.

- JORNADA TECNICA SOBRE DISENO
Y CONCEPCION DE PUENTES DE
CARRETERA, Estética, eficiencia e
Innovacion, organizado por Comi-
té de Puentes de la ATC. Madrid 20
de Mayo de 2009.

« JORNADATECNICA SOBRE INSPEC-
CIONES DE PUENTES, organizado
por Comité de Puentes de la ATC.
Valencia 9 de Mayo de 2011.

+ JORNADA TECNICA SOBRE CON-
SERVACION DE APARATOS DE APO-
YO, JUNTAS Y DRENAJE EN PUEN-
TES, organizado por Comité de

JORNADA TECHNICA

DISENO Y CONCEPCION
DE PUENTES DE CARRETERA

ESTENCA, EFCIENCIA E INMOVACION
20 de mayo de 2009
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Conservacién de
Aparatos de Apoyo,
Juntas y Drenaje
en Puentes

Puentes de la ATC. Madrid 26 de
Enero de 2012.

- JORNADATECNICA SOBRE ADECUA-
CION DE SISTEMAS DE CONTEN-
CION A PUENTES EXISTENTES, orga-
nizado por Comité de Puentes de la
ATC. Madrid 21 de Febrero de 2013.

Me gustaria agradecer finalmente,
y como punto mas destacado, la cola-
boraciéon de todos y cada uno de los
miembros que asisten asiduamente
a las reuniones y hacen un esfuerzo,
no siempre agradecido, para que el
trabajo resulte provechoso y produc-
tivo y la ingenieria de este pais pueda
desarrollarse y difundirse hasta llegar
a las altas cotas en que en estos mo-
mentos se encuentra.

SISTEMAS DE CONTENCION
A PUENTES EXISTENTES
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Resumen

| presente documento muestra las activida-

des del actual Comité Técnico Nacional de
Geotecnia Vial, que se desarrollan, principalmen-
te, participando en el Comité Internacional de la
A.lLP.C.R. similar (Earthworks) y realizando diversas
actividades en el dmbito nacional. Estas se llevan
a cabo a través de 3 a 5 grupos de trabajo, cuyos
miembros son elegidos ad hoc, segun el tema que
se analice y mediante la organizacién y celebracién
de Jornadas Técnicas en Espaia. El Comité incluye
unos treinta técnicos y, actualmente, desarrolla tra-
bajos en relacion con la utilizacion de geotextiles
en muros de tierra reforzada, la influencia del agua
en los terraplenes, el refuerzo de taludes de des-
monte y terraplén con inclusiones y la redaccién de
la Nueva Normativa Europea de Tierras.

PALABRAS CLAVES: Movimiento de tierras, re-
fuerzo de suelos, terraplenes, taludes.

Geotecnia Vial

Earthworks

Carlos Oteo Mazo
Catedrdtico de Ingenieria del Terreno
Universidade da Coruna

Abstract

his paper shows the activities of the Na-

tional Technical Committee of Earthworks
Two main activities are developed: Participation in
the International Committee of the A.LLP.C.R. (Ear-
thworks) and several theoretical works in Spain.
The national activities are developed by three to
five working groups, with members selected ad
hoc between the vocals of the National Committee.
Also, the organization of Workshops and One-day-
Conferences are carried out. The National Commit-
tee is formed by, approximately, thirty members.
Actually the works in progress are: Reinforced walls
by geotextil, the influence of water content in em-
bankments, reinforcement of slopes of cuts of em-
bankments with inclusions and the European Rules
on Earthworks.

KEY WORDS: Earthworks, reinforcement of soils,
embankments, slopes.
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1. Introduccién

ste Comité de Trabajo de la
A.T.C. se corresponde con el

Comité de la AIPCR denominado “Tra-

bajos de estructuras de tierra” e in-

cluye del orden de treinta miembros.

Realiza tres grandes tipo de tareas:

« Ayudar a los representantes espa-
noles en el Comité Internacional
mencionado, aportando informa-
cién técnica, ayudando a respon-
der encuestas, etc.

« Desarrollar trabajos propios a tra-
vés de subcomités especificos,
constituidos por un responsable y
varios miembros (4-5) del Comité
General. Unas veces su “espejo” es
el trabajo que desarrolla el Comi-
té Internacional y, otras, su tema
corresponde a asuntos de interés
técnico nacional o como apoyo al
desarrollo al trabajo normativo de
la Direccion General de Carreteras
del Ministerio de Fomento o de la
normativa a nivel de la Unién Eu-
ropea.

« Organizacién de Jornadas Técni-
cas sobre temas concretos de inte-
rés y actualidad, en relacién con el
desarrollo de las infraestructuras
viarias (carretera y/o ferrocarril).

2. Comité Internacional

El Comité de Geotecnia Vial vie-
ne interviniendo en el Comité “espe-
jo" internacional (Earthworks) desde
hace mas de treinta afos, a través
de dos representantes espafioles en
el mismo. A lo largo de los afios han
ocupado este puesto ingenieros de
diversas organizaciones oficiales (Di-
reccion General de Carreteras y Di-
reccion General de Ferrocarriles del
Ministerio de Fomento, Centro de
Estudios y Experimentacién de Obras
Publicas) y privadas (INECO, CORSAN-
CORVIAM), entre ellos cabe destacar a
D.Ventura Escario, D. Antonio Alcaide,
D. Carlos Oteo, D. José A. Hinojosa y
D. Enrique Dapena. Los Sres. Escario y
Alcaide fueron presidentes del Comi-
té Internacional.

A través de esa representacion se
ha participado en diversos trabajos
relacionados con:

« El control de ejecucién de la coro-
nacion de terraplenes.

« Instrumentacién de terraplenes.

+ Estabilidad de taludes.

+ Aprovechamiento de materiales
no convencionales.

« Geotecnia para carreteras de baja
intensidad de trafico, etc.

3. Comité Nacional

El Comité Nacional de Geotecnia
Vial desarrolla su trabajo a través de
la coordinacién que desarrolla el Pre-
sidente (elegido por los miembros del
Comité cada cuatro anos) y un Secre-
tario (designado por el Presidente).

Los vocales representan diversas
organizaciones publicas y privadas.

« Direccion General de Carreteras
del Ministerio de Fomento.

« Direccion General de Ferrocarriles
del Ministerio de Fomento.

« Direccion General de Carreteras
de la Junta de Andalucia.

« Centro de Estudios y Experimenta-
cion de Obras Publicas del Minis-
terio de Fomento.

« Direcciéon General de Transportes
del Gobierno de Navarra.

« Direccion General de Transportes
de la Junta de Castilla y Leon.

Refuerzo de suelos expansivos con cal

+ Acciona Ingenieria, S.A.

« Acciona Infraestructuras, S..A

+ Elsamex - Ciesm

« Tencate, S. A.

«  Huesker, S.A.

+ Ineco

+ Universidad Alfonso X “El Sabio”.
«  AECOM-INOCSA, S.A.

« Dragados.

«  Equipo de Prospecciones, S.A.

Es decir, tiene del orden de 30
miembros que representan a los orga-
nismos oficiales y privados con mayor
relacién en los temas geotécnico-via-
les en Espania.

El Comité Nacional desarrolla su
aportacion a los problemas técnicos a
través de Grupos de Trabajo o Subco-
mités, que son constituidos por 3 a5
miembros del Comité, a los que se le
encarga la tarea de desarrollar el es-
tudio de un determinado tema, cuyo
indice es, previamente, aprobado por
el Pleno del Comité, asi como los re-
sultados que se van obteniendo a lo
largo del tiempo. Cada grupo de tra-
bajo desarrolla su labor a lo largo de
unos 3 afnos.

Los temas a estudiar son los que
se acuerdan en el Comité y corres-
ponden a temas de interés de la
Geotecnia Vial, procurando que sean
similares a los que desarrolla el Comi-
té Internacional, aunque no siempre
ocurre asi.
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COLUVION

4, Actividades recientes del Co-
mité Nacional.

En los ultimos cinco afos los grupos
de trabajo o subcomités han desarro-
llado su labor en los siguientes temas:

« Materiales marginales (definidos
en el PG-3 del Ministerio de Fo-
mento, como tales, por su elevada
plasticidad, contenido en sulfatos,
colapsabilidad, etc.) para obras de
infraestructuras lineales, especial-
mente en lo que se refiere a su posi-
ble refuerzo con cal. Este subcomité
—liderado por D. Jesus Santamaria y
D. Francisco. J. Castanedo — generd,
como conclusién a su trabajo, un
documento a publicar en la Revista
Rutas de la AT.C.

«  Control de compactacion de terra-
plenes mediante sistemas dinami-
cos, liderado por D. Alvaro Parrilla.
Tema terminado, que fructificé en
un articulo publicado en la Revista
Rutas de la AT.C.

« Gestion de desmontes: Identifica-
cién de riesgos de inestabilidad en
taludes de desmonte, con distin-
cién de la influencia del tipo de ma-
teriales, parametros topograficos
(altura e inclinacién principalmen-
te), etc. Este subcomité, coordinado
por D. Fernando Roman, terminé su
cometido el afto pasado, con publi-
cacién de sus resultados en la Revis-
taRutasdela AT.C.

« Utilizacién de geotextiles, concreta-
mente con su aplicacién en el caso
de muros de tierra reforzados, con
consideracién de los sistemas de
calculo y un enfoque especial en lo
que se refiere a los coeficientes de
seguridad respecto a las normati-
vas inglesa y alemana. Este trabajo,
liderado por D. José Manuel Marti-
nez Santamaria, esta en marcha.

Gran movimiento de ladera tipico de la Zona de Granada

El agua en terraplenes, centrado
en los problemas de influencia del
agua en la estabilidad de los talu-
des de terraplenes sobre terreno
horizontal y a media ladera. Este
trabajo, liderado por D. Miguel Fe,
estd en marcha.

Refuerzo de desmontes y terraple-
nes con diversos tipos de inclusio-
nes. Este grupo coordinado por D.
Francisco J. Castanedo, inici6 su tra-
bajo recientemente.

Participacién en desarrollo de la
nueva Normativa Europea de Tie-
rras, en relacién con las “Estructuras
de tierra” (CENTC 396 “Earthworks”),
participando activamente en las
reuniones que vienen desarrollan-
dose (en diversos puntos de Euro-
pa, incluido Madrid), desde hace
mas de tres anos, a fin de obtener
documentos normativos para la
utilizacion de materiales sueltos
en diversas obras (de carretera,
portuarias, etc.). Incluye: 1) Princi-
pios generales. 2) Clasificacién de
materiales sueltos. 3) Procedimien-
tos de construccidon (excavacion,
transporte, colocaciéon, compacta-
cién, etc.) 4) Tratamiento de suelos
(con aglomerantes. 5) Control de
calidad. 6) Dragado y recuperacién
de tierras. 7) Colocaciéon hidraulica
de residuos mineros. 8) Excavacion
mecdnica y rellenos bajo el agua. En
este subcomité, y en las reuniones
internacionales intervienen, muy
activamente, D. Alvaro Parrilla, D.
Angel Juanco y D. Jesus Santama-
ria. Ademas, se ha solicitado ayuda
al Comité Espanol de Grandes Pre-
sas y a Puertos del Estado para las
partes 6 a 8. Esta tarea se considera
de mucha importancia, por la re-
percusion que puede tener, para el
futuro de las infraestructuras viarias

espanolas, la redaccion final de esta

Normativa Europea.

En cuanto a la organizacion de Jor-
nadas Técnicas, en los ultimos seis afos
se han organizado las siguientes, con
una asistencia entre 100 y 400 perso-
nas, en cada caso:

- Drenaje subterraneo en Infraestruc-
turas del Transporte. Antequera,
Marzo 2008.

+ Disefo y construccién de muros de
escollera, Madrid y Oviedo, 2007 y
2008.

- Cimentaciones singulares de puen-
tes. A Corufia (2009) y Sevilla (2010).
Estas Jornadas se organizaron en
colaboraciéon con el Comité de
Puentes dela AT.C.

+ Experiencias recientes en estructu-
ras de tierra para infraestructuras
viarias. Madrid, Febrero de 2011.

« Drenaje superficial y profundo en
infraestructuras del Transporte. Ma-
drid, Febrero de 2012.

Estas Jornadas han sido dirigidas
y coordinadas por el Presidente del
Comité D. Carlos Oteo y D. Alvaro Pa-
rrilla. En el caso de las “Cimentaciones
singulares de Puentes’, la coordinacién
corrié a cargo de D. Carlos Oteo y D.
Alvaro Navarefio. En todas ellas el Pre-
sidente dicté una conferencia especial
acompanado de otras dos conferencias
a cargo de técnicos relacionados con
el tema. Ademas se presentaron entre
diez y doce comunicaciones libres, por
parte de técnicos de organismos oficia-
lesy privadas. De las tres primeras se ha
editado un libro en formato clasicoy de
las otras dos se ha hecho una edicién
digital.

En el momento de redactar esta
nota, siguen trabajando los subcomi-
tés citados y se estd preparando una
nueva Jornada Técnica para octubre de
2013. %
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Resumen

| Comité de Seguridad Vial de la Asociacion

Técnica de la Carretera (ATC) es un punto de
encuentro de especialistas a los que les une su de-
seo de trabajar en el campo de la seguridad de la
circulacién, poniendo en comun su conocimientoy
esfuerzo desinteresado en beneficio de la comuni-
dad. En el presente articulo se resume los objetivos
y actividades principales llevadas a cabo ultima-
mente por este Comité, su interrelacién y colabora-
cién con los comités internacionales de seguridad
vial de la Asociacién Mundial de Carreteras (WRA-
PIARC) asi como los pasos mds inmediatos a llevar
a cabo en el seno del comité nacional. También
supone esta publicacién un reconocimiento publi-
co por parte de la ATC a la labor realizada por este
Comité técnico y a los profesionales que forman
parte o han formado parte del mismo, y les anima
a seqguir en esa misma linea de trabajo, analizando
la problematica de la seguridad vial, elaborando
recomendaciones y divulgando las mejores practi-
cas, en aras a mejorar los niveles de seguridad vial
en nuestro pais y mas alld de nuestras fronteras. En
esta linea, se desataca la plataforma que brinda la
ATC a través de su Revista RUTAS y su pagina web
para extender su influencia fuera de nuestras fron-
teras.

PALABRAS CLAVES: Seguridad Vial, trafico, acci-
dentes, siniestralidad.

Seqguridad Vial

Road Safety

Roberto Llamas Rubio
Jefe de la Unidad de Seguridad Vial
Direccién General de Carreteras, Ministerio de Fomento

Abstract

he Road Safety Committee of the Road Te-

chnical Association (ATC) is a meeting point
of experts joined by their wish to work in the field
of traffic safety, pooling their knowledge and sel-
fless effort to benefit the community. This article
summarizes the main objectives and activities ca-
rried out by this Committee, its interrelationship
and collaboration with the road safety internatio-
nal committees from the World Road Association
(WRA-PIARC), as well as the most immediate steps
to be taken within the national committee. This
publication also represents a public recognition
from the ATC to the work of this technical Commit-
tee and professionals that take part or have taken
part in it, and encourages them to continue along
that same line of work, analyzing the problematic
issues of road safety, developing recommenda-
tions and disseminating best practices, in order to
improve road safety standards in our country and
abroad. In this line, the platform provided by the
ATC is highlighted through its magazine “RUTAS”
and through its website too, in order to extend its
influence to other countries.

KEY WORDS: Road Safety, traffic, accidents, ac-
cident rate.
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| Comité de Seguridad Vial de

la Asociacién Técnica de la Ca-
rretera (ATC) estd integrado por re-
presentantes de diversos Organismos
Nacionales, tanto de la Administracion
General de Estado, como de las Admi-
nistraciones Autonoémicas y Locales, de
Universidades, empresas, ingenierias
y asociaciones del sector de la carrete-
ra, involucradas de una u otra manera
con la seguridad de la circulacién en
las carreteras espaiolas. Es pues una
plataforma integrada por especialistas,
idonea para el debate, el intercambio
de conocimientos y experiencias para
mejorar las practicas y politicas de se-
guridad vial con el objetivo primordial
de reducir la siniestralidad en las vias.
Pero no soélo sirve de medio vehicular
a nivel nacional sino también, a través
de la propia cobertura divulgativa que
brinda la Asociacion Técnica de Carrete-
ras, constituye un medio adecuado para
compartir la buena praxis en el campo
de la seguridad vial entre otros cole-
gas internacionales, especialmente del
mundo hispanoparlante.

Asi, en el seno de este comité se de-
baten temas de actualidad, se analizan
aspectos técnicos que preocupan a la
comunidad cientifica y a los responsa-
bles politicos en materia de seguridad
vial, si bien, por la propia definicion de
la Asociacién a la que pertenece, su ac-
tividad se centra fundamentalmente
en aquellos dmbitos mas relacionados
con las infraestructuras y la gestién de
la seguridad en las mismas. Dado que
hay un cierto paralelismo entre la Aso-
ciacién Técnica de Carreteras (ATC) y
la Asociaciéon Mundial de la Carretera
(WRA-PIARQ), la labor que lleva a cabo
este comité no solo se circunscribe al
ambito nacional. Debe tenerse en cuen-
ta que el Comité de Seguridad Vial de la
ATC es reflejo del Comité Internacional
de la Asociacion Mundial, del que for-
man parte y tienen una participacion
activa algunos de los miembros del co-
mité espanol. Realmente, este comité
nacional aglutina las actividades de los
dos comités de seguridad actualmente
existentes en la WRA-PIARC, resultantes
del desglose del homélogo y tradicional

comité internacional C-13. Indicar que
fue en 1953 cuando la Asociacién Mun-
dial de la Carretera cre6 el primer comi-
té técnico sobre la seguridad vial y fue
en el 2007, con la aprobacion del Plan
Estratégico para el periodo 2008-2011,
cuando laWRA-PIARC decidi6 desglosar
su tradicional comité de seguridad vial
en dos, con objeto de reforzar dentro de
esta Asociacion la transcendencia de la
seguridad de las carreteras mas alla de
lo estrictamente relacionado con las in-
fraestructuras, tratando de captar y dar
una mejor cabida a nuevos perfiles de
profesionales en su seno (relacionados
mas con el factor humano y el disefio o
elaboracion politicas de seguridad vial,
en su concepcion mas amplia), como
un elemento favorecedor para exten-
der la influencia de esta Asociacion e
introducir mas facilmente la seguridad
viaria en aquellos continentes donde la
red de carreteras no estd muy desarro-
llada. En consecuencia, actualmente en
el seno de la WRA-PIARC existe el Comi-
té 3.1 Politicas y Programas Nacionales
de Seguridad Vial, National Road Safety
Policies and Programmes" y el 3.2 Dise-
fio y explotacion de infraestructuras de
carreteras mas seguras, Design and Ope-
ration of Safer Road Infrastructure (ini-
cialmente denominados C2 Explotacion
vial mas segura, Safer Road Operations, y
C1 Infraestructuras viarias mas seguras
Safer Road Infrastructure). No hay que
obviar que esta decision, ha conllevado

algunas disfunciones entre ambos por
existir un cierto solapamiento entre las
competencias encomendadas a cada
uno de estos comités. Ello ha obligado
a abordar determinados temas de una
manera transversal y conjuntamente,
redoblando esfuerzos de coordinacién,
no siempre faciles de materializar, dada
la internacionalidad de los miembros y
las escasas oportunidades para mante-
ner reuniones extras con este fin. Esta
consideracién se ve corroborada por
el hecho de que ambos comités hayan
sufrido, a pesar de su reciente creacion,
modificaciones en sus denominaciones
para hacerlos mas acordes con sus com-
petencias y evitar asi ese cierto confu-
sionismo (inicialmente denominados
Infraestructuras viarias mas seguras
Safer road infrastructure, y Explotacion
vial mas segura, Safer road operations).
Destacar también la buena parti-
cipacion y labor realizada por los re-
presentantes espanoles en los comités
internacionales de seguridad vial de
la  WRA-PIARC. Asimismo, resenar la
colaboraciéon de otros miembros del
comité espanol en los internacionales,
como miembros corresponsales (corres-
ponding members) asi como el apoyo
prestado por éstos a los representantes
espanoles oficiales en sus tareas enco-
mendadas. Esto junto con la incorpo-
raciéon de la lengua castellana como
tercer idioma oficial (junto con el inglés
y francés) en los Congresos Mundiales

FOTO 1: Sesidn de trabajo durante una reunién plenaria del Comité de Seguridad Vial de la ATC.
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de Carreteras es lo que ha llevado a que
representantes espafoles ostenten car-
gos de secretarios dentro de los diferen-
tes comités de la WRA-PIARC. Asi, han
ejercido funciones de secretarios Jesus
Leal (CEDEX) en el C2 y Roberto Llamas
(DGC) en el C1, bajo las presidencias de
Ahmad Farhan Mofd Sadullah (Malasia)
y Hans-Joachim Vollpracht (Alemania),
respectivamente. Ambos representan-
tes espanoles han sido reelegidos como
secretarios de habla hispana para este
nuevo periodo 2012-2015 en sus res-
pectivos comités, cuyas presidencias

FOTO 2: Castillo de Castellet, sede de la Funda-
cion Abertis y lugar de celebracion de una las
sesiones plenarias del Comité.

ostentan Matts-Ake Belin (Suecia) en el
C3.1 y Mike Greenhalgh (Inglaterra) en
el C3.2. Otros miembros oficiales en es-
tos Comités son Pablo Pérez de Villar y
Fernando Pedrazo, respectivamente.
Apuntado brevemente el paralelis-
mo entre los comités de seguridad vial
de la Asociaciéon Mundial de Carreteras
y los de la ATC, debe resefarse la acti-
vidad propia del Comité Nacional y su
modus operandis. En este sentido, el
Comité celebra periédicamente sesio-
nes plenarias, donde se reinen todos
los miembros del mismo, y ademas se
mantienen numerosas reuniones de
trabajo a nivel mas reducido sobre te-
mas particulares encomendados, cuyos
resultados se exponen y debaten pos-
teriormente por el conjunto del Comité
en las reuniones plenarias. Todas ellas
son presenciales aunque también hay
un arduo trabajo “a distancia” gracias
a las oportunidades que nos brindan
los medios tecnoldgicos existentes. En
la primera sesion plenaria, ademas del
protocolario acto de eleccién o reno-
vacion de cargos —presidente y secre-
tarios- se debate sobre los aspectos
mas de actualidad y se establecen los
temas a analizar y desarrollar durante
los préximos 4 aios (coincidentes con
el periodo entre congresos mundiales
de carreteras). Asimismo se reparten las
tareas entre diferentes grupos de traba-
jo que se crean al efecto. Las sesiones
plenarias habitualmente se celebran

FOTO 3: Miembros del Comité durante un descanso en la reunién celebrada en el Castillo de Castellet

en la sede central de Madrid de la ATC
si bien ocasionalmente se celebran en
algun otro lugar de la geografia espaio-
la, para aprovechar la ocasién y realizar
visitas técnicas. En este sentido, quisiera
destacar la mantenida en junio de 2009
por la particularidad de que se celebré
en un entorno excepcional de la provin-
cia de Barcelona, el Castillo de Castellet,
gracias a la gentileza del grupo Abertis
que ofrecié al comité la sede de su Fun-
dacién ubicada en dicho castillo. Este se
encuentra en un enclave natural privi-
legiado, rodeado por el espacio natural
del parque del rio Foix, y nos proporcio-
né un agradable ambiente de recogi-
miento y concentracién durante las reu-
niones mantenidas asi como momentos
de esparcimiento y distension que faci-
litaron la mayor confraternizacion entre
los asistentes.

Uno de los outputs de las activida-
des desarrolladas por este comité es la
publicaciéon de articulos técnicos en la
Revista Rutas y la celebracion de semi-
narios o congresos sobre aspectos de
seguridad vial. En esta materia hay que
destacar la promocién y organizacién
de las Jornadas Nacionales de Seguri-
dad Vial, por su importancia no sélo por
los temas abordados en las mismas sino
por la gran afluencia de personalidades
y técnicos de todo el espectro nacional,
contando también con la participacion
de destacados expertos internaciona-
les. Estas Jornadas Nacionales, referente
nacional en la materia, de unos 3-4 dias
de duracion, se conciben como un foro
publico de encuentro y debate para el
analisis de la problemdtica nacional
y el intercambio de experiencias que
permitan avanzar en la mejora de los
niveles de seguridad en las carreteras
espanolas. Las Jornadas incluyen sesio-
nes técnicas y mesas redondas donde
se abordan los diferentes aspectos de
la seguridad vial, en las que los temas
relacionados con la infraestructura jue-
gan un papel preponderante, y donde
tienen cabida también comunicaciones
libres. Para todo ello se cuenta con per-
sonalidades y expertos de reconocido
prestigio, tanto nacionales como inter-
nacionales.
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Paralelamente con el desarrollo de
este tipo de Jornadas tienen lugar ex-
posiciones donde las instituciones y
empresas pueden mostrar y difundir
sus realizaciones, asi como también las
ultimas novedades desarrolladas en el
campo de la seguridad vial: materiales,
equipamiento, técnicas y sistemas de
implementacion, servicios de consulto-
ria en ingenieria, aplicaciones informati-
cas, etc., permitiendo a los asistentes co-
nocer los avances en esta materia. Como
parte de estas Jornadas, se han editado
y distribuido libros que recogen todas
las intervenciones de los conferencian-
tes.

A continuacion se enumeran las
Jornadas Nacionales celebradas (con su
denominacion, lugar y fecha), organiza-
das por la ATC bajo la Direccion Técnica
del Comité Nacional de Seguridad Vial:
« Jornadas técnicas de seguridad vial

(Madrid, 7-9 de Junio de 1983).

« Jornadas de seguridad en carreteras
(Burgos, 29-31 Octubre 1986).

« Il Jornadas de seguridad vial (Ali-
cante, 15-17 de junio de 1993).

« IV Jornadas de seguridad vial (San-
tander, 24-27 de noviembre de
1998).

« VJornadas de seguridad vial (Ovie-
do, 16-19 de octubre de 2001).

« VI Jornadas de seguridad vial (Sevi-
lla, 9-12 de mayo de 2006).
También se han organizado semina-

rios especificos, entre los que se desta-

can como ma4s recientes:

« Jornada sobre métodos de actua-
cién para la mejora de la seguridad
de las carreteras. Madrid, 15 de No-
viembre 2007

- Jornada sobre la aplicacion de la
Directiva Europea de gestion de la
seguridad de las infraestructuras.
Madrid, 28 de abril de 2009
Otro de los objetivos del Comité,

como se ha apuntado, es la elaboracion

de informes técnicos con recomenda-
ciones técnicas adaptadas a las particu-
laridades de nuestra red de carreteras
sobre determinados temas de actuali-
dad en seguridad vial y que confluyen

en articulos divulgativos publicados a

través de la Revista Rutas de la ATC. En

___tl”.

FOTO 4: Algunos de los libros editados con las actas de las Jornadas Nacionales de Seguridad Vial,
organizadas por la ATC bajo la Direccion Técnica del Comité Nacional de Seguridad Vial

esta linea divulgativa, hay que destacar
la oportunidad que brinda la web de la
Asociaciéon Técnica de Carreteras para
poder difundir a nuestros colegas tran-
socednicos, las diferentes notas técni-
cas, informes y articulos que se elaboran
en el seno del comité. Sirva a modo de
resefia algunos de los articulos publi-
cados en la Revista Rutas en la ultima
época:

«  “Posible armonizacién de los méto-

dos de identificacién de tramos de
concentracién de accidentes (TCA)
en Espana” Roberto Llamas Rubio
(DGC-Me Fomento), Alonso Domin-
guez (PROINTEC) y Jacobo Martos
(ELSAMEX).
Desarrollo de un sistema viario con
niveles de seguridad de la circula-
Cién sostenibles: experiencia inter-
nacional y posibilidades de apli-
cacion en Espaina. Roberto Llamas
Rubio (DGC del M° Fomento), José
Ma Pardillo Mayora. y Sandro Rocci
Bocalieri. (ETSICCP, Universidad Poli-
técnica de Madrid) y Alonso Domin-
guez Herrera (Prointec S.A-).

«  “Recomendaciones para una correc-
ta interpretaciéon de la sefalizacion
vial”. Liberto Serret (API, S.A, Roberto
Llamas Rubio (DGC del Me Fomen-
to).

«  “Comportamiento de los usuarios
ante diferentes situaciones de riesgo
en la carretera. Recomendaciones”.
Liberto Serret (API, S.A). Roberto Lla-

VERSION ESPANOLA

FOTO 5: Edicion del informe de la WRA-PIARC
“Métodos de evaluacion de medidas de segu-
ridadvial” traducido al castellano por el Comité
técnico de seguridad vial de la ATC

mas Rubio (DGC del M°e Fomento).

«  “Aplicaciones de ITS a la mejora de

la seguridad vial. Informe final del
grupo de trabajo del Comité Técnico
de Seguridad Vial” José M2 Pardillo
Mayora (ETSICCP, Universidad Poli-
técnica de Madrid), Jesus Leal Ber-
mejo (CEDEX), Francisco Javier Sau-
ra Lépez (AEPO, S.A)), Juan Alonso
Verdeal (AEPO, S.A, Roberto Llamas
Rubio (DGC del Me Fomento).

« “Influencia de las caracteristicas su-

perficiales de los firmes en la sequ-
ridad vial” Jesus Leal. (CEDEX), José
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Domingo Plaza. (Diputacién Foral
de Vizcaya), Ignacio Pérez. (Uni-
versidad de A Coruha), Enrique
Casquero. (Generalitat Valenciana).

Roberto Llamas Rubio (DGC del Me

Fomento).

+ La "vision cero”: ;Un nuevo para-
digma?’. Roberto Llamas Rubio
(DGC-Me Fomento); Jose M2 Pardi-
llo Mayora; y Sandro Rocci (ETSICC
Universidad Politécnica de Ma-
drid); Alonso Dominguez Herrera
(Prointec S.A.).

« "Métodos para la mejora de la se-
guridad de las carreteras en Europa.
Auditorias de Seguridad”. José Ma
Pardillo Mayora (Universidad Poli-
técnica de Madrid), Roberto Llamas
Rubio (DGC del Me Fomento).

«  "Aspectos relacionados con el
factor humano en el disefio de
carreteras”. José Ma Pardillo Ma-
yora (Universidad Politécnica de
Madrid), Francisco Morales Ortega
(Ferrovial S.A.), José de Oia Ortega
(Ineco-Tifsa), Pablo Pérez del Villar
Cruz (DGC-Me Fomento), Francis-
co Javier Saura Lopez (Aepo S.A),
Roberto Llamas Rubio (DGC del Me
Fomento).

«  “ICSM: Un procedimiento de cla-
sificacion de las condiciones de
seguridad de las margenes de las
carreteras”. José M2 Pardillo Mayo-
ra; Rafael Jurado Pifa y Carlos A.
Dominguez Lira (ETSICC Univer-
sidad Politécnica de Madrid), Ro-
berto Llamas Rubio (DGC del Me
Fomento)

Otro aspecto a destacar de la
actividad de este comité es que a
través de él la ATC estd presente en
el seno del Consejo Superior de Se-
guridad Vial, que es el 6rgano de la
Administracion responsable de Ia
elaboracion de las lineas estratégicas
y planes nacionales de seguridad vial
en nuestro pais asi como de la coor-
dinacién de las propuestas de actua-
cion entre los distintas entidades y
sectores involucrados con el trafico y
la seguridad de la circulacién. De esta
forma se participa e incide, de alguna
manera, en el disefio de las politicas

PIARC
R RN UL A TR TR T T PR TR Y PR
TRAFN O PARA INGENTERON DE € AHRETERAS
\ -
8 ik
i ° (P A
- L i
[ 1 T P
¥ 5 )

FOTO 6: Documento de la WRA-PIARC “Guia de
investigacion de los accidentes de trafico para

ingenieros de carreteras” traducido al castella-
no por el Comité técnico de seguridad vial de
la ATC

de seguridad, aportando informes
o criterios técnicos sobre distintos
aspectos de la problematica de la
accidentalidad, fundamentalmente
relacionados con las infraestructuras,
y proponiendo recomendaciones
y buenas practicas, etc,, con lo que
ayudar a conseguir reducir los nive-
les de accidentalidad y mortalidad en
nuestras carreteras.

Por otro lado, sefialar que con ob-
jeto de ser mas operativos y eficaces
en la labor del Comité, el trabajo pla-
nificado para cada periodo se distri-
buye entre los miembros del mismo
a través de grupos de trabajo, al fren-
te de los cuales se ha designado un
lider, que apoya al Presidente del Co-
mité en su labor de impulsar y coor-
dinar las actividades de los mismos.
A continuacion se indican los ultimos
grupos de trabajo constituidos y se
resume brevemente el contenido de
los mismos.

Incorporacién del factor humano
en el disefo de carreteras

Este grupo de trabajo, liderado por
José Maria Pardillo (Universidad Poli-
técnica de Madrid), se propuso analizar
cinco temas clave: el “proceso de con-
duccién: modelos de comportamiento

PIARC

Guia de recomendaciones de factores
humanos en la mejora de la seguridad
en las infraestructuras de carreteras
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FOTO 7: Documento de la WRA-PIARC “Guia de
recomendaciones de factores humanos en la

mejora de la seguridad en las infraestructuras
de carreteras” traducido al castellano por el Co-
mité técnico de seguridad vial de la ATC

del conductor y de otros usuarios de la
carretera. Procedimientos de medida”;
la“visién en el proceso de conduccion”;
los “factores determinantes de la elec-
cion de la velocidad de circulacion” y
los “condicionantes particulares de los
conductores de edad avanzada”.

El disefio seguro de las dreas urba-
nas

Liderado por Alfredo Garcia (Univer-
sidad Politécnica de Valencia), en este
grupo de trabajo se analizan los aspec-
tos particulares del disefio de las areas
urbanas desde el punto de vista de la
seguridad vial. Persigue elaborar unas
recomendaciones y catdlogo de buenas
practicas para un diseflo mas seguro en
el dmbito mas urbano.

Seguridad en obras

Bajo este titulo, este grupo liderado
por Pablo Sdez (ACEX), se centra en dos
actividades fundamentales: por un lado,
en herramientas para favorecer la im-
plementacién de la normativa de forma
que su procedimiento de aplicacién sea
sistematice de una forma mas sencilla y
a la vez util; y por otro lado, en analizar
determinados aspectos de la sefaliza-
Cioén para que esta sea mas creible.
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FOTO 8: Documento de la WRA-PIARC “Guia de
auditorias de seguridad vial”traducido al caste-

llano por el Comité técnico de seguridad vial de
la ATC

Dentro de la primera linea de tra-
bajo (implementacion de la normativa)
se trabaja en la elaboracién de un “ma-
nual de bolsillo” muy practico para la
sefalizacion de obras fijas, basado en
la normativa del Ministerio de Fomen-
to Su objetivo es convertirse en una
herramienta cotidiana y muy practica
para capataces, encargados, vigilantes
de conservacion, etc,, de forma que la
puedan llevar permanentemente consi-
go (de ahi el formato “bolsillo”) y donde
se muestre graficamente y cuantitati-
vamente (n° y tipo de sefales) la sefa-
lizacién reglamentaria y recomendable
(en base a la practica y no recogida en
la normativa) en las distintas situaciones
que se puede presentar, tanto en auto-
vias como en carreteras convencionales.
De dicho manual se ha editado un pro-
totipo para recoger las observaciones
de los colectivos a los que va orientado,
de forma que se pueda mejorar antes
de su confeccion definitiva.

La otra linea de trabajo persigue ela-
borar, bajo el titulo de “hagamos creible
la sefalizacidn”, unas recomendaciones
para este fin. Para ello se analizan casos
practicos “mejorables’, para lo que se
han solicitado a las empresas de conser-
vacién y diferentes organismos fotogra-
fias de casos reales de sefalizacién.

PIARC

MAMNUAL DE INSPECCIONES DE SEGURIDAD
VIAL

Inspecciones de segaridad de carreteras existenies

FOTO 9: Documento de la WRA-PIARC “Manual

|

de inspecciones de seguridad vial” traducido al
castellano por el Comité técnico de seguridad
vial de la ATC

La gestion de accesos

El objetivo perseguido por este gru-
po de trabajo, liderado por M2 Carmen
Plaza (DGC de la CCAA de Madrid), es
poner de manifiesto la problemética
inherente a los accesos a las carreteras
(segln su tipologia, caracteristicas de
tréfico que soportan y funcionalidad de
la via), su influencia en la seguridad de
la circulacion, exponer diferentes expe-
riencias en la gestién de los accesos y su
posible aplicacién a nuestro pais.

Para ello el trabajo se centra en la
recopilacién de normativa nacional e
internacional al respecto, realizacion de
un andlisis comparativo a nivel nacional
asi como de los efectos sobre la segu-
ridad vial accidentalidad, mediante la
realizacion de un estudio de accidentes
en Espaia relacionados con los accesos,
y elaboracién de unas recomendacio-
nes o protocolo deseable de actuacién.

Andlisis de tecnologia de alto rendi-
miento en la realizacién de inspecciones
de seguridad en carreteras existentes

El trabajo encomendado a este gru-
po, liderado por Jorge Rodriguez (AEPO)
es analizar y divulgar las tecnologias de
alto rendimiento existentes para la reali-
zacién de las revisiones de seguridad en

carreteras en servicio (inspecciones de
seguridad viaria). Hay que tener presen-
te que la realizacién de estas inspeccio-
nes al conjunto de una red gestionada
por una Administracion requiere de una
metodologia, herramientas y medios
completamente diferentes que las reali-
zadas en tramos puntuales, concretos y
de una longitud mas o menos limitada.
También hay que sehalar la aporta-
cién que lleva a cabo el comité espaiol
de seguridad vial a los Congresos Mun-
diales de Carreteras de la WRA-PIARC,
impulsando la preparacién de ponen-
cias nacionales para dichos congresos
(tanto individuales como el informe del
conjunto del pais), de forma que la pre-
sencia espafola sea destacada y contri-
buyendo a difundir las buenas practicas
y experiencias en materia de seguridad
vial que se desarrollan en nuestro pais.
En esta linea, y retrotrayéndose uni-
camente al ultimo Congreso Mundial
de Carreteras celebrado en México en
2011, resefar la elaboracién del informe
nacional relativo al tema estratégico C
(Seguridad en los sistemas carreteros)
bajo el lema “Un planteamiento es-
tratégico para la seguridad: poner en
practica el conocimiento’, cuyos auto-
res fueron Roberto Llamas Rubio y Pa-
blo Pérez de Villar (DGC-Me Fomento),
José Ma Pardillo Mayoral y Rafael Jurado
Pifna (ETSICCP, Universidad Politécnica
de Madrid), Enrique Belda Esplugues
(DGT-Me Interior) y Ana Arranz y Beatriz
Molina (Prointec S.A). También indicar
la conferencia del Presidente del Co-
mité de Seguridad Vial de la ATC en la
Sesion especial sobre seguridad vial del
Congreso Mundial “Un acercamiento
estratégico para la seguridad: puesta en
practica del conocimiento” (A strategic
approach for safety: Putting knowledge
into practice), quien expuso la estrate-
gia seguida en Espafia, sus objetivos y
los logros alcanzados, pasando revista
a algunas de las iniciativas mdas nove-
dosas y eficaces que han sido llevadas
a cabo en nuestro pais durante los ul-
timos afos para mejorar la seguridad
de la circulaciéon en la red de carreteras
espanolas. Asimismo, resefar la ponen-
cia realizada también por miembros del
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Comité Nacional, titulada “Anlisis de la

accidentalidad en tramos en obras de

las carreteras espafolas y laimportancia
de hacer creible la sefalizacion en ellos”,
cuyos autores fueron Pablo Saez Villar

(ACEX), Pablo Pérez de Villar y Roberto

Llamas Rubio (DGC-M° Fomento), en la

que recogieron los resultados del traba-

jo llevado a cabo por uno de los grupos
de este comité.

Otra labor a destacar realizada por
este comité es la traduccion al castella-
no de aquellos documentos de mayor
interés elaborados por los homélogos
internacionales. Baste citar aqui como
muestra de los mas significativos los
siguientes:

« Métodos de evaluacién de medi-
das de seguridad vial

« Guia de investigacién de los acci-
dentes de trafico para ingenieros
de carreteras

+ Guia de recomendaciones de fac-
tores humanos en la mejora de la
seguridad en las infraestructuras
de carreteras

« Guia de auditorias de seguridad
vial (para comprobaciones de se-
guridad de proyectos de carreteras
nuevas)

« Manual de inspecciones de segu-
ridad vial (Inspecciones de seguri-
dad de carreteras existentes)
Igualmente resefable, como una

actividad mas desarrollada por este

comité, es la organizaciéon de reunio-
nes de los comités internacionales de

P

FOTO 10: Presidente y Secretarios del comité C1 “Safer road infras-
tructure-" de la la Asociacion Mundial de la Carretera (WRA-PIARC).
Comenzando por la izquierda: Jon Douglas (Australia), Hans-Joachim
Vollpracht (Alemania),.Lise Fournier (Quebec) y Roberto Llamas (Es-
pana), secretariode habla inglesa, presidente, y secretarios de habla

francesa y castellana, respectivamente.

seguridad vial en nuestro pais. La ATC,
a través de su comité nacional de se-
guridad vial, ha acogido y organizado
en diversas ocasiones la celebracién
de sesiones plenarias de sus homolo-
gos internacionales en la Asociacién
Mundial de Carreteras, proporcionan-
doles las instalaciones y equipamien-
tos necesarios, disponiéndoles de las
traducciones simultdneas requeridas
(inglés-francés-espanol) y facilitdn-
doles los demads operativos logisticos.
Verdaderamente, se ha actuado como
excelentes anfitriones (incluyendo
entre las actividades organizadas, la
programacién de visitas técnicas y so-
cioculturales), quedando los asistentes
muy satisfechos y agradecidos por la
organizacién y el trato recibido. Asi, se
han celebrado reuniones en Santander
(1998), Oviedo (2001), Sevilla (2006) y
Valencia (2010). Espafia se ha conver-
tido en uno de los lugares predilectos
para la celebracién de este tipo de
eventos por nuestros colegas, dada la
buena acogida siempre dispensada.

Por otro lado, en cuanto a las ta-
reas que estan desarrollandose en los
comités internacionales de seguridad
vial de la Asociacion Mundial de Ca-
rreteras (WRA-PIARC) durante el nue-
vo periodo hasta el préximo Congreso
Mundial en 2015, éstas se pueden sin-
tetizarse de la siguiente forma.

Dentro del Comité Técnico 3.1 Poli-
ticas Nacionales y Programas de Segu-
ridad Vial, National Road Safety Policies

’Wff

]

FOTO 11: Momento de distension del comité C1 “Safer road infrastruc-
ture-"de la Asociacion Mundial de la Carretera, durante la celebracién

and Programmes, se centran en los te-

mas siguientes:

+ 3.1.1 - Inversiones y planificacion
en seguridad vial

«  3.1.2 - Enfoque metodoldgico de
seguridad vial

+ 3.1.3-Uso del territorio y planifica-
cién urbana

El subgrupo que analiza el tema
3.1.1. pretende abordar los enfoques
y estrategias mas adecuadas para de-
cidir sobre programas de inversiones
en seguridad vial. Por ello se centra
en analizar e identificar las herramien-
tas y metodologias mas idéneas para
conseguir que la toma de decisiones
a nivel de planificacién y programa-
cién de actuaciones sea eficaz en la
reduccién global de la accidentalidad
(incluye modelos financieros, andlisis
coste-beneficio y otras herramientas
para analizar la inversion que forman
parte del ambito de accién). Uno de
los aspectos claves sefalados es la
rentabilidad social.

En el 3.1.2 se trata de identificar es-
trategias y procedimientos aplicables
directamente a la gestién de la seguri-
dad viaria. El trabajo de este subgrupo
basicamente consiste en identificar
buenas practicas que sean viables de
“exportar” a paises en vias de desarro-
llo en relacién con los procedimientos
de gestién de la seguridad de las in-
fraestructuras viarias. Para ello se tra-
baja en dos lineas principales: las me-
todologias reactivas y las preventivas.

|

de su reunién en Valencia.
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En el tema 3.1.3 se mantiene ba-
sicamente la linea de trabajo iniciada
en la anterior etapa. Tiene como ob-
jetivo identificar y priorizar los aspec-
tos que deben respetarse en materia
de ordenacién del territorio para evi-
tar que su desarrollo incida de una
forma negativa en la seguridad vial.
Para ello, se pretende desarrollar
estrategias (incluidas las juridicas y
politicas) para conseguir la integra-
cion de la seguridad vial en el uso
del territorio y planificacién urbana,
especialmente en el contexto de los
asentamientos lineales y los nuevos
desarrollos.

Dentro del Comité Técnico 3.2 Di-
seflo y explotacion de infraestructu-
ras de carreteras mds seguras -Design
and Operation of Safer Road Infras-
tructure, las actividades se centran en
los siguientes temas:

+ 3.2.1-Usuarios vulnerables
+ 3.2.2 - Revision de la guia de la

Asociacién sobre la investigacion

de accidentes
« 3.2.3 - Distraccién y cansancio de

los conductores

El tema 3.2.1.supone una conti-
nuidad de los trabajos iniciados en
la anterior etapa y persigue la reali-
zacion de recomendaciones o una
guia para el disefio de carreteras mas
seguras para los usuarios vulnerables
(tanto urbanas como interurbanas);
es decir, prestando especial atencién
a las necesidades de los usuarios jo-
venes, peatones, ciclistas y motoci-
clistas.

En cuanto al 3.2.2, éste se centra
en revisar y actualizar las dos guias
existentes de la Asociacién sobre la
investigacion de accidentes desde el
punto de vista de los ingenieros y so-
bre los factores humanos y su consi-
deracion en el disefio de las vias, con
objeto de identificar deficiencias de
conocimiento, posibles soluciones y
contemplar mas adecuadamente la
influencia de las caracteristicas de la
carretera y su entorno en el compor-
tamiento de los conductores.

En el tema 3.2.3 se persigue iden-
tificar las estrategias y practicas mas

exitosas para evitar las distracciones
y cansancio de los conductores, ha-
ciendo hincapié en las posibles so-
luciones de ingenieria en su dmbito
mas amplio (disefio y equipamiento
de la infraestructura vial, los vehicu-
los, etc.)

Ademas de abordar estos temas,
en materia de seguridad vial durante
este nuevo periodo se ha establecido
como tema estratégico fundamental
el llevar a cabo una revisién y actua-
lizacién del Manual de Seguridad Vial
de la WRA-PIARC, que fue elaborado
durante el periodo 2000-2003. Para
ello, se ha creado una tarea especi-
fica (Road Safety Manual Task Force)
en la que colaboran ambos comités
y se ha contratado los servicios de
una empresa de consultoria (ARRB:
Australian Road Research Board
Group) para facilitar y potenciar esta
importante labor dentro de la Asocia-
ciéon. La responsabilidad de dirigir y
coordinar esta Task Force ha recaido
en Michael S. Griffith, de la Federal
Highway Administration (Director,
Office of Safety Technologies).

Todas estas actividades que se ha
pretendido sintetizar en este articulo
y que son desarrolladas tanto por los
comités internacionales de la WRA-
PIARC como por el espaiol de la ATC,
seguro que tendran su fruto, redun-
dando en beneficio de la colectividad
de técnicos en seguridad de la circu-
lacion vial y contribuyendo a que los
decisores politicos adopten las medi-
das mas adecuadas y eficientes en la
reduccion de la lacra social que supo-
nen los accidentes de tréafico.

Para finalizar, y a modo de reco-
nocimiento a la labor desempeiada
por el Comité Técnico de Seguridad
Vial de la ATC, quisiera referenciar los
nombres de aquellos profesionales
que han ostentado su Presidencia
durante los ultimos afios, como maxi-
mos exponentes e impulsores de la
actividad del mismo: Juan Gardeta,
Liberto Serret y Roberto Llamas. Ac-
tualmente actia como Presidente
éste Ultimo y como Secretarios Ana
Arranz y Pablo Pérez.

Agradecer a todos ellos su dedica-
cion y esfuerzo asi como también al
resto de profesionales que han forma-
do parte del comité y a las instituciones
que han apoyadoy colaborado con éste
y con la ATC para poder llevar a cabo su
labor y los eventos organizados.

Miembros del comité participan-
tes en la Ultima reunion celebrada

Ana Arranz Cuenca, Prointec, S.A.
Miguel Arranz Montalvo, Aecom
Victor Blanco Campos, Abertis Autopis-
tas Espana

Ferran Camps | Roque, Generalitat de
Catalunya

Enrique Casquero De La Cruz, Genera-
litat Valenciana

Sergio Corredor Pefa, Simeprovi
Alonso Dominguez Herrera, Exeleria
Luis Estremera Rodriguez, 3M Espana
Susana Gémez Moreno, Ministerio de
Fomento, DGC

José Ignacio Hervas Martin, Imesapi
Juan Isaac Jiménez Torres, Prointec
Maria Luisa Jimeno Berceruelo, Afase-
metra

Rafael Jurado Pifia, Universidad Politéc-
nica de Madrid

Jesus M2 Leal Bermejo, Cedex

Roberto Llamas Rubio, Ministerio de
Fomento, DGC

Francisco Morales Ortega, Ferrovial-
Agromdn

José Ma Pardillo Mayora, Universidad
Politécnica De Madrid

Fernando Pedrazo Majarrez, Ministerio
de Fomento, DGC

Pablo Pérez De Villar Cruz, Ministerio
de Fomento, DGC

Francisco Pérez Maria, Ministerio de Fo-
mento, DGC

Ma Carmen Plaza Garcia-Talavera, Co-
munidad de Madrid. DGC

Alicia Rodriguez Llorente, Dielse

Jorge Carlos Rodriguez Martinez, Aepo
Raquel Rojo Briones, Grupo Eurocon-
sult

Pablo Saez Villar, Acex

Laura Sanchez Ruiz, Jerol

Diego Sanz Abella, Inocsa

Cristina Zamorano Nicolas, Abertis Au-
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Carreteras y Medio Ambiente

Resumen

| Comité de Carreteras y Medio Ambiente

de la ATC ha ido adaptando su actividad a
los requerimientos de los tiempos. En un pasado
reciente ha centrado sus trabajos en aspectos rela-
cionados con la definicién y aplicacion de medidas
preventivas y correctoras de los impactos, surgidas
de la aplicacion del tramite de la evaluacién de im-
pacto ambiental exigida a los proyectos de nuevas
carreteras o de modificacién sustancial de las exis-
tentes; tales medidas se encaminaban a la protec-
ciéon del suelo, las aguas, la vegetacion, la fauna, el
paisaje, la emision de ruidos, etc.

En la actualidad, su actividad, sin abandonar
la anterior, se estd enfocando hacia el estudio de
cuestiones referentes al cambio climatico, ciclo de
vida de los materiales, huella de carbono, emisio-
nes de gases de efecto invernadero, empleo de
materiales procedentes del reciclado, etc., todo
ello unido a la necesidad de apoyar estos trabajos
en proyectos de experimentacion, para garantizar
materiales y métodos de evaluaciéon acordes con
las exigencias de la carretera.

PALABRAS CLAVES: Impacto ambiental, cambio
climatico, ciclo de vida, emisiones, huella de carbo-
no, reciclado de materiales.
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Abstract

he Roads and Environment Committee of

the ATC has adapted its activities to the re-
quirements of the times. In the recent past has fo-
cused its work on aspects related to the definition
and implementation of preventive and corrective
measures of impacts arising from the implemen-
tation of the process of the environmental impact
assessment required for projects of new roads or
substantial modification of existing ones; such
measures are heading to the protection of soil,
waters, vegetation, fauna, landscape, the emission
of noise, etc.

Currently, its activity, without abandoning the
former, is focusing on the study of issues relating
to climate change, life cycle of materials, footprint
carbon, greenhouse gas emissions, use of materials
from recycling, etc., together with the need to sup-
port these works projects of experimentation, to
ensure materials and methods of evaluation in line
with the demands of the road.

KEY WORDS: environmental impact, climate
change, cycle life, emissions, carbon footprint, re-
cycling of materials
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1. Introduccion

a promulgacién de la normativa

de evaluacion de impacto am-
biental que, entre otras actuaciones,
determina la obligacién de elaborar
un exhaustivo estudio de impacto
ambiental conjuntamente con la re-
daccidn de proyectos de construccion
de nuevas carreteras, supuso el punto
arranque de una actividad importan-
te y sistematica del Comité de Medio
Ambiente de la ATC, que ha cubierto
una etapa de 15 o 20 afos de dura-
cién.

En este periodo la actividad del Co-
mité ha estado orientada no tanto a la
redacciéon de dichos estudios en su
conjunto como a la participaciéon en la
formulaciéon de capitulos especificos
o contenidos sectoriales de los mis-
mos. Por concretar las materias que
han requerido mas atencién dentro
del conjunto de variables ambientales
sobre las que inciden dichos estudios,
podriamos afirmar que respecto a las
afecciones al medio natural, los traba-
jos del Comité se han centrado prefe-
rentemente en las correspondientes a
la vegetacién, fauna y paisaje, y en las
que repercuten en el medio urbano se
ha trabajado en la incidencia del rui-
do, y de todas ellas en la formulacion
y aplicacion de medidas preventivas
0, en su caso, correctoras, en los tér-
minos que senala la citada normativa.

= - = — -

Trabajos de estabilizacion de taludes

Como complemento de ello se ha
participado en el seguimiento de la
ejecucién de proyectos y en la veri-
ficacion del cumplimiento de los re-
querimientos de las declaraciones de
impacto ambiental, tanto en la fase de
construcciéon de la carretera como en
la posterior etapa de funcionamiento.

2. Directrices del Comité Inter-
nacional

El Congreso Mundial de Carrete-
ras celebrado en México, en septiem-
bre de 2011, constituye el referente
mas claro de las iniciativas que han
de abordarse en el cuatrienio 2012-
2015 por los estados integrantes de la
AIPCR. Las directrices que emanan de
éste son numerosas y de gran interés,
aunque por atender a aquéllas que
presentan un perfil mas innovador
nos centraremos preferentemente en
las estrategias que guardan relacion
con el cambio climatico y la sosteni-
bilidad.

El cambio climatico como tal com-
prende sus dos vertientes, de mitiga-
cién del cambio y de los origenes del
mismo, particularmente de los que
guardan relacién con las carreteras,
por un lado, y de adaptacién de las
carreteras al cambio climéatico y a sus
efectos, por otro.

Esto representa un cambio concep-
tual importante respecto a la situacion

anterior, pues en lo que concierne a
aspectos ambientales de la carretera,
en la etapa anterior estos se centraban
en medidas preventivas y correctoras
de los impactos ambientales, para lo
que existian unas herramientas y unos
procedimientos mediante los cuales
se enunciaban, se evaluaban y se apli-
caban, y ahora, al considerar aspectos
relativos al cambio climatico es pre-
ciso articular nuevas herramientas y
nuevos procedimientos que permitan
abordar de manera objetiva su identi-
ficacion y su evaluacion.

Surge asi la necesidad de aplicar
los procedimientos de estudio pues-
tos en practica para otros campos,
como la industria, la edificacion, etc.,
para conocer los efectos ambientales
de una carretera y de su utilizacion
por el trafico, que vienen a identifi-
carse con variables especificas, como
la huella de carbono o el andlisis del
ciclo de vida, entre otras.

Destaca en este sentido que en
esta nueva etapa las variables con
las que se trabaja no son tanto cos-
tes econémicos, o la repercusion de
los requerimientos ambientales en
los costes, como se caracterizaron las
etapas anteriores, sino generacion de
residuos, y reutilizacion y reciclado de
estos, consumos de energia y genera-
ciéon de gases de efecto invernadero,
captacion de estos gases, sumideros,
etc.

En resumen, el Comité Internacio-
nal demanda unos nuevos conteni-
dos, acordes con los tiempos, y deter-
minan la configuracién del trabajo y la
composiciéon de los equipos que los
Comités Nacionales hemos de realizar
en este nuevo periodo.

3.Tipologia y perfil de los traba-
jos realizados por el Comité en
los ultimos anos

Desde el inicio de estas tareas a fi-
nales de los afios ochenta se ha avan-
zado notablemente en la adquisicion
y consolidaciéon de conocimientos y
experiencia y en su difusién y aplica-
cién a casos concretos y reales. La con-
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figuracion del Comité ha respondido a
la atencién a este tipo de actividades
y consecuentemente ha agrupado
en cada linea o grupo de trabajo a
los especialistas en cada una de estas
disciplinas, aprovechando las cuali-
dades y experiencia profesional de
los distintos miembros, ya que como
consultores, o como representantes
de empresas de servicios o de la Ad-
ministracidn, su actividad cotidiana se
identifica plenamente con ellos.

En lo que respecta a las afecciones
alafauna, se ha tratado profusamente
la prevencion de la fragmentacion de
habitats asi como los requerimientos
de estructuras destinadas expresa-
mente a la protecciéon de la fauna,
como son los pasos de fauna, y den-
tro de estos, las exigencias en cuanto
a disefio y explotacion que precisa
cada especie, su ubicacién idénea, su
morfologia, etc., y se han evaluado las
experiencias obtenidas de casos con-
cretos y actuaciones reales, en funcio-
namiento.

En cuanto al tratamiento de la flo-
ra, las actividades del comité se han
centrado en el conocimiento de casos
de proteccién de trincheras y taludes
de carreteras con elementos vegeta-
les, incluso en el acondicionamiento
estético de la carretera con espacies
vegetales, entendiendo que este tipo
de actuaciones interfieren mas en el
paisaje que en la atencién de impac-
tos ambientales sobre la flora.

Ha sido una preocupacién del Co-
mité el conocimiento y divulgacion
de los diferentes materiales y técnicas
de revegetacién existentes en el mer-
cado para la integracion paisajistica y
estabilizacion de taludes, asi como el
seguimiento de la eficacia de dichas
medidas para conseguir los objetivos
perseguidos de control de procesos
erosivos, mejora del paisaje y recupe-
racion de los biotopos degradados.

Aunque también es un aspecto
ambiental que hubiera demandado
atencion por parte del Comité la valo-
racion del riesgo de que a través de la
carretera se puedan introducir espe-
cies vegetales exoticas, tanto directa

e B B W

jabali), bajo la carretera

NA-178 Puerto de Iso, en el Pirineo Navarro. Se trata de un marco doble prefabricado de 3'3 x 7
metros, con aletas de piedra caliza y cierre perimetral, revegetado con especies arbéreas y arbus-

tivas autoctonas.

Tejon (Meles meles) atravesando la carretera NA-122 (Variante de Allo, Navarra), por un drenaje
adaptado como paso de fauna. Se trata de un marco prefabricado de hormigén de 3 x 2 metros,
con repisas secas de 0’5 metros de ancho (sobre la que se esta desplazando el tejon).

como indirectamente, esta tarea no
se ha abordado y podria constituir un
asunto de interés para el futuro, en la
doble linea de prevenir la aparicion de
especies no deseadas o de propiciar
aquéllas que puedan ejercer un efec-
to beneficioso, como la proteccién del
suelo, la prevencion de la erosion, etc.

Idéntico comentario cabria hacer
para las especies animales que directa
o indirectamente pueden propiciar las
carreteras en su condicion de pasillos
para la fauna que en determinadas cir-
cunstancias pueden realizar.

También han sido determinantes
las aportaciones del Comité al estu-
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dio y valoracion del ruido causado por
el trafico de las carreteras, ya que el
propio conocimiento fisico de este fe-
némeno es complejo y las soluciones
adoptadas en buen nimero de casos
no han tenido la efectividad que se
pretendia con su implantacién, por
lo que ha sido una constante, dentro
de la actividad de los especialistas en
ruido de este Comité, advertir de la
necesidad de hacer estos estudios con
rigor, y dirigidos por expertos, para
evitar ineficaces y costosas supues-
tas soluciones, que no han resuelto
el problema para el que habian sido
tomadas.

En materia de conservacion y
mantenimiento de carreteras se han
organizado debates acerca de la intro-
duccién de indicadores ambientales
conjuntamente con el resto de para-
metros clasicos, con el fin de hacer un
seguimiento y control de la ejecuciéon
de dichos trabajos y de su calidad y
eficacia en materia medioambiental.

4. Trabajos iniciados posterior-
mente por el Comité

Llegados al momento en que estas
cuestiones resultaban conocidas y se
disponia de suficiente experiencia de
casos practicos reales sobre estos con-
ceptos, se planteé la conveniencia de
adelantarse a los acontecimientos y
abordar racionalmente el estudio de
un impacto ambiental sobre el que se
habia incidido muy poco pese a estar
contemplado en la legislacién vigen-
te con similares exigencias que los ya
mencionados, y acordamos acometer
como nueva linea de trabajo los as-
pectos relacionados con la contami-
nacion del aire y la emision de gases
de efecto invernadero causadas por el
trafico.

Se pretendia, al incidir en el com-
portamiento de esta nueva variable
ambiental, conocer mediante mode-
los matematicos, con aproximacion
suficiente la composicién y los 6rde-
nes de magnitud de la generacién de
dichos gases en cada una de las vias
de trafico rodado, en funcién de sus

caracteristicas geométricas, la intensi-
dad del trafico, las tipologias de vehi-
culos usuarios de cada tramo de la red
de carreteras y cuantas otras variables
puedan ser determinantes para su co-
nocimiento.

Las emisiones del transporte en
general, y en concreto del transpor-
te por carretera estan referidas en el
SNAP 7 del Inventario de Emisiones a
la Atmdsfera de Gases de Efecto Inver-
nadero. La falta de interés por contro-
lar las emisiones debidas al transporte
se ha debido a la inexistencia hasta
fechas relativamente recientes de un
compromiso europeo en tal sentido,
al no haberse adoptado un acuerdo
vinculante de reduccién de emisiones
para este sector, que consideraba sus
emisiones durante el periodo 2005-
2012 como procedentes de fuentes
difusas (transporte, residencial y ser-
vicios), y en dicho periodo no les ha
sido de aplicacién ningun porcenta-
je de reduccién. Sin embargo, en el
nuevo periodo 2013-2020 existe el
compromiso de reduccion del 10 % de
las emisiones del sector de difusos en
relacion a los niveles de 2005, lo que
obligard a instrumentar las medidas
necesarias para cumplir este requisito
y justifica las iniciativas aqui expuestas
para evaluar las emisiones imputables
al transporte por carretera.

Aunque este asunto es importan-
te y encaja plenamente en los come-
tidos del Comité de Medio Ambiente
de la ATC, no cuenta con la amplitud
y diversidad de especialistas que los
anteriores, ya que se trata de una mo-
dalidad de afeccién que por lo gene-
ral no es fisicamente visible y que los
efectos sobre la salud de las personas
o sobre los valores ambientales tam-
poco se aprecian de manera tan cla-
ra e inequivoca como los anteriores.
Existen numerosos estudios que re-
fieren la mortalidad por este tipo de
afecciones. El ultimo informe de la Or-
ganizacion Mundial de la Salud (OMS)
Review of evidence on health aspects of
air pollution — REVIHAAP es prueba de
ello. Sin embargo, entendemos que
disponer de esta informacién, o lo

que es lo mismo, de un método sufi-
cientemente preciso para conocerla,
sigue siendo uno de los objetivos de
este Comité, para ponerlo a disposi-
cién de las entidades titulares de las
carreteras, y por ello estamos hacien-
do gestiones para que se incorporen
los especialistas necesarios para crear
esta herramienta, aplicarla y verificar
la fiabilidad de sus resultados.

En el ambito de la planificacién,
la normativa reguladora de la Evalua-
ciéon Ambiental Estratégica de planes,
recoge una nueva variable a tener en
cuenta en los planes susceptibles de
someterse a este procedimiento, la
consideracién de la variable Cambio
Climéatico y de forma implicita arrastra
un andlisis de los efectos de una carre-
tera alo largo del su ciclo de vida. Esta
terminologia, por su novedad, puede
necesitar aclaracion; por un lado, la
fase de operacion de la carretera es la
principal responsable de la emisién de
gases de efecto invernadero.

Reducir estas emisiones mejoran-
do su gestidn seria una pieza clave al
ser el modo de transporte mas inten-
sivo en emisiones, pero la considera-
cién de los factores climaticos conlle-
va otro tipo de reflexiones en paralelo,
se ha de pensar cdmo en las nuevas
condiciones climaticas se van a com-
portar los trazados de las carreteras,
los materiales y demds elementos
constructivos que las conforman (des-
aglies, obras de fabrica, taludes, etc.),
pero se ha de tener presente una nue-
va dimensidn, las carreteras, al igual
que otras obras de infraestructura,
tienen en el medio fisico su soporte, y
pueden ser origen de alteracion de los
ecosistemas, con sus diferentes for-
mas de vida, que a su vez sufriran las
consecuencias del Cambio Climético.

Con esta nueva percepciéon habria
que revisar las herramientas actua-
les para detectar los dafos sobre el
medio, incluyendo este tipo de re-
flexion, lo que permitiria analizar las
posibilidades de supervivencia de
las comunidades bioldgicas, tanto de
flora como de fauna, préximas a los

91

Carreteras y Medio Ambiente

RUTAS MONOGRAFICO 1 2013. Pags 88-93. ISSN: 1130-7102




Los Comités Técnicos Nacionales de la
Asociacion Técnica de Carreteras

Sanchez Trujillano, Antonio

92

trazados de estas infraestructuras en
la situacién que impone un sistema
climatico cambiante, con fendmenos
climatolégicos extremos, que pudie-
ran segun los casos llegar a destruir
parte de estos ecosistemas o situarles
al borde de la extincion.

5. Posibles lineas de trabajo del
Comité para los préoximos afnos

La crisis econémica y las repercu-
siones que ésta ha tenido en el sector
de la carretera han supuesto la necesi-
dad de dar un cambio respecto al tipo
de tareas atendidas desde este Comi-
té. Aunque las anteriormente enun-
ciadas no se pueden dar por conclui-
das por cuanto que no estan agotadas
y porque la dedicacién a ellas permite
seguir acumulando y transmitiendo
conocimientos, las disponibilidades
presupuestarias asignadas a la cons-
truccién y conservacién de carreteras
se han reducido de tal manera que
apenas llegan para atender aspectos
primordiales de su mantenimiento, lo
que ha reducido por parte de los ges-
tores de carreteras el interés que en
otros momentos se les dio a los aspec-
tos enunciados.

Ello nos ha obligado a hacer una
reflexion profunda acerca de los as-
pectos ambientales que siendo com-
patibles con las circunstancias de cri-
sis y escasez presupuestaria podrian
aportar valor a la carretera, e incluso,
reducir en la medida de lo posible los
costes de construccién o de conserva-
cion.

Observamos que mientras en la

Instalacién de apantallamiento acustico de 6,5 m de altura altamente ab-
sorbente en la M 50 de Madrid a su paso por Getafe (TECPRESA-FERROVIAL).

etapa anterior los aspectos ambien-
tales se trataban como una variable
independiente, esto presentaba nota-
bles dificultades, ya que gran parte de
las acciones que se proponian debe-
rian formularse en la etapa de disefo,
no como complemento o modifica-
cién de lo ya disefiado. Permitasenos
un ejemplo; si una pantalla acustica,
que el especialista en acustica consi-
dera imprescindible para confinar los
ruidos del trafico, se estudia en la fase
inicial de diseno, los requerimientos
de espacio se plantean en ese mo-
mento como un requerimiento mas
del proyecto. Sin embargo, si la misma
pantalla debe introducirse como me-
dida correctora cuando no se habia
previsto inicialmente, lo mas proba-
ble es que la solucién que se adopte
resulte mds costosa, por estar supedi-
tada a otras condiciones de contorno,
cuando no inviable, por no haberse
previsto espacio fisico para su coloca-
cién. En las materias ambientales que
se tratan en este Comité este ejemplo
no es un caso aislado sino mas bien la
constante realidad, en definitiva, que
las variables ambientales no son con-
diciones de contorno que se incorpo-
ran una vez resuelta la ecuacion sino
que deben tratarse como variables de
la propia ecuacién y resolverse con-
juntamentey a la par que el resto.
Esto nos lleva a plantear que este
Comité que ha actuado como un am-
bito especifico de propuestas de so-
luciones, en el futuro debe integrarse
con las materias de otros comités para
proponer soluciones conjuntas que
agrupen, ademas de las medidas de

-

caracter ambiental que tradicional-
mente ha planteado, otras orientadas
a favorecer la sostenibilidad y propi-
ciar medidas de ahorro sin detrimento
de la calidad de la carretera ni de las
condiciones de seguridad en el uso de
la misma.

Actualmente se nos plantean dos
tipos de iniciativas, unas relaciona-
das con los materiales empleados en
la construccién de las carreteras, y la
posibilidad de utilizar materiales se-
cundarios, procedentes del reciclado
de carreteras o procedentes de sus-
tancias que han sido residuos y que
oportunamente tratados han sido
desclasificados de tal condicion. Esto
nos llevaria a aplicar por via de experi-
mentacion las conclusiones obtenidas
en diversos proyectos de investiga-
cién financiados por la Unién Euro-
pea y a determinar las circunstancias
y requisitos en que se pueden utilizar
materiales de dicha procedencia en la
construccion de carreteras.

Una linea de trabajo, complemen-
taria de la anterior, seria la que resul-
tara de investigar con los numerosos
materiales, aditivos, complementos
u otras sustancias que contribuyen a
que los materiales convencionalmen-
te empleados en la construccion de
carreteras adquieran propiedades dis-
tintas que mejoren sus caracteristicas
de resistencia, tanto mecanica, a las
acciones del paso del trafico, como a
las condiciones climdticas, y en parti-
cular a las temperaturas extremas, al
agua, a la radiacion solar, etc.

Otra linea de trabajo que se ha
planteado este Comité es la relativa a

Apantallamiento acustico reflectante de 4 m de altura en la M-612 a su
paso por San Fernando de Henares (TECPRESA - FERROVIAL).
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aplicar a la carretera los nuevos siste-
mas de alumbrado nocturno que, sin
detrimento de la seguridad vial, contri-
buyan a reducir el consumo de energia
al tiempo que no sean causa de afec-
cién a diversas especies de fauna que
o bien son sensibles al propio alum-
brado nocturno o lo son a determina-
das longitudes de onda del mismo.

Como queda anteriormente ex-
puesto, estas iniciativas no son inde-
pendientes entre si ni lo son tampoco
de aspectos funcionales de las carre-
teras, por lo que su tratamiento en-
tendemos que debe hacerse de forma
conjunta e integrada en los Comités
que estudian los asuntos correspon-
dientes, esto es, geotecnia, firmes, se-
guridad vial, etc. A su vez, estas lineas
de trabajo pueden vincularse a otras
técnicas que estudian y profundizan
en las relaciones e interdependencias
que guardan entre si estas variables,
a través del andlisis del ciclo de vida y
del analisis del coste de ciclo de vida,
por lo que entendemos que si la eva-
luacién de impacto ambiental fue el
motor que ha impulsado las activida-
des del Comité de Medio Ambiente de
la ATC en los 15 o 20 ultimos anos, las
conclusiones que dimanen de los cita-
dos estudios del ciclo de vida pueden
ser las materias que den los nuevos
contenidos a este Comité en los afios
venideros.

6. Articulos y publicaciones del
Comité

Aparte de las reuniones periédicas
del Comité en las que se enuncian y
debaten asuntos de actualidad refe-
rentes al medio ambiente, se ha ce-
lebrado una Jornada monogréfica de
titulo “Explotacion de carreteras y me-
dio ambiente: Un enfoque integrado’,
que tuvo lugar en Madrid, el 22 de oc-
tubre de 2009.

De lo tratado en dicha jornada
también se editd un libro con el mis-
mo titulo, que les fue entregado a los
asistentes, y posteriormente se prepa-
ré una amplia resefia de las ponencias
y de los coloquios correspondientes,

que se publicé en la revista Rutas (nu-

mero 136, enero-febrero de 2010).

Por la diversidad de tipos de mate-
rias y contenidos abordados en dicha
jornada, se estima conveniente hacer
una sucinta resefa de los mismos que,
por razones de espacio, limitaremos a
los titulos de las ponencias, a sus au-
tores y a las entidades a las que estos
pertenecen. Por orden de participa-
cién, son los siguientes:

+ Medidas de mejora de la calidad
acustica en el entorno de las carre-
teras. Aspectos a considerar en los
planes de accion. Autor: Ddmaso
Alegre Marrades (Ferrovial Agro-
man, S.A.).

« Establishing priorities for ground
transport noise in end action
plans. Autor: Jean Pierre Clairbois
(Acoustic Technologies).

« Calidad del aire. Conceptos gene-
rales. Autor: Antonio Lain Esponera
(Consultor ambiental)

« Hacia una movilidad mas sosteni-
ble de la carretera. Autora: Laura
Crespo Garcia y otros (CEDEX).

« Explotacion de carreteras y medio
ambiente: Vegetacion. Autor: Mi-
guel Soriano (Talher).

+ Tratamiento de margenes en auto-
vias. Autor: Fernando Pedrazo Ma-
jarrez (Demarcacién de Carreteras
de Extremadura).

- La vegetacién en el ambito de la
explotacion de las autopistas de
peaje AP-6, AP-51 y AP-61. Auto-
res: Ignacio Arbilla Sampol (Abertis
Autopistas Espana) y Lola Romero
Miguel (Iberpistas).

« Accidentalidad en Navarra por coli-
sion con fauna. Andlisis y actuacio-
nes desarrolladas. Autores: Javier
Forcada Melero y Aitziber Zaldibar
Anacabe (Gobierno de Navarra).

+ Los servicios de mantenimiento
de carreteras y su relacién con la
conservacién de la fauna. Autor:
Carlos Lopez Garcia. (Consultor
ambiental).

+ Indicadores: Una herramienta de
ayuda a la explotacion integrada
de la carretera. Autor: Carlos San-
chez Macias (AUDECA)

7. Conclusion

Sin dejar de atender las variables
ambientales con las que hemos veni-
do trabajando y de las que es posible
seguir avanzando y acumular nuevas
experiencias y conocimiento, las nue-
vas iniciativas de este Comité podrian
orientarse a buscar la especializacién
de sus integrantes en cuestiones re-
ferentes a la mejora en cuanto a un
uso mas sostenible de los materiales
empleados en carreteras y, en su caso,
a una reduccién en el consumo ener-
gético, en cualquier caso, basado todo
ello en la experimentacién y en la de-
terminacién del dmbito de aplicacion
y condiciones de uso de cada una de
las soluciones que se vayan obtenien-
do de los referidos estudios.

Anexo 1

Grupos de Trabajo e integrantes
mas representativos del Comité de
Carreteras y Medio Ambiente:

i) Ruido y contaminacién acustica:
D. Damaso Alegre
(coordinador)
ii) Revegetacion y paisaje:
D. Miguel Soriano
(coordinador)
Da. Carmen de Pascual
D. Fernando Garcia
iii) Fauna, desfragmentacion de habi-
tat y prevencioén de atropellos:
D. Javier Forcada
(coordinador)
D2 Belén de Diego
D. Carlos Lépez
iv) Indicadores
D. Carlos Sanchez Macias
(coordinador)
v) Contaminacion atmosférica y cam-
bio climatico:
Da. Laura Crespo Garcia
(coordinadora)
vi) Utilizacion de materiales alternati-
VOS:
D. Francisco Sinis Fernandez
(coordinador)
Da. Carmen Togores

93

Carreteras y Medio Ambiente

RUTAS MONOGRAFICO 1 2013. Pags 88-93. ISSN: 1130-7102




Los Comités Técnicos Nacionales de la
Asociacion Técnica de Carreteras

Medina Gil, Gerardo

94

Carreteras de Baja Intensidad

Resumen

| Comité de Carreteras de Baja Intensidad de

Trafico, en correspondencia con su homoélo-
go de la AIPCR, centra su actividad en el campo de
las vias locales de Espaia, segmento de carreteras
de diferenciadas caracteristicas que exigen un tra-
tamiento adecuado.

La red local, cuya competencia recae en distin-
tas administraciones, muestra una heterogeneidad
y una inveterada carencia de recursos que acentua
la situacién econdémica actual.

El Comité se constituye como un foro de los
agentes, tanto de la administracion como de las
empresas, que intervienen en estas carreteras con
la finalidad de la mejora de su gestién, progreso y
defensa.

PALABRAS CLAVES: red local, débil trafico, recur-
sos, limitacidén técnica, accesibilidad, territorio.

de Trafico

Low Traffic Intensity

Antonio Medina Gil
Presidente
Comité de Carreteras de Baja Intensidad de Trdfico

Abstract

he Committee on Low Traffic Intensity, in

line with his PIARC counterpart, focuses its
activity on the field of local roads of Spain, road
segment with different characteristics that requires
appropriate treatment.

The local network, whose jurisdiction lies with
different administrations, showing a considerable
heterogeneity and lack of long-established resour-
ces, emphasizes the current economic situation.

The Committee has been established as a forum
for stakeholders, both the administration and the
companies that are involved in the roads, in order
to improve their management, development and
defense.

KEY WORDS: local network, low traffic, resour-
ces, technical limitation, accessibility, territory.
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Introduccidn

i hablamos de carreteras de

baja intensidad de trafico, las
situamos en areas rurales o semides-
pobladas, pero también cabe pen-
sar, si consideramos paises menos
desarrollados, en vias, que por la
baja motorizaciéon, derivada de una
precaria economia, presentan, en
general, un débil tréfico y muestran
unas minimas condiciones técnicas.

Esto, si bien es cierto en parte,
no lo es del todo, ni abarca todos los
matices de la cuestion. Por ejemplo,
no es lo mismo, ni se pueden califi-
car semejantes una via de débil tra-
fico que puede ser sustituida porque
pertenece a una malla densa -como
constituyen en caso extremo las tra-
mas urbanas-, a un itinerario de mu-
chos kilbmetros, Unico acceso a una
poblacion.

Diferencias y semejanzas que no
impiden que tales carreteras me-
rezcan un trato diferenciado en su
consideracién técnica y econdémica
y fundamentalmente en el aspec-
to social. Tales razones son las que
aprecia la A.lLP.C.R. para enfocar su
atencién dentro de su Comité de
Carreteras de Débil Trafico, dirigida
principalmente en su perpesctiva
internacional a los paises en desa-
rrollo, porque la mejora de dichas

vias es el primer peldafo en la es-
cala de su crecimiento. De manera
analoga, la ATC presenta su Comité
de Carreteras de Baja Intensidad de
Trafico para la atencion especifica de
estas vias en el marco de la realidad
espafnola, que, aunque disfrutando
de un nivel renta europeo, muestran
un caracter en ocasiones marginal,
con problemas dificiles de tratar, que
merecen un estudio y consideracién
especificos.

Es conveniente recordar algunas
caracteristicas generales de estas
carreteras: Constituyen, en primer
lugar, una red secundaria que pro-
porciona una conexién alternativa
entre nucleos de poblacién, o bien,
son el Unico acceso a un lugar po-
blado: forman una malla tupida ex-
tendida a todo el territorio, al que
da acceso y sirve como soporte de
las mas diversas actividades, como
la agricola, por su condicién asimi-
lable a caminos rurales; la turistica 'y
de esparcimiento, al acceder a areas
de interés recreativo, natural, pai-
sajistico o histérico. Cabe destacar
también dos funciones importantes:
la primera relativa a la educacién,
haciendo factible el transporte esco-
lar, y la segunda de caracter asisten-
cial, aproximando los mas alejados
nucleos de poblacién a los centros
sanitarios. El trafico que discurre por

ellas tiene un caracter predominan-
temente local, con velocidad redu-
cida, como puede deducirse de las
cortas distancias de desplazamiento
y de las caracteristicas fisicas de las
vias, con anchos y trazados limita-
dos. Se puede decir también de ellas
que arrastran un déficit histérico de
inversiones en su mantenimiento y
mejora, de tal forma que se resiente
su seguridad vial y la calidad de su
explotacién. Otra nota las singu-
lariza: su extension duplica sobra-
damente la de las redes principales
-autopistas, autovias y carreteras
convencionales-, aun no incluyendo
en ellas caminos de dambito rural de
menor rango o vias de caracter total-
mente urbano.

Marco competencial

Las carreteras de baja intensi-
dad de trafico se encuadran en el
ambito local, bajo la administracion
provincial de las diputaciones o la
municipal de los ayuntamientos, si
bien también se pueden incluir en
ellas carreteras secundarias de las
redes autonémicas. No obstante el
referente mas significativo, es la red
de carreteras de las diputaciones
provinciales, cuya extension en con-
junto supera los 60.000 kildémetros.
Su competencia se origina en el Es-

e
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tatuto Provincial de 1925, por el que
el Estado cede a las Provincias los
caminos vecinales, aportando unas
subvenciones, por un periodo de
diez afos, para su mantenimiento
y mejora. Aunque las subvenciones
se prolongaron durante décadas,
resultaron finalmente testimoniales.
En el referido estatuto se imponia
a las diputaciones, la obligacién de
dotar de acceso a cualquier nucleo
habitado que sobrepasase los 75 ha-
bitantes. Asi pues, sobre los caminos
vecinales preexistentes se promo-
vieron nuevos caminos para cum-
plir este requisito, o para atender
necesidades que aparecieron en el
tiempo; aunque el Estado, mantuvo
su competencia con caracter supe-
rior, normativo o subvencionador,
hasta la irrupcion del Estado de las
Autonomias, con la aprobacién de la
Constitucion de 1978. Antes de ella,
de un modo sectorial, Ley 51/1974,
sobre carreteras y caminos, se orde-
no la clasificacién de las vias como
carreteras del Estado, provinciales
0 municipales, anuncidndose un
Plan que quedé sin desarrollo por el
acontecer politico. En la nueva eta-
pa, el Estado transfiere a las comu-
nidades las carreteras comarcales y
locales, reservandose las nacionales
para las cuales promulga en 1988 la
Ley de Carreteras. Posteriormente
por las Comunidades Auténomas se
aprueban sus particulares Leyes de
Carreteras (desde el ano 1990, Balea-
res, a 2009, Cataluna), en las que en
general asumen la titularidad o com-
petencia de las redes locales. Dentro
de ellas las redes de las diputaciones
constituyen el primer escalon. Puede
afirmarse que las leyes y planes de
carreteras autonémicos, mas volun-
taristas que realistas, han dejado un
tanto olvidadas a estas carreteras.

Financiacién: un problema
de siempre.

La financiacion es el principal
problema de las redes locales de
carreteras, que se agudiza en estos

tiempos de dificultades econémicas.

En momentos asi hay que pro-
curar, en todo caso, que no falten
fondos para mantener las carreteras
sin deterioro de su valor patrimonial,
aunque también, fondos para su me-
jora, ya que constituyen un impor-
tante factor del equilibrio territorial,
y de generacidon de oportunidades
para los nucleos que sirven. Es el mo-
mento de priorizar, de buscar lineas
nuevas de financiacion, de ordenar
recursos, al menos, puesto que no va
a ser facil que las Comunidades Au-
ténomas puedan atender a la mejora
de estas vias por su dificil situacion
financiera. Tampoco el Estado pare-
ce estar en disposicion de establecer
para ellas una linea de subvencién.

Se han propuesto o iniciado en
algunos casos lineas de financia-
cion basados en la concesion de la
gestion de las carreteras por plazos
dilatados de tiempo. Es un tema que
despierta un interés indudable pero
no parece que sea de aplicacion en
carreteras locales, en las que la ren-
tabilidad econémica cede a otras
utilidades de tipo social o estratégi-
co.

Necesidad de planificar

La planificacidon es una cuestiéon
que merece un debate, partiendo
de la consideracion basica que es
fundamental en tiempos de menos
recursos: una planificacion, sin ur-
gencias injustificadas, medida y ra-
zonable, que a través de un estudio
ponderado, pueda convertir esta
prolongada crisis en oportunidades
para el futuro. Por medio de ella, se
podra llegar a fijar presupuestos es-
tables, sin altibajos, evitando tomar
decisiones coyunturales o de mero
interés politico.

Pocas son las administraciones
del ambito local que se han dotado
de un plan de carreteras. Pero hay
que sefalar que también se ha incu-
rrido en planificaciones exageradas,
con criterios maximalistas y objeti-
vos inalcanzables, basados en un mi-

metismo desarrollista. Se debe pues
huir de esas practicas y apostar por
la flexibilidad, teniendo en cuenta
siempre las posibilidades econémi-
cas.

Prioridad de la conservacion

La conservacion es el primer esca-
I6n de la responsabilidad y de la aten-
cién de los servicios de carreteras, y,
sin embargo, dentro de las carreteras
locales, es donde toma la cuestidn,
con propiedad, su denominacion de
“pariente pobre”. En esta materia el
abanico de situaciones es multiple;
desde la utilizacién de medios pro-
pios, soluciones mixtas, contratos de
conservacién generales o especificos;
llegando incluso a ser incluida en los
contratos de gestién a largo plazo.

La conservacién esta intimamen-
te ligada a la gestion y a la organi-
zacion de los servicios, y es la piedra
de toque que da la impronta de una
buena administracion; incide funda-
mentalmente en la funcionalidad de
la red, en la racionalidad de su plan-
teamiento, y en la comodidad del tra-
fico. Supone un reducto que, ni aun
en tiempos de crisis, se debe rebajar,
puesto que lo que no gastemos hoy
lo gastaremos con creces en el futuro.

Se ha sefalado la cifra del 2% del
valor patrimonial de la red como la
necesaria para el capitulo de con-
servacion. No se ha llegado nunca a
esa cifra en carreteras locales, por lo
que deberia insistirse en el analisis de
la misma para fijar unos presupues-
tos minimos irrenunciables. Aunque
nunca esta muy clara la linea que se-
para la conservacion de las obras de
mejora, sus contenidos deberian es-
tar mas claramente delimitados.

Seguridad vial: un objetivo
primordial

La seguridad vial es un objetivo
no solo de las Administraciones de
Carreteras sino del conjunto de la so-
ciedad.

A pesar de su débil trafico, las ca-
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rreteras locales ofrecen una acciden-
talidad bastante mayor que las de
otras vias. Analizar estas circunstan-
cias, promover medidas correctivas
de bajo coste y de mayor alcance, es
una materia que ofrece el mayor in-
terés; como también promover una
sefalizacién apropiada coherente, y
eficaz, de la que carecen buena parte
de las vias de estas redes.

En conjunto, el trafico que discu-
rre por estas vias, eminentemente lo-
cal, no alcanza el 10% del total. Su ca-
racter bajo, irregular, y heterogéneo,
no permite aplicar indicadores de uso
normalizado en las vias de mayor im-
portancia, pero en cualquier caso la
mejora y el mantenimiento de la se-
nalizacién debe contribuir a la dismi-
nucién de la accidentalidad.

La seguridad vial es un capitu-
lo cuyo montante econdmico no es
significativo en comparacién con los
restantes; la rentabilidad de sus inver-
siones se compensa muy pronto en el
coste de los accidentes.

De todas formas, es en estas vias,
donde el estudio de la variedad de
las situaciones, exige la aplicacion
de medidas en muchos casos no nor-
malizadas, con el objetivo de hacer el
trdnsito mas cdmodo y seguro.

Actividad del Comité: a
modo de conclusiéon

El Comité de Carreteras de de
Baja Intensidad de Trafico, ha sido
en estos anos pasados y pretende
ser hacia el futuro, un lugar de en-
cuentro de cuantos agentes impli-

B =

LS
cados en ellas promueven o buscan
el desarrollo mas equilibrado y la
mejora sostenible de las condicio-
nes técnicas que las definen.

El Comité se celebra en el marco
de la A.T.C. en su sede de Madrid,
con periodicidad variable, que sue-
le oscilar entre tres a cuatro reunio-
nes presenciales al afo. El Comité
esta abierto alos socios de la A.T.C,
institucionales, colectivos o indivi-
duales que quieran participar para
comunicar sus experiencias o reci-
bir aportaciones que redunden en
el mejor ejercicio de su actividad.
Muestra un caracter predominante-
mente técnico, dentro de un marco
especial administrativo de gestion.
Se integran en él, empresas y orga-
nismos del sector, relacionado con
el viario local, y muy especialmente
representantes técnicos de admi-
nistraciones de estas redes viarias.
El Comité, que no tiene un nimero
limitado de miembros, debate as-
pectos y temas generales, aprecian-
do donde radican las cuestiones
que suscitan mas interés o necesi-
dades mas perentorias sefalando
los que merecen un tratamiento
mas detenido o un trabajo especifi-
co. A tal fin, se organizan grupos de
trabajo para estudiar dichos temas
bajo distintos aspectos que englo-
ben la diversidad de las carreteras
locales, para extraer conclusiones,
efectuar propuestas o redactar re-
comendaciones.

Han cobrado especial interés los
temas de seguridad vial, con la fina-
lidad de disminuir la accidentalidad:

o F .

Ty n

§ -

o F

unas recomendaciones sobre Medi-
das de Bajo Coste para su mejora, se
han publicado y difundido. También
se han realizado Encuestas sobre la
organizacién de los servicios con
caracter general, y, mas reciente-
mente, una enfocada a la Gestidn
de la Conservacién. Préximamente
apareceran unas recomendaciones
sobre el Tratamiento de Accesos en
estas carreteras, cuestion de impor-
tancia patente, ya que en ellas se
debe atender fundamentalmente a
la accesibilidad.

Cabe decir finalmente que las ca-
rreteras han experimentado un de-
sarrollo en Espana, que ha eliminado
la acusada diferencia que nos sepa-
raba de paises de nuestro entorno.
Nadie duda, que, como soporte del
trafico automovil, constituyen un
pilar primordial de la economia de
un pais, del desenvolvimiento social
y de la calidad de vida.

También es cierto que las carre-
teras locales han mejorado en los ul-
timos afnos, aunque de manera des-
igual y en proporcién mucho menor
que las nacionales o autondmicas,
por cuanto no se han dado en ellas
las inversiones que se han aplicado
a estas Ultimas. En el escenario ac-
tual de menores recursos econémi-
cos serd dificil lograr las cantidades
que justamente demandan, pero
es necesario buscar el compromiso
que evite su marginacién. Y es en
foros como el que ofrece la A.T.C.
y su Comité, donde se puede ayu-
dar a defender el porvenir de estas
carreteras. %
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El sector de la ingenieria

A

Resumen

as empresas de ingenieria espafolas se han gana-

do el apelativo de “empresas de servicios inteligen-
tes” con lo que implica de iniciativa, innovacién, creacion
de empleo altamente cualificado, generaciéon de valor
anadido y responsabilidad social. La ingenieria espafola
estd internacionalizada, pertenece a las diferentes Fede-
raciones Internacionales y contrata proyectos financia-
dos por las principales agencias o Bancos Multilaterales.
Trabaja actualmente en mas de cien paises de los cinco
continentes y la exportacidn supera actualmente el 50%
de la cifra de negocios de las principales empresas. Espe-
cialmente son muy activas y capacitadas para participar
en los PPPs (Participacién Publico Privada) y colaboran
con todos los agentes en las diferentes fases del proyec-
to. La ATC (Asociacion Técnica de Carreteras) es el foro
donde la ingenieria participa, en sus comités técnicos,
para el desarrollo de la tecnologia y el I+D+i en el ambito
de las carreteras.

Este siglo XXI es el de la utilizacién generalizada de
la informacion y la inteligencia y se demandan servicios
mas sofisticados y sensibles, que posibilitan el desarro-
llo de la humanidad en un medio ambiente protegido y
acogedor. Las ingenierias aportan soluciones creativas y
eficaces a estas demandas de la sociedad.

PALABRAS CLAVES: Empresas consultoras de ingenie-
ria. PPPs (Participacién Publico Privada). Servicios Inteli-
gentes.

The engineering sector

Pedro Gomez Gonzalez

Presidente

Foro para la Ingenieria de Excelencia (FIDEX)
Tesorero de la Asociacion Técnica de Carreteras

Abstract

panish engineering business has gained the name

of “intelligent services’ companies” which means
entrepreneurship, innovation, creation of added value
as well as highly qualified jobs and social responsibility.
Spanish engineering has crossed the borders; it belongs
to different International Federations and is involved
in projects financed by the most relevant agencies and
multilateral banks. Spanish major engineering compa-
nies work in more than one hundred countries on the
five continents and more than 50% of the total turnover
is obtained abroad. They are especially active and capa-
ble to participate in PPP’s (Public-Private Partnerships)
and to collaborate with all the agents that take part in
different phases of the project. The technological deve-
lopment and research in the road sector is exposed in
the technical committees of the Technical Association
of Roads where Spanish Engineering companies play an
active role.

This XXI century is marked by the extensive use of
information and intelligence. More sophisticated and
comprehensible services are needed which allow the hu-
man development in a protected and person friendly en-
vironment. Engineering companies provide creative and
effective solutions for these social demands.

KEY WORDS: Consulting engineering firms. PPP’s (Pu-
blic-Private Partnerships). Intelligent Services.
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1. Historia del sector
a) Introduccion

| origen de las empresas consul-

toras en ingenieria en Espafa
es posterior al del resto de los actores
de la construccién de carreteras. No se
puede olvidar que la Escuela de Inge-
nieros de Caminos, Canales y Puertos
dependia, hasta el plan de 1957, del
Ministerio de Obras Publicas, pasan-
do entonces al ambito del Ministerio
de Educacion. Hasta 1963, los recién
titulados universitarios podian incor-
porarse, si asi lo solicitaban, al Cuerpo
de Ingenieros de Caminos de la Admi-
nistracién Espanola.

En este contexto, los ingenieros
de la Administracion eran los que pla-
nificaban, proyectaban y dirigian las
obras de carreteras, dejando a las em-
presas constructoras su realizacion.
Esta caracteristica marco el desarrollo
del sector de la consultoria. En esta
época el mundo latino, del cual Espa-
fa era un buen ejemplo, optaba por
una completa formacion del ingeniero
generalista en unas escuelas especia-
les, mientras que los paises anglosajo-
nes, se inclinaban por la formacién del
ingeniero especialista. En los paises
latinos los ingenieros de las Escuelas
entraban en la Administracion, mien-
tras que en los paises anglosajones,
con unas economias mas liberales, se
diversificaban en todos los sectores,
incluida la consultoria.

A partir de los afos 60 este panora-
ma cambid. Actualmente casi un 40%
de los nuevos ingenieros de Caminos
se dedican a la consultoria.

En el ano 1974 se promulgo el De-
creto 1005/74, que regula por primera
vez la contratacién de los servicios de
ingenieria. La ingenieria independien-
te en carreteras tuvo poca actividad
por los antecedentes expuestos y por
la gran crisis mundial “del petréleo” en
esa época.

A partir del afio 1984 la Adminis-
tracion Espafola, y concretamente, la
Direccion General de Carreteras, em-
pieza a externalizar sus servicios. Lo

hace de una forma progresiva, pero
constante y con una inversién cre-
ciente y sostenida durante veinticinco
anos.

Esto ha permitido al sector de la
ingenieria en carreteras trabajar, desa-
rrollar y formar parte de ese tridngulo
con la Administracién y el Sector de la
construccién para incrementar el rit-
mo de desarrollo de las infraestructu-
ras del transporte.

b) Internacionalizacion

Hasta 1970 la ingenieria civil en
el exterior era realizada directamente
por los departamentos técnicos de las
empresas constructoras o por sus filia-
les de ingenieria.

En 1964 se fundo Tecniberia como
Asociacién de empresas espainolas de
ingenieria para la exportacion, con el
patrocinio de la Administracion Espa-
Aola. A partir de entonces las empre-
sas de ingenieria empiezan a asomar-
se al exterior, con poco éxito, pero es
desde 1986 con la entrada en Espana
en la Unién Europea y con el sector
emergente, cuando se empieza a ex-
portar de forma creciente.

Se pertenece a las grandes Asocia-
ciones internacionales: FIDIC (Federa-
cién Internacional), EFCA (Federacién
Europea), FEPAC (Federaciéon Paname-
ricana).

Se contrata con las diferentes

Puente sobre rio Lo. Vietnam

Agencias multilaterales: BIRF (Banco
Mundial), UE (Unién Europea), BID
(Banco Interamericano de Desarrollo),
BCIE (Banco Centro Americano de In-
tegracién Econdémica), CAF (Corpora-
cién Andina de Fomento), ADB (Banco
Asidtico de Desarrollo), etc. También
se trabaja con las Administraciones de
los diferentes paises y sus empresas
privadas.

En 1990, la cifra de exportacion
media de las empresas de ingenieria
civil espaiolas no superaba el 5%.
Ahora, en el 2013, la media de las
diez empresas pertenecientes a FIDEX
(Foro para la Ingenieria de Excelencia)
supera el 50%.

Como muestra del reconocimiento
internacional de la ingenieria espaio-
la, se va a celebrar el Centenario de
FIDIC (1913 - 2013), en septiembre,
en Barcelona. Se espera contar con la
asistencia de mas de tres mil profesio-
nales de todo el mundo.

2. Reto para las empresas de
ingenieria

En estos ultimos tres afos (2010
— 2013), de crisis internacional, la si-
tuacion del sector es mas dificil y no
como los exitosos veinticinco afios an-
teriores (1985 - 2009), donde el desa-
rrollo de las infraestructuras del trans-
porte en Espafa, y en especial las
carreteras, ha sido modeloy referen-
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cia mundial. En esos afios, las inge-
nierias espafolas han participado en
estas grandes obras, planificandolas,
disefdndolas, dirigiéndolas o super-
visando su calidad y recepcionédndo-
las. Hay que resaltar la consideracion
del caracter de “interés publico” de la
actividad desarrollada por el Sector,
al estar operando sobre “dominios
publicos”y que la responsabilidad de
la Administracién en esta materia es
muy especial. Se ha colaborado para
dotar al pais de unas infraestructuras
bien concebidas, utiles para la socie-
dad, gestionadas con transparencia y
dentro de un presupuesto equilibra-
do.

Las empresas de ingenieria cons-
tituyen un valor estratégico del pais.
En ellas reside una gran parte del
acerbo tecnoldgico, aportan a la so-
ciedad los avances de la ciencia apli-
cada, contribuyen a la transparencia
y optimizacién de las inversiones en
infraestructuras y actian como pun-
ta de lanza de la exportacién de la
Marca Espafa en los mercados inter-
nacionales.

Los recursos humanos son el gran
activo de las empresas de ingenieria.
Durante estos afios se han formado
grandes profesionales y especialistas
y hemos podido atraer a nuestros
equipos a los mejores jévenes titu-
lados, recién salidos de las univer-
sidades. También hemos integrado
profesionales de todas las discipli-
nas para poder abarcar proyectos
complejos, en los que los aspectos
puramente técnicos pierden peso es-
pecifico. Hay que ofrecer soluciones
globales y sostenibles.

El principal reto para la ingenie-
ria es poder ampliar y diversificar sus
servicios, hasta alcanzar un 2% de
ocupacion entre la poblacién, como
ocurre en los paises mas avanzados.
Esto solo se puede conseguir con
una participacion importante en el
mercado exterior.

El Sector de la ingenieria de ca-
rreteras es un sector maduro, bien
entrenado por las inversiones que
se han realizado en Espaia en estos

ultimos veinticinco anos, pero tiene

unos riesgos o debilidades:

« Corta vida de la cartera de traba-
jo.

- Solvencia financiera pero poca
capacidad inversora.

«  Menortamaio que las ingenierias
de los paises mas desarrollados.

« Altos costes de personal (mas del
50% de su facturacion).

Por ello, para poder seguir siendo
un actor necesario en un mundo tan
competitivo y globalizado debe:

«  Promover la exportaciéon de sus
servicios y ser un vector de inter-
nacionalizaciéon del resto de las
empresas espanolas.

« Continuar con la formacién y ca-
pacitacion de sus técnicos.

« Invertir en 14+D+i para garantizar
la solvencia tecnoldgica.

- Aumentar el tamafno medio, bien
sea por alianzas estratégicas o
por fusiones y adquisiciones.

« Entrar en otras areas del negocio
como son el mantenimiento y ex-
plotacion de las infraestructuras.

« Realizar Direcciéon Integrada de
Proyectos (Project Management)
en las carreteras, como se hace en
la industria o en la edificacién.

« Ser auténticos catalizadores de
proyectos, constituyéndose en
verdaderos elementos de concer-
tacion, coordinacion y arbitraje.

abajadore ad o Marnote AV Ourense

En su papel de disefadores de
operaciones de “Project Finance".

« Participar activamente en los
proyectos PPPs (Participacion Pu-
blico Privada) con la capacidad y
responsabilidad que nos corres-
ponda tanto técnicamente como
econdmicamente.

« Aportar soluciones creativas y
eficaces a los problemas de la so-
ciedad.

3. Participacion de las
ingenierias en los PPPs

En tiempos recientes, y mas aho-
ra por la crisis econémica, es necesa-
rio la realizacion de proyectos bajo
la férmula PPPs. No se trata s6lo de
que las limitaciones presupuestarias
del Sector publico obliguen a con-
cebir nuevas férmulas para atraer re-
cursos financieros (lo que implicaria
simplemente hacer de la necesidad,
virtud). Nos encontramos, de hecho,
ante un gran cambio conceptual
que obliga a compatibilizar, por una
parte, la larga experiencia y respon-
sabilidad de las Administraciones
Publicas en la gestion de las infraes-
tructurasy, por otra parte, el espiritu
y eficiencia de la empresa privada
en base a sus capacidades técnicas
y comerciales del sector privado. Asi
se deben acometer nuevos proyec-
tos, asegurando la eficacia tantos en

-
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los aspectos de regulacion como en

los de financiacién y gestion de las

carreteras.
Se consigue en los PPPs unos be-

neficios como son:

« Inversion acelerada en infraes-
tructuras.

+ Desarrollo e implantacién del
proyecto mas rapida.

« Costes reducidos a lo largo de
toda la vida.

« Mejor distribucion de riesgos.

+ Mejor calidad del servicio.

« Gestion publica realzada.

« Valor por dinero.

+ Inversiones no incluidas en los
presupuestos de las Administra-
ciones Publicas.

4. Papel de las ingenierias en
las fases del proyecto bajo
modalidad PPPs

a) Estudio de vialidad técnico-
econdmica

« Asesor de la Administracién Pu-
blica en sus estudios.

«  Promotor de la iniciativa privada.
- Gestor del grupo promotor.
- Asesor del grupo promotor.

« Asesor de un promotor ajeno.

« Asesor de la Administracién en
su tramitaciéon administrativa.
b) Licitacion de la concesion

Tunel Loma de Bas. AP-7 Cartagena-Vera. Espaia

« Asesor de la Administracién Publi-
ca.
- Preparacion de los documentos
de licitacion.
- Andlisis de las ofertas de los lici-
tadores.
« Asesor del licitador.
- Preparacioén de la oferta.
- Seguimiento del concurso.

c¢) Proyecto basico y definitivo
de construccion y explotacion

« Redactor del proyecto para el con-
cesionario.

- Asesor de la entidad financiera.

+ Asesor de la entidad aseguradora.

« Asesor de la Administracién Publi-
ca en su andlisis.

d) Construccion

- Gerente del proceso de construc-
cién y puesta en marcha del con-
cesionario.

« Asesor de la entidad financiera.

+ Asesor de las constructoras como
oficina técnica y calidad.

+ Asesor de la Administracion Publi-
ca.

- Procesos de aceptacion de la cali-
dad de la obra ejecutada.

- Proceso cuantitativo y de recep-
cion.

e) Explotacion, Conservacion y
Mantenimiento

« Proyectos de conservacién y gran
reparacion.

- Servicios técnicos para la empresa
de O&M.

« Supervisiéon para la Administracion
del cumplimiento de la conserva-
cién y explotacién de la obra.

5. Relaciony participacion
de las ingenierias con la
ATC (Asociacion Técnica de
Carreteras)

Desde la creacién de la ATC y, en
especial, con ocasion de la preparacion
del congreso mundial de la AIPCR en
1987 en Bruselas, las empresas de inge-
nieria tienen una relacién muy positiva
y activa con la ATC. Forman parte de su
Junta Directiva, desde donde exponen
sus intereses e inquietudes.

La ATC es el foro de I+D+i del Sector
de las carreteras. Sus comités técnicos
son el punto de encuentro donde las
administraciones publicas, empresas
constructoras y de servicios, fabricantes
e ingenierias, participan activamente
para compartir sus conocimientos y
avances en las diferentes especialida-
des. En ellos se trabaja en la puesta en
valor de la tecnologia existente y se in-
vestiga para las futuras. Los informes de
estos comités son divulgados y compar-
tidos en diferentes congresos o jorna-
das a nivel nacional y cada cuatro afios
son contrastados, a nivel internacional,
en los Congresos Mundiales de Carrete-
ras de la AIPCR.

Los informes y publicaciones de es-
tos comités han servido de base para
el desarrollo de la normativa vigente
en carreteras, de la cual Espafia esta en
primera linea a nivel mundial. La pagina
web de la ATC y su revista Rutas son un
servicio de alto valor para las ingenierias
y actualmente la ATC, conocedora de la
importancia de la formacién continua
de los técnicos de carreteras, esta reali-
zando cursos presenciales y on-line en
los cuales se capacita y actualiza los co-
nocimientos del personal del sector.<*
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El sector de la construccion
en Espana y su proyeccion

internacional

The construction sector in Spain and its

Resumen

La proyeccién internacional de las empresas
espanolas del sector de la construccién ha
venido incrementandose en los ultimos anos, de
forma que actualmente podemos decir que se tra-
ta de una actividad consolidada que se sustenta en
la competitividad del sector constructor espanol.
Nuestras empresas estdn presentes trabajando en
mas de setenta y cinco paises, en los cinco conti-
nentes, desarrollando proyectos de infraestructu-
ras de diverso tipo entre los que cabe destacar la
construccién y operacion de infraestructuras de
transporte en régimen de concesién, dmbito en el
que son lideres a nivel mundial. Asimismo es desta-
cable la capacitacion en la ejecucion de proyectos
de alta velocidad ferroviaria, habiendo alcanzado
en Espafna las mayores dotaciones de este tipo de
infraestructura en Europa y en el mundo a excep-
cién de China. Igualmente Espana es un referente
a nivel mundial en la gestién integral del ciclo del
agua. En el articulo se citan ejemplos de proyectos
especialmente significativos desarrollados por em-
presas espafolas del sector a nivel global.

PALABRAS CLAVES: Espafa, construccién, com-
petitividad, internacionalizacién.

international projection

Juan Francisco Lazcano Acedo

Presidente

Confederacion Nacional de la Construccion (CEOE)
Exmiembro del Comité Ejecutivo de la PIARC

Abstract

he international projection of the Spa-

nish companies in the construction sector
has been increasing in the last years, and we can
therefore state that currently it is a sound activi-
ty based on the competitiveness of the Spanish
construction sector. Our companies are present in
more than seventy-five countries, in the five conti-
nents, developing different types of infrastructure
projects among which it is worth highlighting the
construction and operation of transport infrastruc-
tures under the concession model, field in which
Spanish companies are leaders at an international
level. Also remarkable is the expertise shown in
high-speed rail projects, with Spain currently being
the country with the largest infrastructure of this
type in Europe and in the world with the exception
of China. In addition, Spain is a worldwide referen-
ce in integral water cycle management. In this arti-
cle, especially significant project examples develo-
ped by Spanish construction companies worldwide
are cited.

KEY WORDS: Spain, construction, competitive-
ness, internationalisation.
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La actividad internacional de las
empresas espafolas del sector
de la construccién ha venido desa-
rrolldndose de manera muy positiva
en los ultimos afnos, de modo que en
la actualidad un numero relevante
de empresas espaiolas ocupan una
posicién destacada en el escenario
mundial. Con presencia en mas de
setenta y cinco paises, en los cinco
continentes, y construyendo obras
de muy diferente indole, la actividad
exportadora del sector constructor
espafol es una realidad consolidada
en base a su competitividad y expe-
riencia contrastada en el exigente
y diverso contexto internacional.
Entre las grandes empresas, el ne-
gocio internacional se considera
un pilar esencial, y tanto es asi que
en algunos grandes grupos la cifra
de negocio resultante de su actua-
cion fuera de Espana oscila entre el
70% y el 80% del total de su activi-
dad, en parte por el dificil momento
que estd atravesando el sector de la
construccién a nivel interno debido
a la crisis econémica y financiera y al
drastico recorte en inversion publica
para ajustar el déficit presupuestario,
pero principalmente por conviccion
en la vision empresarial para actuar
en un mundo globalizado y por mé-
rito propio dado su elevado nivel
de capacitacién, factores que estan
dando como fruto la participacién
de empresas espafiolas en grandes
proyectos emblematicos de infraes-
tructuras en distintas partes del
mundo.

Si bien la internacionalizaciéon del
sector tiene como principales pro-
tagonistas a las grandes empresas,
existen también pequenas y media-
nas empresas con presencia en el
exterior, actuando esencialmente en
ambitos de actividad donde dichas
empresas tienen una gran especia-
lizacién y con un destino geografico
mas focalizado.

En el ano 2012, el volumen de
contratacién en el exterior de las
empresas espafnolas del sector cons-
truccién se situd en el entorno de

los 20.000 millones de euros. Es im-
portante subrayar que la cifra men-
cionada contempla sélo la construc-
cion propiamente dicha, porque si
se computaran las actividades hacia
las que las empresas espanolas estan
diversificando su negocio (actividad
concesional, ciclo integral del agua,
energia, servicios urbanos, servicios
aeroportuarios, etc.), la cifra citada
practicamente se duplicaria, esto es,
alcanzaria un volumen significativo
de 40.000 millones de euros.

Por destinos, los paises de la
Unién Europea siguen siendo el
principal mercado para las empresas
espanolas con un volumen en 2012
del 40% de la contratacion en el ex-
terior. Sin embargo, si se observa la
tendencia en los ultimos anos, hay
que subrayar un paulatino descenso
del volumen de contratacién en la
UE y una progresiva mayor presen-
cia en otras regiones en las que tra-
dicionalmente hemos tenido menor
protagonismo. Como segunda zona
geografica destaca América del Sury
Central, donde se registré el 29% de
la contratacion en el exterior, y como
tercer destino de la exportacién
espanola se situd la zona Estados
Unidos-Canadd paises en los que se
originé el 20% de la nueva contrata-
cion.

El proceso de internacionaliza-
cion del sector constructor espanol
tiene su inicio en términos generales
en la década de los setenta, época en
la que grandes empresas salen al ex-
terior, sobre todo a paises iberoame-
ricanos, para acometer proyectos de
grandes obras de infraestructuras
de transporte, hidraulicas y de in-
fraestructuras urbanas, atraidas por
las oportunidades existentes y con
el sano propésito de crecer y diver-
sificarse. En los anos ochenta, el ob-
jetivo geogréfico varié dirigiéndose
entonces hacia el norte de Africa y
paises europeos y en la segunda mi-
tad de la década la actividad inter-
nacional retrocedié debido en gran
medida al importante momento por
el que atravesaba Espana a raiz de

su incorporacién a la Unién Europea
y la necesidad de llevar a cabo en
nuestro pais importantes proyectos,
entre otros los relacionados con la
celebracién de los Juegos Olimpicos
en Barcelona y la Exposicién Univer-
sal de Sevilla en el afno 1992. Fue a
partir de la década de los noventa,
cuando la internacionalizacién de
nuestras empresas avanzé de mane-
ra significativa, a la vez que el sector
de la construccién estaba registran-
do en Espafa un comportamiento
favorable a este fin, y desde enton-
ces la exportacién en construccién
ha ido aumentando, en especial a
partir del aino 2005, hasta nuestros
dias.

La creciente actividad de las em-
presas espafolas del sector en los
mercados exteriores tiene su base
de forma importante en la expe-
riencia que se ha adquirido en el
mercado nacional, en el alto grado
de cualificacién de los profesionales
de la construccién, en la constatada
eficiencia de las empresas en la eje-
cucion y gestion de proyectos, en su
capacidad tecnoldgica e innovadora
y en la existencia de ingenierias e
industria auxiliar espanola competi-
tiva.

El dinamismo y expansion del
sector de la construccién en Espafa
en los ultimos anos previos al inicio
de la dificil situacién en la que nos
encontramos, ha permitido desarro-
llar una intensa actividad y adquirir
gran experiencia en distintos tipo
de obras publicas. Esto ha hecho
posible que Espafa cuente con la
primera red europea de autovias y
autopistas, y en el ambito ferroviario
destaque nuestra capacitacion en la
ejecucién de proyectos de alta velo-
cidad, alcanzando las mayores dota-
ciones de este tipo de infraestructura
en Europay en el mundo a excepcion
de China. Espafa cuenta también
con infraestructuras de primer orden
en el ambito aeroportuario, portua-
rio y de transporte urbano, asi como
en el desarrollo y gestién de infraes-
tructuras relacionadas con el agua y
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tratamiento de residuos.

En ese proceso de consolidaciony
crecimiento de la competitividad de
las empresas del sector espafiol de la
construccién que las sita como re-
ferente a nivel mundial, debe hacer-
se una mencién especial al desarro-
llo de infraestructuras de transporte
bajo el modelo concesional, campo
en el que Espafia ha sido pionera, y
dicha experiencia, por una parte, ha
sido valorada por distintos paises a
la hora de configurar su propio mar-
co normativo al respecto y, por otra,
ha servido a nuestras empresas para
poder desarrollar con éxito en el
exterior proyectos de colaboracion
publico-privada, siendo actualmen-
te lideres mundiales en lo que con-
cierne a la construccidn y operacion
de proyectos de infraestructuras de
transporte en régimen de concesién.

Segun los ultimos datos publica-
dos por la revista americana Public
Works Financing en octubre de 2012,
tres empresas espafolas ocupan los
tres primeros puestos de la clasifi-
cacion mundial de concesionarios
de infraestructuras de transporte
por numero de proyectos en cons-
truccidon o en operacion, y entre los
nueve primeros puestos de dicho
ranking se observa que en él estan
incluidas seis empresas espafnolas.
De las treinta y ocho empresas que
aparecen en la citada clasificacion,
nueve son espanolas sumando 262
proyectos, el 36% respecto al total;
Espafa se sitla asi muy por delante
del segundo pais, Francia, que cuen-
ta con 121 concesiones, el 17%.

Espafna es también un referente
a nivel mundial en lo que respecta a
la gestidn integral del ciclo del agua.
Las empresas espafolas se encuen-
tran entre las mejores del mundo
en suministro y Espafna encabeza el
ranking de construcciéon de plantas
desalinizadoras y es la primera pro-
ductora de agua desalada de Euro-
pa y América. En concreto, procede
destacar que de las veinte principa-
les empresas internacionales activas
en el sector de la desalinizacién de

agua, siete son empresas espanolas.
En consecuencia, es oportuno
subrayar que la consistencia adquiri-
da por el tejido empresarial espanol
en los ultimos anos ha sido vital a la
hora de buscar nuevas oportunida-
des de negocio en el exterior. El de-
sarrollo de infraestructuras no sdlo
es necesario en paises que pueden
considerarse como emergentes o
nuevos polos de desarrollo econé-
mico, que estan creciendo por en-
cima de la media mundial, y donde
poder disponer de infraestructuras
adecuadas es esencial para lograr el
progreso socioecondmico que tie-
nen como objetivo, sino también es
fundamental en paises desarrollados
en los que por distintas circunstan-
cias hay que modernizar y comple-
tar sus dotaciones infraestructurales
para dar respuesta a las demandas
de la sociedad en términos de mayor
calidad y eficiencia en el dmbito de la
movilidad, en el soporte al desarrollo
de actividades econémicas o en ser-
vicios esenciales para los ciudadanos
como son la salud y la educacioén.
Para ser competitivas en un en-
torno global, las empresas espafiolas
con mayor tradicién en el contexto
internacional han ido diversificando
su actividad tanto en lo que se refiere
a los mercados a los que se dirigen,
como en lo que concierne a la tipolo-
gia de obras. En este ultimo sentido,
en los ultimos tiempos las empresas
espaholas han venido realizando
obras en el exterior en el ambito de
las infraestructuras, bien bajo el mo-
delo de concesion de obra publica o
bien bajo el modelo de contrato pu-
blico de obra tradicional, en el area
del transporte (carretera, ferroca-
rril, puentes, tuneles, aeropuertos y
puertos) y movilidad urbana (metro,
tranvias, intercambiadores, aparca-
mientos, ...), de las infraestructuras
hidraulicas y de desalacién, de las
infraestructuras sanitarias y servicios
sociales (hospitales, centros educati-
vos, residencias de mayores, centros
penitenciarios, ...) de las infraestruc-
turas deportivas, asi como en el cam-

po de la vivienda y de la edificacién
singular (hoteles, oficinas). Ademas
han ido diversificando su cartera de
negocio con proyectos en el ambito
de la energia incluidas las energias
renovables, las infraestructuras in-
dustriales y los servicios de distinto
caracter, por ejemplo, los servicios
aeroportuarios, los servicios de man-
tenimiento integral de edificios o los
servicios urbanos de tratamiento de
residuos y saneamiento.

Por citar proyectos emblemati-
cos a nivel global en los que estan
participando o han participado re-
cientemente empresas espanolas y
dejando para la parte final de este
articulo una sucinta relaciéon de des-
tacables proyectos en el dmbito de la
construccién de carreteras, en parti-
cular bajo el modelo concesional, es
oportuno comenzar mencionado la
adjudicacion a finales de 2011 de la
construccién de 450 kildémetros de
linea ferroviaria de alta velocidad
para unir Medina-La Meca; el con-
sorcio que estda construyendo esta
importante infraestructura esta for-
mado por doce empresas espafolas
y dos empresas saudies y el proyecto
cuenta con un presupuesto cercano
a los 7.000 millones de euros para el
disefo y construccion de la linea de
via doble electrificada, suministro de
trenes para velocidades superiores
a 300 km/h y operacién y manteni-
miento de la linea durante un perio-
do de 12 afos.

Arabia Saudita es un pais que
presenta importantes oportunida-
des para el sector y que, en conse-
cuencia, esta en el punto de mira de
las empresas espafiolas que van ad-
quiriendo mayor presencia en este
mercado y desarrollando proyectos
en distintos campos en los que la
experiencia espanola es sobresalien-
te como por ejemplo en desalacion,
con el proyecto de construccion de
la planta SWRO-4 en Al Jubail con
una capacidad de 100.000 m3 dia-
rios, o las infraestructuras sanitarias
con la participacién en la construc-
cién de nuevos centros, entre ellos el
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primer centro de terapia de protones
en la region del Golfo Pérsico, como
parte del proyecto de expansién de
la Ciudad Médica Rey Fahd en Riad.

En esta region, concretamente en
Qatar, cabe igualmente destacar el
contrato adjudicado a una empresa
espahola para el disefo, construc-
cion y concesion de la primera linea
de tranvia de Doha que debera estar
operativa a finales de 2015, asi como
la construccién de la torre Buzwair
de 45 plantas. En Emiratos Arabes
Unidos, es especialmente relevan-
te por la singularidad del proyecto
la participacién de una de nuestras
empresas en la construccion del
Museo del Louvre en Abu Dabi que
serd inaugurado en 2015, y también
habra presencia espanola en el pro-
yecto de construccion del mayor ho-
tel de Oriente Medio, que se levanta
en Dubai, con una superficie total de
350.000 m2. En Kuwait, la construc-
cion de un viaducto de 11 kildbmetros
sobre la avenida Jamal Abdul Nasser
es otro proyecto importante con par-
ticipacién espafola, con un sistema
constructivo que incorpora solu-
ciones organizativas y tecnoldgicas
para mantener la circulacion durante
la construccion.

Saltando al continente ameri-
cano, la gran obra en curso de am-
pliacion del Canal de Panama con
la construccidn del tercer juego de
esclusas, proyecto emblematico de
ingenieria mundial, esta liderada por
una empresa espafnola. El proyecto
forma parte del programa integral de
ampliacion de la capacidad del Ca-
nal, cuyos tres elementos principales
son: la construccién de dos comple-
jos de esclusas (uno en el Atlantico
y otro en el Pacifico) de tres niveles
cada uno, la excavacién de cauces de
acceso a las nuevas esclusas y el en-
sanche de los cauces de navegacion
existentes y la profundizacién de los
cauces de navegacion y la elevacion
del nivel maximo de funcionamiento
del lago Gatun.

Brasil es sin duda un pais con un
enorme potencial, donde la ejecu-

cién de grandes infraestructuras se
presenta necesaria para desarrollar
su crecimiento econémico y procu-
rar un mayor bienestar social. Empre-
sas espafnolas estan participando en
grandes obras como por ejemplo en
la ingenieria, disefio y construccién
de los diques exteriores del astillero
de Acu, enlalocalidad de Sao Joao da
Barra, el mayor de América Latina; la
propuesta de actuacién incluye tec-
nologia propia para dotar de diques
de abrigo a los accesos del astillero
mediante el sistema constructivo de
cajones, lo que supone una iniciativa
pionera en Latinoamérica aunque ya
utilizada en diversos puntos en Espa-
Aa. Otro de nuestros grandes grupos
construird la terminal TX-1 del puer-
to Agu, que se prevé que sea el tercer
puerto mas grande del mundo y el
primero del continente americano.

También es de destacar en Lati-
noamérica, la adjudicacién reciente
a una empresa espafnola del contrato
para la remodelacion del puerto del
Callao (Perd). Esta obra portuaria
consistird en ampliar dos muelles, in-
crementar la capacidad de atraque y
la construcciéon ademas, de un edifi-
cio administrativo, un aparcamiento
y un centro de ocio.

En lo que se refiere a transporte
urbano es importante la presen-
cia espanola en la construccién del
metro de la ciudad de Panamd o en
la linea 4 del metro de Sao Paolo, y
trasladandonos a Norteamérica, en
la ampliacion de la red de metro de
Nueva York y Toronto o en la prolon-
gacién del tren elevado de Miami
(Orange Line), obra inaugurada en
2012, hasta el aeropuerto interna-
cional de esta ciudad del Estado de
Florida.

Estados Unidos y Canadd son
paises en los que las empresas espa-
Aolas estan adquiriendo mayor cuo-
ta de mercado, y ciertamente es un
area prioritaria para los grandes gru-
pos constructores. Adicionalmente a
los proyectos ya mencionados, como
obras singulares procede también
destacar el desarrollo del Centro

Hospitalario de la Universidad de
Montreal o la construccion del puen-
te sobre el Beauharnois también en
Montreal.

En Europa, es notable la parti-
cipacién de nuestras empresas en
diversos proyectos de infraestructu-
ras en el Reino Unido pais que esta
desarrollando un considerable nivel
de actividad en inversién publica.
De este modo cabe destacar la par-
ticipacién en el proyecto Crossrail,
linea de transporte subterrdneo de
alta velocidad que unird los barrios
del este y del oeste de Londres, en la
construccién del T5 Heathrow con-
nectivity tunnel entre las terminales
5,3y 1 del aeropuerto, elemento cru-
cial para crear el sistema integrado
de transferencia de equipajes mas
grande del mundo, y la construccion
de la terminal T2A de Heathrow.

En otros puntos del viejo conti-
nente también son destacables los
trabajos de las empresas espafolas
en obras como el tunel de base de
San Gotardo, nuevo enlace ferro-
viario a través de los Alpes con una
longitud de 57 km lo que le convier-
te en el tunel ferroviario mas largo
del mundo; el puente carretero y
ferroviario que une Vidin (Bulgaria)
y Calafat (Rumania); el proyecto Mar-
maray que consiste en el desarrollo
de la conexién ferroviaria entre las
partes europea y asiatica de Estam-
bul (Turquia) a través de un tunel
sumergido en el Estrecho del Bésfo-
ro para el transito de trenes de alta
velocidad, de cercanias y de mercan-
cias entre ambos continentes; el pro-
yecto ferroviario Ural-Polar en Rusia
que prevé 390 kildmetros de via en-
tre Obskaja y Nadym; el complejo
turistico-deportivo Olimpic Flame,
que albergard las competiciones de
montafa de los Juegos Olimpicos y
Paraolimpicos de invierno de 2014 a
celebrar en la ciudad de Sochi (Ru-
sia).

Las lejanas Asia y Oceania son
regiones en las que nuestras empre-
sas en los ultimos afos han ido ad-
quiriendo también posiciones, des-
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tacando fundamentalmente India,
con obras portuarias, ferroviarias,
obras de metro, obras en el ambito
del agua ademas de concesiones via-
rias, y Australia donde nuestras em-
presas estan presentes en el desa-
rrollo de proyectos de colaboracién
publico-privada en el ambito del
agua trasladando a este continente
la acreditada experiencia espafola, y
en proyectos de infraestructuras de
otra tipologia en el dmbito del trans-
porte, energia e infraestructuras sa-
nitarias.

Respecto a los proyectos de in-
fraestructuras de transporte en ré-
gimen de concesién, las empresas
espanolas, como se ha indicado an-
teriormente, son lideres mundiales
construyendo u operando este tipo
de dotaciones infraestructurales en
los cinco continentes.

Muestra de ello son, por ejemplo,
un importante numero de adjudi-
caciones en Canada y Estados Uni-
dos donde las companias espanolas
estan incrementado su presencia
en los ultimos tiempos, aspecto es-
pecialmente relevante. En Canada
se puede destacar la participacién
espanola en diversos proyectos,
como es el caso en la provincia de
Ontario (Windsor Essex Parkway o
extension de la autopista 407), en la
ciudad de Calgary (Southest Stoney
Trail), la autopista A-30 Chateau-
guay-Vaudreil-Dorio que comunica
Montreal y Québec, tramos en la via
de circunvalacion Anthony Henday
Drive en Alberta o el Corredor South
Fraser Perimeter Road en Columbia
Britanica. En Estados Unidos, pode-
mos subrayar la presencia en Texas
(autopista North Tarrant Express,
LBJ Express, SH 130 ), en el Corredor
1-69, en Florida (I-595), en Carolina
del Norte (Mid-Currituck Bridge),
las concesiones Indiana Toll Road
y Chicago Skyway y el proyecto de
colaboracion publico privada Presi-
dio Parkway, para la reconstruccién
y mejora de carreteras y tuneles que
conectan con el Golden Gate Bridge,
San Francisco,

En Latinoamérica la experiencia
concesional espanola se posicioné
con anterioridad y desde entonces ha
venido teniendo unos significativos
resultados en especial en Chile y Mé-
xico (entre las ultimas adjudicaciones
se encuentran las autopistas Rutas
del Desierto y Valles del Bio Bio en el
primero, y en el segundo la autopista
entre Nuevo Necaxa y Avila Camacho
en los Estados de Puebla y Veracruz
y la supervia Los Poetas y autopista
urbana norte en México D.F.); ambos
paises siguen revistiendo una espe-
cial importancia para la exportacién
espafola. También es particularmen-
te relevante el mercado brasilefio a la
luz de los proyectos que se prevén;
no obstante existe en la actualidad
presencia de constructoras espafio-
las en la autopista BR-393 en el Esta-
do de Rio de Janeiroo laBR 116 y BR
324 en el Estado de Bahia.

Destinos novedosos de nuestras
empresas son Asia y Oceania. Asi,
dentro de Asia, es remarcable la par-
ticipacion de empresas espafnolas
en la gestién de concesiones y cons-
trucciéon de autopistas en India (NH-1
Panipat-Jalandhar, NH-2 Varanasi-
Aurangabad, NH-6 Maharashtra/Gu-
jarat -Hazira Port, NH-8 Kishangarh-
Ajmer-Beawar, autopista urbana de
peaje al sur de la ciudad de Jaipur).
En Australia también hay actividad
en el ambito concesional, por ejem-
plo, el proyecto de disefo, construc-
cion, gestion y mantenimiento del
tunel Northern Link en la ciudad de
Brisbane.

En la Union Europea, es destaca-
ble la presencia en paises como Rei-
no Unido (mantenimiento y gestién
red de carreteas en Birmingham,
West Midlands, Sheffield, Hampshire,
Irlanda del Norte) e Irlanda (M-50 Du-
blin Ring Road, Autopistas N6, M3 y
M4, M7/M8), y asimismo se desarro-
llan proyectos de concesién en otros
paises tales como Alemania, Austria,
Grecia, Holanda, Italia, Polonia, Por-
tugal, y también fuera de la Unién
Europea, en Rusia (autopista Moscu-
San Petersburgo y autopista M1).

Para terminar creo necesario ha-
cer dos consideraciones que me pa-
recen importantes para el impulso
internacional de la construccién. La
primera tiene relaciéon con que una
gran parte de la internacionalizacion
de las empresas tiene como objetivo
los llamados paises emergentes, lo
que denota una falta de compromiso
europeo con el crecimiento y el em-
pleo dada la carencia de proyectos
que impulsen la industria de la cons-
truccion. A estos efectos son impor-
tantes las actuaciones previstas en la
Red Transeuropea de Transportes y
que arranque el esquema financiero
necesario que ha de complementar
su desarrollo denominado Project
Bonds. La segunda consideracion
tiene relaciéon con la internacionali-
zacién de las pequefas y medianas
empresas con menores capacidades
para tener éxito en ese empeno,
aunque atesoren atributos técnicos
y experiencia demostrable, siendo
normalmente las dificultades de fi-
nanciaciéon su “talén de aquiles”.

Teniendo en cuenta que por su
tamafo las empresas de ingenieria
presentan andloga problematica
para conseguir participar en los pro-
yectos internacionales, me gustaria
aprovechar esta oportunidad para
sugerir que una buena solucién a la
problematica sefalada seria la crea-
cion de “consorcios verticales” cons-
tituidos por una ingenieria experta,
una mediana empresa y una institu-
cién financiera, cuyos conocimien-
tos conjuntos puedan hacer viable
materializar ofertas a proyectos tam-
bién viables en el tablero internacio-
nal.

Sirvan todas estas palabras para
dejar constancia de la vocacién in-
ternacional de las empresas espafio-
las de la industria de la construccion,
vocacién en ningun caso improvisa-
da sino fruto de sus capacidades téc-
nicas y competitivas, bien probadas
en su participacion en la relevante
dotacién de infraestructuras alcan-
zada en Espafa en las tres ultimas
décadas. %
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El sector de las

autopistas de peaje

Resumen

Espaﬁa desde hace medio siglo cuenta con un
sistema concesional que ha sido la base para
la construcciéon de una red de autopistas de peaje
de mas de 3.300 km con altos estandares de cali-
dad y de seguridad que ha impulsado la economia
de nuestro pais y dinamizado la actividad interna-
cional de muchas empresas del sector, convirtién-
dolas en referencias a nivel mundial.

Aunque su aportacion ha sido mas que relevan-
te, en los ultimos anos se han evidenciado desajus-
tes e ineficiencias en el modelo de financiacién y
gestion de vias de gran capacidad que han puesto
en jaque al sector que ahora precisa de una profun-
da y amplia revision. Si se materializan esos cam-
bios, el sector de las autopistas de peaje tiene aun
recorrido y margen para seguir siendo puntero y
contribuir al crecimiento econémico del pais.

PALABRAS CLAVES: autopista, peaje, pago por
uso, internalizacién, servicio, modelo de financia-
cion

The toll roads sector

Bruno de la Fuente Bitaine

Director General

Asociacién de Sociedades Espanolas Concesionarias
de Autopistas, Ttneles, Puentes y Vias de Peaje (ASETA)

Abstract

For over fifty years Spain enjoys a concession
system that has been the basis for the cons-
truction of a toll roads network equipped with the
highest quality and safety standards that currently
accounts for more than 3.300 km. This infrastruc-
ture has fostered the economy of our country but
also has influenced a more international arena, as
Spanish holding companies have become one of
the most influencing players world-wide.

Despite that significant contribution, over the
last years, imbalances and inefficiencies of the high
capacity roads financing and managing model
have become more and more evident. That fact has
jeopardized the survival of the sector showing that
a deep and wide review is critically needed to turn
around the tendency. Only in the event that those
changes are carried out, the toll road sector can still
be successful to lead the growth of our country’s
economy.

KEY WORDS: motorway, toll, pay per use, inter-
nalization, service, financing model.
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1. Introducciéon

La red de autopistas de peaje
en Espana ha sido un factor
clave para el desarrollo y el creci-
miento de nuestra economia du-
rante los ultimos cuarenta afos.
El modelo de concesiéon espafol
ha sido reconocido e imitado en
muchos otros paises y nuestras
empresas han podido ampliar sus
mercados y extender su know-how
afianzandose como empresas lide-
res del sector concesional a nivel
mundial.

En este articulo repasaremos la
historia del sector, su marco regula-
torioy las aportaciones que hareali-
zado al conjunto de nuestra econo-
mia y de nuestra sociedad. También
analizaremos la encrucijada en la
que actualmente se encuentra el
sector: Son varias las amenazas que
planean sobre él, como las caren-
cias del marco normativo existente,
las consecuencias e impacto de la
crisis, la falta de modelo arménico
de financiacion, pago y gestion de
la red de alta capacidad o la com-
petencia de autovias gratuitas para
el usuario. Sin embargo, en el hori-
zonte también se dislumbran nue-
vas oportunidades: la necesidad
de las Administraciones de dar en-
trada a capital privado ante la falta
de recursos publicos para ampliar y

mantener la red actual, las expecta-
tivas ante la posibilidad de que se
llegue a implantar el pago por uso
en toda la red de gran capacidad,
etc.

2. Historia del sector

Aunque el concepto de peaje
se remonta a la antigliedad - en-
tonces conocido como portazgo,
pontazgo, peazgo etc- no es hasta
la época moderna cuando las auto-
pistas de peaje se impulsan y afian-
zan de manera definitiva.

La red de autopistas de peaje
que conocemos en la actualidad
se gesté a partir de 1965 con la
puesta en marcha del PANE (Plan
de Autopistas Nacionales Espafio-
las). Entre 1967 y 1971 se licitaron
nueve autopistas que suman 906,1
km. En el periodo siguiente de 1973
a 1976 se adjudican otras nueve
autopistas de peaje que alcanzan
los 1072,7 km. Con una red de au-
topistas de peaje de cerca de 2.000
km llegamos pues a 1976, afio en
el que Espana sufre una fuerte des-
aceleracion econémica que se ma-
nifiesta especialmente en fuertes
incrementos de costes de construc-
cién, un incremento descontrolado
de los intereses y el desplome de
los niveles de trafico. Esta situacién
se arrastra hasta 1984 cuando se

toma la decisién de crear la Empre-
sa Nacional de Autopistas de Peaje
(ENAUSA) que rescato6 a tres socie-
dades concesionarias en situacién
limite.

De 1982 a 1996, se paraliza la ad-
judicacion de autopistas de peaje
en favor de la promocion de auto-
vias que conocen un espectacular
desarrollo. En ese periodo son so-
bre todo las Comunidades Auténo-
mas las que adjudican concesiones
de autopistas de peaje en sus res-
pectivos territorios.

En 1997 el Ministerio de Fomen-
to elabora un nuevo Programa de
Autopistas de Peaje en cuya prime-
ra fase se sacaron a concurso 10 au-
topistas de peaje nuevas que supe-
ran los 440 km. La segunda fase del
plan, presentado en 1999, incluia
ocho itinerarios con una longitud
total de 760 km, tres de los cuales
no salieron finalmente a concurso.

Ya en la primera década del siglo
XXl, se adjudicé la autopista M-12
de acceso al aeropuerto de Madrid
y la autopista Malaga-Alto de las
Pedrizas. En 2008 se licité la auto-
pista Radial 1 aunque finalmente se
declaré desierto el concurso.

Con todo esto, la red de autopis-
tas financiada mediante el peaje al-
canza los 3.365,51 km, de los cuales
2.995,80 km estan sujetos al cobro
de peaje directo y los otros 369,72
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km son libres de peaje. Esto es asi
porque muchos de los ultimos con-
tratos adjudicados obligan a las so-
ciedades concesionarias a construir,
explotar y mantener tanto las au-
topistas de peaje objeto de la con-
cesiéon como otros tramos libres de
peaje de los que no obtienen ingre-
sos, como es el caso de la autopista
de circunvalaciéon de Madrid M-50.

Cabe también destacar que la
red en explotaciéon incluye 80 tune-
les y 453 km de tramos con tres o
mas carriles por sentido.

3. ASETA

La mayoria de las sociedades
concesionarias estan representadas
por ASETA, la Asociacion de Socie-
dades Esparolas Concesionarias de
Autopistas, Tuneles, Puentes y Vias
de peaje, que en marzo de 2013
cumplié 40 ainos de actividad.

Esta Asociacidén, que cuenta ac-
tualmente con 36 miembros, se cred
para defender los intereses de sus
asociados, impulsar un mejor y mas
seguro servicio a los clientes de las
autopistas y promover el peaje como
el instrumento mas justo, adecuado,
efectivo y sostenible para financiar,
pagar y gestionar carreteras.

ASETA pertenece a su vez a dos
asociaciones internacionales del
sector: la Asociacién Mundial de la
Industria de Peaje (IBTTA), la Asocia-
cién Europea de Autopistas de Peaje
(ASECAP) y a distintas asociaciones
a nivel nacional como la Confede-
racion Espafiola de Organizaciones
Empresariales (CEOE), la Asociacion
Espanola de la Carretera (AEQ), la
Asociaciéon Técnica de la Carretera
(ATC) e ITS Espana en las que ostenta
en todas ellas cargos en sus respec-
tivos 6rganos de gobierno.

4. Marco normativo aplicable

La Ley de 26 de febrero de 1953,
sobre construccién por particulares de
carreteras de peaje, constituyé la pri-
mera legislacién en materia de conce-

sion de autopistas. Posteriormente, en
la Ley 55/1960, de 22 de diciembre, de
carreteras en régimen de concesion, no
solo contempl6 bonificaciones y exen-
ciones fiscales, sino que amplié el pe-
riodo maximo de concesion a 99 anos,
de los 75 previstos en la ley de 1953.

Mas adelante, el Decreto 3225/1965
de 28 de octubre definié como objeto
de concesion la construccion, conser-
vacién y explotacién de los tramos Bil-
bao-Behobia y Barcelona-La Junquera,
correspondientes a las autopistas de
peaje del Cantdbrico y del Mediterra-
neo respectivamente, pero sin realizar
licitacion o adjudicacién alguna.

A partir de 1966, se optd por pro-
mulgar decretos-leyes especificos para
cada concesion, por considerar que era
el sistema mas adecuado para conce-
der beneficios fiscales.

La necesidad de unificar la norma-
tiva existente tuvo su reflejo en la pro-
mulgacion de la Ley 8/1972, de 10 de
mayo, de construccién, conservacion y
explotacién de autopistas en régimen
de concesion. Esta Ley, ademas de re-
ducir a 50 afios el periodo maximo de
concesién, especificaba los benefi-
cios fiscales y tributarios que podian
concederse a los concesionarios en
los pliegos de cldusulas y decretos de
adjudicacion, establecia la facultad de
amortizacion de acuerdo con el plan
econémico-financiero de la concesién
y, excepcionalmente, contemplaba

subvenciones a fondo perdido. Tam-

bién, mantuvo el otorgamiento del
aval del Estado y el seguro de cambio
para las sociedades concesionarias, be-
neficios que fueron suprimidos por la
Ley 25/1988, de 29 de julio, de Carrete-
ras y Caminos.

La Ley 8/1972 sigue en parte vigen-
te hoy y constituye el régimen juridico
singular que regula el otorgamiento y
contenido de las concesiones de auto-
pistas, tuneles, puentes y otras vias de
peaje. Asi, en la misma se dispone que
las autopistas de peaje se rigen por lo
dispuesto en la propia Ley, por las pres-
cripciones del correspondiente pliego
de cldusulas particulares y, en lo que
no resulte vélidamente modificado
por éste, por el Pliego de Clausulas Ge-
nerales aprobado por el Real Decreto
215/1973, de 25 de enero, con caracter
supletorio sera de aplicacion la legisla-
cién de Contratos del Estado.

El 24 de mayo de 2003 se publicd
en el BOE, la ley troncal, de caracter ba-
sico, que regula el sistema concesional
en Espafia. Se trata de la Ley Regulado-
ra del Contrato de Concesién de Obra
Publica (Ley 13/2003, de 23 de mayo).

Mas recientemente ha sido aproba-
da la Ley 30/2007 de 30 de octubre, de
Contratos del Sector Publico, que in-
troduce como principales novedades:
la reduccién del objeto del contrato a
la construccién y explotacién de obras
publicas, y que para las concesiones
de construcciéon la duraciéon no pue-
de exceder de 40 afos, admitiéndose
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una prorroga que no exceda un 15 por
ciento de la duracién inicial ( por lo que
en los supuestos mas generosos sélo
podran ser 6 aflos mas), y para las con-
cesiones de explotacion establece el
plazo maximo de 20 afos. Sin embar-
go, estos plazos fijados en los pliegos
también pueden ser prorrogados hasta
los 60 y 25 anos respectivamente para
restablecer el equilibrio econémico del
contrato o excepcionalmente para sa-
tisfacer los derechos de los acreedores
en el caso de que los derechos de cré-
dito del concesionario hayan sido obje-
to de titulizacion.

En conjunto, Espaha cuenta con
un cuerpo normativo completo y sufi-
cientemente estructurado en materia
de concesiones, que esta caracteriza-
do por algunas notas fundamentales:
En primer lugar, la consideracion de la
obra publica como soporte instrumen-
tal para el desarrollo de actividades y
servicios de interés publico, suscep-
tibles de explotacion econdémica; en
segundo lugar, el planteamiento de la
concesiébn como un negocio coopera-
tivo entre la Administracién conceden-
te (Estado o Comunidades Auténomas)
y el concesionario, en el que ambas
partes se benefician de la relacién con-
tractual existente entre ellos; en tercer
lugar, la transferencia al concesionario
de una parte sustancial de los riesgos
de la concesién, lo cual es compatible
con la existencia de mecanismos que
mitigan esos riesgos; en cuarto lugar,

la consagracién del principio del equi-
librio econémico de la concesion, que
consiste en que dicho equilibrio debe
ser restablecido si se altera por causas
indicadas en la propia ley, tanto sies en
perjuicio del concesionario como si es
a su favor; en quinto lugar, la diversifi-
cacion de las fuentes de financiacion,
que facilita la apertura de la concesién
al mercado de capitales; y en sexto lu-
gar, el fomento de la libre concurrencia
y el mantenimiento de la tensién com-
petitiva en todas las fases que compo-
nen el proceso de licitacion de un con-
trato concesional.

El marco legal espafol en materia
concesional cuenta con algunos ele-
mentos innovadores, entre los que
destacan los siguientes.

a) Modalidades de retribucién al
concesionario. El concesionario puede
obtener sus ingresos de fuentes muy
diversas, entre los que se incluyen los
ingresos de los usuarios de la infraes-
tructura, los rendimientos proporcio-
nados por la explotacién de las zonas
comerciales o zonas complementarias,
asi como aportaciones publicas.

b) Tipologia de posibles aportacio-
nes de la Administracién. La ley prevé
la existencia de aportaciones publicas
de muy diverso tipo, que pueden pro-
ducirse durante la fase de construc-
cioén, de explotacién o al finalizar el pla-
zo de la concesion, pudiendo consistir
también en aportaciones no dinerarias.

¢) Clausula de iniciativa de los par-

ticulares. Con el fin de estimular la par-
ticipacién de la iniciativa privada en la
planificacion de infraestructuras, la ley
establece que, cumpliendo una serie
de requisitos, cualquier particular o Ad-
ministracion pueda presentar propues-
tas de proyectos que podrian abordar-
se a través del sistema concesional.

d) Financiacion cruzada. La ley
permite que con los ingresos de una
concesioén se financien obras distintas
a aquella que es objeto de explotacién
econdmica, siempre que exista una
relacion funcional entre ellas. Ambas
obras deberan ser objeto de explota-
cién y mantenimiento por el conce-
sionario durante todo el periodo de la
concesion. Existen, ademas, otras for-
mas particulares de financiacién cruza-
da, como son el contrato mixto (finan-
ciaciéon de una obra publica, cuando
ésta no sea susceptible de explotacion
econdmica, mediante una concesion
de dominio publico en el area de in-
fluencia en que se integra la obra) y la
explotacion de zonas comerciales y ac-
tividades complementarias, que sean
necesarias o convenientes para los
usuarios de las obras principales.

e) Clausula de progreso. Consiste
en que el concesionario se obliga a
mantener la obra publica de confor-
midad con lo que, en cada momento
y segun el progreso de la ciencia, dis-
ponga la normativa técnica, ambiental
y de seguridad. No obstante, si de la
aplicaciéon de esta cldusula se derivase
una ruptura del equilibrio econémico-
financiero de la concesion, éste debera
ser restablecido por el concedente.

5. Licitacion y adjudicacién de
concesiones en Espana

La primera fase del proceso de
licitacién y adjudicacion de una con-
cesion es el sometimiento a informa-
cion publica, por parte de la Admi-
nistracién concedente y durante un
plazo de uno a dos meses, del estu-
dio de viabilidad.

El tramite de informacion publi-
ca sirve también para cumplimentar
lo concerniente a la evaluacién am-
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biental, si la legislacién aplicable asi
lo exige. Ademas, el propio Pliego de
Clausulas que sirve de base a la lici-
tacion sera sometido a informacion
publica.

Transcurrido este periodo, la Ad-
ministracién concedente estd en con-
diciones de aprobar el anteproyecto
de la obra. La siguiente fase consiste
en la elaboracién del proyecto, que
puede ser realizado por la Adminis-
tracion o por el concesionario.

La siguiente fase del proceso
consiste en la convocatoria de la li-
citacién, que debe ser publicada ofi-
cialmente conforme a las normas de
los contratos de obras. La evaluacién
de las ofertas se lleva a cabo tenien-
do en cuenta los criterios de evalua-
cion fijados en el Pliego de Clausulas
Administrativas Particulares (PCAP).

Con el fin de mantener la tension
competitiva hasta el final en lo rela-
tivo a la financiacién, al candidato
ganador no se le obliga a cerrar la fi-
nanciacion antes de firmar el contra-
to, sino que se le da de plazo hastala
finalizacion de la obra.

El 6rgano encargado de valorar
las distintas ofertas y resolver la ad-
judicacién es la Mesa de Contrata-
cion, que suele estar compuesta por
unos 8 o 10 miembros.

La concesion para la construc-
cion de las obras e instalaciones vy,
la sucesiva gestion del servicio, se
otorgara por Real Decreto acordado
en Consejo de Ministros, a propuesta
del de Fomento, a la oferta que sea
estimada como la mdas convenien-
te, constituyendo este Real Decreto
la declaracién de utilidad publica a
efectos de expropiacién.

El concesionario gestiona la con-
cesion bajo la vigilancia, inspeccién
y control de la Administraciéon con-
cedente, que seran ejercidas por la
Delegacion del Gobierno en las So-
ciedades Concesionarias de Autopis-
tas Nacionales de Peaje. El Secretario
General de Infraestructuras es al mis-
mo tiempo el Delegado de Gobierno
en las Sociedades Concesionarias de
Autopistas Nacionales de Peaje.

6. La aportacién de las
autopistas de peaje

Las autopistas de peaje han contri-
buido de manera evidente al desarro-
llo econédmico de nuestro pais, no sélo
porque en su propia construccion, ex-
plotacién y mantenimiento generan
trabajo e inversion, sino porque for-
man la red de comunicacién mas uti-
lizada para los desplazamientos tanto
de personas como de mercancias. Va-
rios estudios ' han demostrado que las
autopistas de peaje incentivan la acti-
vidad econdmica de las poblaciones
que comunican.

En los ultimos 10 afnos, la red de
autopistas de peaje ha registrado
unos niveles medios de trafico, medi-
dos en términos de Intensidad Media
Diaria (IMD), de entre 20.000 y 25.000
vehiculos, lo cual es un claro indicio
de su buen nivel de utilizacién, y esto
teniendo en cuenta que las ultimas
autopistas adjudicadas todavia no re-
gistran los niveles de trafico que serian
deseables. Sin embargo, y como no
puede ser de otra manera, el trafico se
ha resentido con la menor actividad
econdmica que hemos padecido en
los dltimos anos.

Por otra parte, la construccién de
autopistas financiadas con peaje apor-
ta mas ventajas econémicas al conjun-
to de la sociedad: permite adelantar en
varios afos la ejecucién de las obras al
no tener que depender de la disponi-
bilidad de fondos publicos y ademas
libera fondos publicos que pueden ser
utilizados para atender otras priorida-
des sociales como la sanidad, la educa-
cién o el transporte publico. Tampoco
hay que olvidar que el peaje es una
importante fuente de ingresos para las
arcas publicas ya que la tarifa del peaje
estd grabada con el 21% de IVA.

Ademéds, el hecho de que cada
concesionaria disponga de recursos
materiales y personales dedicados ex-
clusivamente a gestionar y mantener
la autopista en régimen de concesiéon
asegura su perfecto estado durante el
periodo de concesion y hace que los
indices de siniestralidad sean los mas

bajos de la red de carreteras, lo que,
ademas de su importancia a nivel so-
cial, redunda en un ahorro de costes
considerable para la sociedad en su
conjunto. Dicho ahorro no se produ-
ce en el resto de vias que, ademas de
tener una siniestralidad mayor, no tie-
nen garantizado su mantenimiento.
Ano tras afo el Estado debe invertir
en el mantenimiento y conservacién
de esas vias cuyo deterioro es cada vez
mayor.

También hay que destacar que en
la actualidad, y pese a que casi todas
las autopistas estan ya construidas, el
sector emplea a casi 5.000 personas en
distintas dreas como peajes, manteni-
miento y oficinas.

En cuanto al servicio que ofrecen
las autopistas de peaje, una de las ca-
racteristicas mas destacables es su se-
guridad. Conscientes de la importan-
cia de mantener este diferencial con el
resto de las demas vias, las sociedades
concesionarias tienen en cuenta la se-
guridad vial en todas y cada una de las
fases de la vida de la autopista. Como
resultado de todo esto, las autopistas
de peaje mantienen el liderazgo como
las vias mas seguras de toda la red via-
ria espafola. Segun datos del Observa-
torio Nacional de Seguridad Vial, en el
periodo 2001-2010 el nimero de victi-
mas mortales en autopistas disminuyd
un 69% mientras que en autovias cayé
en un 58% y en carreteras convencio-
nales un 57%.

Los clientes ademds obtienen un
servicio de calidad que le permite cir-
cular por la via elegida con el méaximo
confort, rapidez y seguridad. En las
mas de 110 areas de servicio de la red
de autopistas de peaje se ofrecen al
cliente multitud de bienes y servicios.
Teniendo en cuenta que en muchas
ocasiones la autopista de peaje debe
competir con una via alternativa gra-
tuita para el usuario, éste sélo utilizara

! - Efectos econémicos de la Autopista del At-
lantico
- Valoracién econémica de los efectos de la

Autopista A-7 en la Comunidad Valenciana
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la autopista cuando reciba un servicio
de valor anadido, diferencial respecto
al que recibe en la via alternativa.

Por este motivo las concesionarias
apuestan abiertamente por el [+D+i
y por el uso de las nuevas tecnolo-
gias con el fin de ofrecer soluciones
novedosas y atractivas a sus clientes.
Ademads, muchas concesionarias parti-
cipan activamente en distintos proyec-
tos de investigacién tanto nacionales
como europeos: los proyectos OASIS,
FOTSIS, Road Charging Interoperabili-
ty, PISTA, CESARE, SAFEWAY o FORMAT
son sélo algunos ejemplos.

7. La internacionalizacion de los
grandes grupos

Como ya se ha mencionado ante-
riormente, la actividad constructora
del pais se ralentiza enormemente
durante la segunda crisis del petréleo.
Los grandes grupos gestores de in-
fraestructuras que han ido acumulan-
do experiencia y know-how en nuestro
pais, se lanzan entonces al exterior
para incrementar su volumen de ne-
gocio.

Ferrovial comenzo su expansiéon en
Colombia y Chile aunque rapidamente
también entré en Portugal. Con esta
experiencia internacional, en 1998
se presentd al concurso y adjudicé la
407 ETR en Toronto con el apoyo de
Macquarie. Esta concesién fue muy
rentable para Ferrovial/Cintra y faci-
litd la salida en bolsa de Cintra en el
ano 2004. En Estados Unidos, Cintra se
adjudica dos concursos Brownfield: la
Chicago Skyway y la Indiana Toll Road.
Finalmente en Austin, Texas se lleva
también dos nuevos segmentos de
autopistas de peaje, 5&6 de la SH-130.

El grupo Dragados /ACS inici6 su
andadura internacional en Turquia,
Venezuela y Argentina. En 1994 en
Argentina, Dragados gestion6 tres
tramos de rutas nacionales con peaje.
Posteriormente el grupo se expandié
al resto de paises de Latinoamérica
con una presencia muy destacable en
Colombia, Chile, Puerto Rico y México.
En 1998 se adjudic6 dos autopistas

de peaje en sombra en Reino Unido
y otras dos mds adelante en 2000 y
2002. También consiguié contratos en
Canada y Sudafrica e Israel. A finales
de 2003, el grupo es titular de 35 con-
cesiones de autopistas de peaje y de
numerosas infraestructuras de trans-
porte como aeropuertos y terminales
maritimas repartidas por todo el mun-
do.

OHL también conoce una fuerte
expansion internacional obteniendo
posiciones de liderazgo en México y
Brasil, donde también Isolux amplia
su ambito de actividad, ademas de la
India.

Abertis por su parte puso su pun-
to de mira en Francia donde adquirié
la mayoria del capital de Sanef en el
proyecto de privatizacién que el Es-
tado francés lanzé en el 2006. Abertis
también participa en Brisa y Atlantia
logrando asi convertirse en uno de los
mayores operadores de Chile. Sin em-
bargo la operacién mas reciente lleva-
daacabo por Abertis hasidoenel 2012
cuando cerré la adquisicién a OHL de
varias autopistas en Chile y Brasil. La
operacion llevo implicita un intercam-
bio de acciones, por lo que OHL, reci-
bié un 10% del capital de Abertis que
se suma al 5% que ya poseia, en total
un 15% que convierte a OHL en el se-
gundo accionista de Abertis, igualado
con el fondo de capital-riesgo CVC y
sélo por detras de La Caixa (25%). Glo-
balvia, creada por Caja Madrid y FCC,
también se convierte en una referen-

cia a nivel mundial gestionando con-
cesiones en Andorra, Irlanda, Portugal,
México, Costa Rica y Chile.

Afo tras ano, el ranking de pro-
motores de infraestructuras a nivel
mundial publicado por la revista Public
Works Financing esta copado por em-
presas espaiolas.

El negocio de concesién en Espa-
na fue el embrién de muchas de estas
compafias. Durante los ultimos afios,
y gracias a su buen hacer y a su voca-
cién internacional, estos grandes gru-
pos han adquirido una enorme dimen-
sion por lo que actualmente el dmbito
nacional ha pasado a constituir irreme-
diablemente una fraccion minoritaria
de su volumen de negocios.

8. La encrucijada del sector:
amenazas y oportunidades

El modelo concesional espaiol
ha sido durante afios una referencia
a nivel mundial, especialmente para
paises que han comenzado a desa-
rrollar infraestructuras en régimen de
concesion y ha catapultado a muchas
de nuestras compafias al extranjero
donde han extendido con gran éxito
su actividad.

Sin embargo, cada vez son mas las
evidencias que muestran que el sector
necesita una reorganizacion: el marco
normativo no es lo suficientemente
equilibrado, aqil y flexible, por lo que
se pone en peligro la supervivencia de
algunas concesionarias y se ahuyenta

113

El sector de las autopistas de peaje

RUTAS MONOGRAFICO 1 2013. Pags 108-114. ISSN: 1130-7102




El sector empresarial espanol
y su proyeccion internacional

de la Fuente Bitaine, Bruno

114

al potencial inversor privado que no
percibe seguridad en sus inversiones.
Es imprescindible un reparto justo
y racional de los riesgos de manera
que cada cual se responsabilice de los
que mejor gestiona. Este extremo ya
ha sido reconocido por la propia Mi-
nistra de Fomento quien ha realizado
declaraciones en este sentido y por
el propio Plan de Infraestructuras de
Transporte y Vivienda (PITVI) donde se
recoge la necesidad de “una diferente
asignacion de riesgos para facilitar la
adjudicacion de nuevas concesiones
y hacer estos proyectos mas atractivos
para el capital privado”.

La normativa sobre concesiones,
deberia también contemplar el con-
cepto de riesgo imprevisible, identi-
ficar taxativamente los casos en los
que procede el reequilibrio de la con-
cesion y hacer més preciso su régimen
de liquidacién, asi como el término y
alcance de la Responsabilidad Patri-
monial de la Administracién (RPA).
Desgraciadamente, el proyecto de Di-
rectiva de Adjudicaciéon de contratos
de concesién que actualmente esta en
discusion en el Parlamento y Consejo
Europeo, no parece recoger esta linea
de pensamiento.

Otra amenaza que se cierne sobre
el sector es la indefinicion de un mo-
delo de financiacién, pago y gestion
de la red de carreteras. La red de vias
de gran capacidad se ha construido de
manera desordenada sin criterios cla-
ramente definidos de rentabilidad eco-

ndmica, social y de cohesidn territorial.
Las autopistas de peaje representan
tan solo el 22% de las vias de gran ca-
pacidad, por lo que el conductor esta
acostumbrado a circular gratis y existe
una gran contestacion social al peaje.
Por otra parte, ademas de convivir con
esta red de autovias, las autopistas de
peaje tienen que competir con mu-
chas de ellas. Varias Administraciones,
sin atender a la rentabilidad econémi-
ca de la inversion, han construido au-
tovias paralelas a autopistas de peaje
existentes, sin que el corredor tuviera
necesidad de ampliacion de la capaci-
dad por alta demanda. Esto ha provo-
cado inexorablemente un derrumbe
de los traficos de muchas autopistas
de peaje y las ha puesto en una situa-
cién muy precaria de alto riesgo.

Pero en este contexto también se
plantean nuevas oportunidades para
el sector: la crisis econdmica obliga
a las administraciones a recortar sus
inversiones y priorizar sus gastos, por
lo que cada vez son menos los fon-
dos publicos disponibles para realizar
nuevas infraestructuras y mantener
las actuales. El propio PITVI (Plan de
Infraestructuras, Transporte y Vivien-
das) reconoce la necesidad de que el
capital privado contribuya con mas de
8.000 millones de euros a financiar ac-
tuaciones del Plan. Por otra parte, esta-
mos llegando a un punto en el que es
necesario que el Gobierno adopte una
decision en cuanto a la implantacion
del pago por uso de las carreteras en

nuestro pais.

El Ministerio de Fomento sigue
haciendo importantes esfuerzos en
conservacion y mantenimiento de la
red de carreteras aunque la realidad
es que ano tras afo se va ampliando
el déficit de mantenimiento. Ademas,
cada vez es mas evidente que la ca-
rretera esta en clara desventaja frente
a otros modos de transporte por lo
que se hace necesario racionalizar el
modelo de manera que los usuarios
de la carretera soporten los costes que
generan, tanto costes de construccién
y conservacién como costes externos
que producen. La carretera puede ser
sostenible por si sola aplicando crite-
rios racionales y justos: que pague el
usuario (y no el contribuyente) y que
los fondos obtenidos se reinviertan en
el mantenimiento de la red.

En Europa existe una tendencia
clara y creciente a apostar por meca-
nismos que aseguren los principios de
“quien usa, paga"y de “quien contami-
na, paga” Aunque el Estado espafnol
todavia es reacio a aplicarlos de mane-
ra generalizada, cada vez es mas la pre-
sion para hacerlo: los paises de nues-
tro entorno ya los tienen implantados
(Francia que tiene peaje en la practica
totalidad de su red de alta capacidad
va a empezara a operar con la Ecota-
xe -tasa para camiones en la red de
carretera secundarias- a mediados de
este ano), muchas comunidades auto-
nomas estudian aplicarlo en sus vias,
como Catalufha y Pais Vasco, aunque
sin duda, la mayor presién proviene de
la falta de recursos para mantener una
red de alta capacidad que no olvide-
mos, es la mas extensa de Europa.

9. Conclusion

En definitiva, estamos ante un
sector que ha sido punta de lanza de
nuestra economia y que necesita ser
reformado para que continte siéndolo
en un futuro. Esta reforma se apoya-
ria en principios de justicia, equidad y
equilibrio que beneficiarian no sélo a
las empresas involucradas en este sec-
tor, sino al conjunto de la sociedad. <
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Resumen

Se cumplen ahora veinticinco anos desde la
implantacion en Espana de la externaliza-
cion de la conservacién de las carreteras mediante
los contratos de asistencia técnica de conservaciéon
integral. Este es un plazo suficiente para poder va-
lorar el modelo planteado y su aplicacién. El mo-
delo se ha demostrado dindmico, con alto compo-
nente técnicoy, sin duda, eficiente. Y en estos afos
se ha generado un sector especifico que ha sabido
aplicar el modelo, entendiendo que es, ante todo,
un servicio al usuario, sector que en estos momen-
tos busca su internalizacién.

PALABRAS CLAVES: Externalizacién de la conser-
vacion, contrato de asistencia técnica, eficiencia,
sector empresarial especifico y diferenciado.

(ACEX)

Abstract

t is now twenty-five years since the imple-

mentation in Spain of the outsourcing of road
maintenance contracts through integrated main-
tenance technical assistance. This is enough time
to assess the proposed model and its application.
The model has proved to be dynamic with high te-
chnical component and, without doubts, efficient.
And in these years has generated a specific sector
that has applied the model, understanding that it
is, above all, a customer service sector, which right
now looks for its internalization.

KEY WORDS: : Maintenance outsourcing, techni-
cal assistance contract, efficiency, specific and dis-
tinct business sector.
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1. Del pasado al presente

Hace veinticinco ahos, alld
por 1988, el Ministerio de
Fomento licité un novedoso, por
aquel entonces, contrato de asis-
tencia técnica, denominado con-
trato de conservacion integral. Sin
duda las necesidades a satisfacer
con aquella iniciativa eran de di-
versa naturaleza.

Por un lado, la problematica del
personal propio de la Administra-
cién dificultaba la realizacion de
una serie de operaciones que im-
plicaban una presencia continua-
da de operarios en la carretera, de
otro la busqueda de eficiencia en
las inversiones en conservacion
hacian aconsejable limitar las va-
riables econédmicas de ésta a un
presupuesto estable, y porque no
decirlo también, continuado.

Pero ademds era razonable
pensar que la presencia a pie de
carretera de un numero impor-
tante de ingenieros, uno cuando
menos en cada sector, atendiendo
a la mejora de la seguridad viaria,
podia y debia redundar en una
disminucion significativa de la ac-
cidentalidad y la mortalidad en las
carreteras debido a la mejora del
conocimiento de la red y a remi-
sion de propuestas de ejecucion
de actuaciones de bajo coste cen-
tradas en la seguridad viaria.

Para poder realizar una evalua-
ciéon sobre una metodologia de
planteamiento concreto, y poder
hacerlo con un criterio racional,
es necesario que pase un determi-
nado tiempo y ello permita com-
parar la situacién antes y después
de la acciéon que se quiere analizar.
Estos veinticinco anos son un pe-
riodo mas que suficiente para po-
der evaluar la idoneidad o no de
la metodologia establecida para
sistematizar la gestién de la con-
servacion mediante los contratos
de conservacién integral.

Dos datos objetivos deben ser-
vir para evaluar aquella decisién.

La primera es que el modelo plan-
teado por el Ministerio de Fomen-
to (de Obras Publicas por aquel
entonces) ha sido referente para el
resto de las Administraciones de
carreteras de nuestro pais, y hoy
son pocas, muy pocas, las Admi-
nistraciones de carreteras que no
tienen un modelo de conserva-
cién basado en el del Ministerio de
Fomento con adaptacién puntual,
como es légico, a las caracteris-
ticas de sus propias redes de ca-
rreteras. Ademas, existe otro tipo
de infraestructuras, sin relacién
alguna con la carretera, que se
basan en la filosofia desarrollada
por este modelo. Parece razonable
pensar que un modelo que ha sido
tan imitado debe poseer aspectos
muy positivos en su planteamien-
to y desarrollo.

En segundo lugar, es un hecho
irrefutable que hace veinticinco
anos nuestro pais miraba con en-
vidia las redes de carreteras del
resto de los paises europeos, su
trazado, equipamiento, conser-
vacion... y hoy nuestro pais ha
pasado a ser un claro referente
de como se puede gestionar una
importante red de carreteras, de
hecho son numerosas las delega-
ciones de paises de todo el mundo
que se acercan para obtener infor-
macioén, en primera persona, de
cémo se gestiona la red de carre-
teras en nuestro pais.

Estos datos se pueden comple-
mentar con otros cuya importan-
cia también es, igualmente rele-
vante, como la disminucién de la
accidentalidad, unida a la mejora
de la Red de Carreteras pero tam-
bién a la conservacion que se esta
realizando, o la disminucién de los
costes operativos del transporte,
en lo relativo a desgaste y amorti-
guacion, asi como la minimizacion
de las incidencias en las carreteras
y la mejora de las condiciones de
movilidad de los usuarios y del
transporte. Sin duda, en todas es-
tas mejoras la conservacion de las
carreteras tiene un peso significa-
tivo que estd basado en la implan-
tacion, desarrollo y eficiencia del
modelo de conservacion.

Hoy de los 25.835 Km que for-
man la Red de Carreteras del Es-
tado, 2.537 Km son autopistas
concesionadas y, practicamente
1.000 Km estan concesionados
mediante los denominadas con-
cesiones de autovias de primera
generacion. Los 22.298 Km restan-
tes estdn conservados mediante
los contratos de conservacién in-
tegral, divididos, en la actualidad,
en 160 sectores, lo que hace que
la longitud media de cada uno sea
de 140 km, fluctuando la misma
entre los 100y 180 km.

La inversion, nunca gasto, en
conservaciéon para estos contratos
viene oscilando entre los 21.500€/

Distribucion de la Red de Carreteras del Estado

2537

Y,

14.470

586

. 7.242
Total RCE: 26.836 km
RCE no concesiona: 22.298 km

® Autopistas

m Autovias 1* Generacion

= Resto Autovias

m Carretera Doble calzada
® Carretera Conven cional

— 1.000

N® sectores: 160

Longitud media por sactor: 140 km/sector
Tendencia disminuir n* sectores
Inversién: 17.000 a 21.500€/km /afho
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km/afno, antes de la crisis, y los
17.000€/km/afo en el momento
actual.

2. Un modelo centrado en
el “servicio”

No tengo ninguna duda en
afirmar que el éxito del modelo
de conservaciéon espanol se basa
en haber sabido focalizar las ca-
pacidades técnicas de las empre-
sas, sus recursos humanos, su for-
macién y adecuacion a la labor a
realizar, la tecnologia del sector y
sus capacidades econémicas al ac-
tuar con el convencimiento y con-
viccion de que la conservacion es
un servicio que la administracion
propietaria de la carretera da al
usuario a través de las empresas
de conservacién, mediante la de-
finicion y establecimiento de una
carta de prestaciones de niveles
de estado y servicio.

La rapidez en la atencion de las
incidencias y accidentes que se
producen en la Red de Carreteras,
con plazos estrictos, es un claro
exponente de la importancia que
el sistema otorga a la seguridad
de los usuarios, a la retirada, en
el menor tiempo posible, de cual-
quier obstaculos que minimicen la
movilidad.

La reparacion de defectos y
deterioros en la calzada, o la lim-
pieza del entorno o la limitacién
de horas de averias en los tuneles
pretenden reponer y asegurar la
existencia de una seguridad vial
continua y homogénea para los
conductores.

Y finalmente los limites de ser-
vicio que se establecen para evi-
tar la existencia de hielo o nieve
pretenden mantener en todo mo-
mento tanto la movilidad como
la seguridad de los usuarios de la
carretera.

Adicionalmente el sistema no
olvida, ni mucho menos, el esta-
do de conservacién de todos y

Capacidad
fecnica

—

cada uno de los elementos de la
carretera, asi los deterioros su-
perficiales del pavimento, o su
rozamiento transversal y la regu-
laridad superficial del firme o su
estado estructural son seguidos
con especial atencién y evaluados
periédicamente.

Sin embargo no sélo el firme es
objeto de evaluacién, todos y cada
uno del resto de elementos de la
carretera estdn sometidos a una
evaluacién sistematica de su esta-
do de conservacién. Los taludes,
las cunetas, el drenaje profundo y
el superficial, el segado de marge-
nes, las plantaciones, el manteni-
miento ordinario de puentes, pon-
tones y alcantarillas, asi como el
de los muros y la sefalizacién ho-
rizontal y vertical, el balizamiento
y las barreras son objeto de un
seguimiento periédico y de una
evaluacién recogiéndose, ademas,
el conocimiento que se pueda te-
ner de las actuaciones de obras
ejecutadas en cualquier elemento
desde el ultimo reconocimiento
realizado.

Adicionalmente la vigilan-
cia sistematica en todo tipo de
condiciones (diurnas, nocturnas,
al amanecer, al anochecer, con
tiempo despejado, con lluvia, con
suelo seco, mojado) por personal
especifico, hace que se genere un
conocimiento de la Red de Carre-
teras de gran valor a la hora de
buscar pequenas actuaciones de
mejora de la seguridad viaria que

proporcionan un gran valor afadi-
do a este sistema de gestion.

3. Un modelo de
conservacion dindmico

A lo largo de estos veinticinco
anos el modelo ha ido evolucio-
nando seguln las necesidades de
cada momento, manteniendo su
estructura basica y adecuando los
recursos y la tecnologia en cada
momento.

Asi, los indicadores que sirven
para conocer el cumplimiento de
las prestaciones del nivel de ser-
vicio que la Administracion se
plantea ofrecerle al usuario se han
mantenido, variando los valores
de aceptacién o rechazo del cum-
plimiento previsto.

Un ejemplo de ello son los ni-
veles de servicio de vialidad in-
vernal. Se puede citar el que fija el
cierre de la circulacién a los vehi-
culos pesados, que viene regulado
por las instrucciones técnicas en
las que se determinan los tiempos
maximos de afecciéon de restric-
cién al trafico, caso de temporal de
nieve, en funcién de la zona geo-
grafica donde se produzca el tem-
poral y el nUmero méaximo de este
tipo de incidencias que se pueden
producir en dicha zona en cada
campanfa de vialidad invernal.

En la actualidad en los contra-
tos de conservacioén integral se in-
cluyen la totalidad de operaciones
relacionadas con la vialidad en la
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carretera, entre ellas la vigilancia
de la red y el reconocimiento de
estado de la carretera en todo tipo
de situacion; ademas se incluye la
atencién a las incidencias y acci-
dentes y la subsanacién urgente
de defectos y deterioros con in-
fluencia directa en la seguridad,
como por ejemplo la reparacién
de baches, y el mantenimiento de
la sefalizacion y equipamiento
relacionado con la seguridad vial;
incluyéndose ademas el mante-
nimiento de las condiciones de
movilidad en vialidad invernal y
tuneles.

Se engloban, ademas, buena
parte de operaciones de conser-
vacion ordinaria como segado
de margenes y poda, manteni-
miento del drenaje longitudinal y
transversal, limpieza de la calza-
da, mantenimiento de las juntas
de dilatacion de las estructuras,
sustituciéon programada de seia-
lizacion vertical, balizamiento y
barrera de proteccién, ejecucién
de repintado de marcas viales, y,
claro esta, mantenimiento de las
caracteristicas superficiales de los
pavimentos... Todo ello en mayor
o menor intensidad y medida, fun-
cién de las disponibilidades pre-
supuestarias de los contratos en
cada momento.

Abarcan, ademads, algunas ac-

tuaciones de mejoras de condicio-
nes locales y funcionales, centra-
das en actuaciones de bajo coste
para mejora de la seguridad vial.

También se realizan la totali-
dad de actividades relacionadas
con el uso y defensa de la carrete-
ra, desde la vigilancia del entorno,
a la toma de datos de permisos y
autorizaciones, o el inicio del pro-
ceso sancionador que realiza la
administracion propietaria de la
carretera.

Es evidente, pero conviene re-
cordar, que el volumen de docu-
mentacidon que se genera como
base documental de la actividad
realizada en cualquier sector de
conservacion es muy importante,
por lo que se hace completamente
necesario e imprescindible la utili-
zacion de sistemas de gestiéon que
aborden de forma parcial, pero
completa, las diversas operacio-
nes que incluye la conservacion,
comenzando por la propia gestién
de la conservaciéon de la vialidad y
de la conservacion ordinaria, para
continuar con los sistemas de ges-
tion de firmes, de puentes, de se-
Aalizacion, balizamiento...

4. Un modelo de
conservacion con
importante componente
técnico

El sector de la conservacién ha
desarrollado una técnica especifi-
ca para poder llevar a buen puerto
el cumplimiento de las prescrip-
ciones establecidos por el modelo
de conservacion.

Un punto de partida, necesario
e imprescindible, para poder abor-
dar el modelo ha sido el desarrollo
de sistemas de gestion especificos
para ello, incorporando el inventa-
rio de los elementos a conservar,
para seguidamente pasar a evaluar
el estado en que se encuentran, y
cumplen las funciones que se de-
mandan de ellos, todos y cada uno
de dichos elementos.

Pero para gestionar, no basta
con saber la cuantia y el estado de
los elementos, es preciso avanzar
en conocer la evolucién de esos
elementos en un futuro préximo,
sometidos a los niveles de servicio
que se definan.

Ello permitira al gestor anali-
zar distintas politicas de conser-
vacién, la sustitucién, reparacion
parcial o total... de cada uno de
los elementos de la carretera bus-
cando, evidentemente, la optimi-
zacion del servicio al usuario y la
minimizacién del coste global de
la conservacién.

Para ello es necesario poder
cuantificar las posibles alternati-
vas a ejecutar en lo relativo a su
coste de implantacion y de afec-
cién al trafico, a la eficacia de la
actuaciéon a ejecutar y a la dura-
cién de dicha solucién, y todo ello
en las condiciones de solicitud de
servicio preestablecidas. De ahi
la necesidad de incorporar, orga-
nizar y utilizar todo este volumen
de informaciéon en un sistema de
gestion especifico.

No es la primera vez, ni serd
la ultima, que hablamos de la
conservacion como “el banco de
pruebas de la innovacién de carre-
teras”, la propia base de datos es
el primer banco de pruebas en el
que se puede testar la eficacia de
las actuaciones ya realizadas, te-
niendo como objetivo ajustar los
costes finales de la conservacion,
cuya importancia es basica en el
andlisis del coste de vida de una
carretera. De hecho existen anali-
sis de ciclo de vida que cuantifican
que el consumo energético de una
carretera, el 42,95% corresponde a
la fase de construccién, el 7,51% a
la deconstrucciéon y el 49,54% es
el de conservacion y explotacion.
Es decir, la fase de mayor consu-
mo energético es la de conserva-
cion; es cierto también que ello
se debe a su mayor duracién con
relacion al resto de las fases, pero
por la misma razén es donde mas
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se puede, y se debe, optimizar la
eficacia de las actuaciones.

Los sistemas de gestion de fir-
mes, de puentes, de taludes, de
sefalizacién son una parte del sis-
tema global de la conservacién,
pero a estos sistemas de gestion
debemos anadir los sistemas de
gestion de comunicacién de la in-
formacion y de las incidencias en
la red, que permiten optimizar los
tiempos de respuesta, apoydndo-
se en avances tecnoldgicos tales
como la localizacién por GPS de
los equipos de vialidad, los avan-
ces en predicciones meteorolégi-
cas, los sistemas de gestién inteli-
gente de la vialidad invernal...

Pero no olvidemos el compo-
nente de seguridad que posee la
conservacioén, seguridad tanto la-
boral (las operaciones se realizan
minimizando la afeccion al trafico)
como seguridad vial, que es linea
bésica de actuacién en la conser-
vacion.

5. Un modelo de
conservacion eficiente

Una de las caracteristicas basi-
cas de la conservaciéon es que la
duracion de los contratos sea plu-
rianual, las mas de las veces con
duracién de seis afos bajo distin-
tos formatos (asi la duraciéon de
los contratos a lo largo de estos
veinticinco anos ha ido pasando
de 4+2 a 2+2, 3+3 y nuevamente
a 4+2). Con ello se consiguen dos
cosas, en primer lugar que la ca-
racteristica basica que debe guiar
la conservacién, es decir que sea
sistematica, se consigue. En pri-
mer lugar estos contratos de me-
dia duracién permite huir de ges-
tionar la conservacion mediante
planes de choque, consiguiendo,
por el contrario una planificacién
sistematica. Y en segundo lugar
esta planificacion se enriquece
y retroalimenta de las experien-
cias de los anos anteriores, con lo
que el paso del tiempo hace que

la conservacion sea mas eficiente,
ya que dadas las caracteristicas de
cada tramo, y sobre la base de la
informacion obtenida, es posible
realizar no sélo una actividad cu-
rativa, sino una actividad de con-
servacion de caracter preventivo.

Por ello, porque la aplicacién
de este modelo consigue, al cabo
de los anos, que la conservacion
sea preventiva, este modelo es un
claro exponente de sostenibilidad,
logrando que pueda transmitirse a
quienes vienen detras de nosotros
unas carreteras en unas condicio-
nes de uso similares a las que no-
sotros hemos recibido de quienes
las han construido.

Esta duracion de los contratos,
por cierto tampoco seria malo in-
crementar dicha duracién hasta
los ocho afnos, permite hacer real
una definicibn de conservacion,
que a mi personalmente me pa-
rece de las mas acertadas si no, la
mas, de las que se han dado; me
refiero a aquella definiciéon que es-
tablece que “conservar es dar una
puntada a tiempo”.

En esta definiciéon fijémonos
que conservar implica en primer
lugar movimiento (es “dar”, dice la
definiciéon), en conservacion siem-
pre hay que estar haciendo cosas,
ademas no se habla de hacer “tra-
jes” (“puntadas”, dice la definicién),
es hacer operaciones de un coste
bajo, pero eso si cuando mayor
rentabilidad se obtenga (“a tiem-
po”, dice la definicidén), es decir
nunca tarde pues esa puntada no
serviria de nada.

Esta definicion es incompleta,
sin duda. Y posiblemente lo que
mas se echa en falta es algo que
se ha comentado de este modelo,
y es que si alguna razén hay que
buscar para su existencia debe de
analizarse su relaciéon con la me-
jora de la seguridad vial. Por ello
propondria una definicién corregi-
da “conservar es dar una puntada
a tiempo con seguridad”.

Muchas cosas se pueden decir

de este modelo de conservacion.
A mi modo de ver, posiblemente
lo mejor que se pueda decir del
modelo de conservacién espaiol
es que es un modelo que funciona.

Y funciona porque es un mo-
delo sencillo, facil de entender y
comprender, claro y estructura-
do, que permite una supervisiéon
cdmoda y de escaso coste econd-
mico, que tiene las ventajas de un
sistema inteligente, y que permite
aprender de las experiencias pasa-
das, sobre la base de su documen-
tacion y andlisis.

Todo ello ha hecho que este
modelo, como ya hemos comenta-
do anteriormente, haya sido “siste-
maticamente” imitado.

6. El tejido empresarial de
la conservacion

Alld por 1988, cuando se licité
aquel nuevo modelo de conserva-
cién no existia un sector empre-
sarial especifico que lo pudiese
desarrollar, fue necesario que las
empresas destinasen recursos hu-
manos especificos para esta acti-
vidad emergente. Fue necesario
también realizar una formacién
especifica, destinada, en primer
lugar, a los cuadros técnicos que
iban a dirigir, desde las empresas,
la aplicacién practica del modelo.

No todas las empresas cons-
tructoras de principios de los no-
venta creyeron en aquella acti-
vidad emergente. Posiblemente
los presupuestos ajustados que
tenian, comparados con las obras
de construccion, el esfuerzo ne-
cesario para dotar de recursos hu-
manos especificos y especializa-
dos, la necesidad de invertir en la
adquisicion de medios mecanicos
ad hoc y, sin duda, el hecho de ser
una actividad mucho mas extensi-
va en mano de obra que la tradi-
cional de la construccién hicieron
que la incorporacién de empresas
fuese algo progresivo, lo cual faci-
lité la adopcidn, por las empresas,
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de las caracteristicas especificas
de esta nueva actividad.

Hoy, veinticinco afos después,
el nimero de empresas con mayor
0 menor presencia en el sector de
conservacion ronda las ochenta;
algunas con un Unico contrato ad-
judicado y otras con direcciones
de negocio especifico dentro del
organigrama de la empresa y un
volumen de actividad importante.

En la primavera del afno 1995
las empresas del sector de conser-
vacién constituyeron una asocia-
cion empresarial con el nombre
de ACEX, Asociacion de empresas
de conservacion y explotacién de
infraestructuras, que recibié el im-
pulso de la administracién no sélo
como medio de comunicaciéon con
este nuevo sector, sino lo que es
mas importante, como herramien-
ta a través de la cual formar a los
operarios y técnicos que se iban
incorporando a esta actividad y
transmitir la filosofia de funciona-
miento adecuado de esta activi-
dad.

Una de las caracteristicas del
sector de conservacién es la impor-
tancia que las empresas dan a las
actividades de investigacion, desa-
rrollo e innovacion, y ello bajo una
doble vertiente, de un lado en la
busqueda de materiales de mayo-
res prestaciones y menor coste que
optimicen las operaciones de con-
servacion, y su competitividad; y de
otro, centrado en la mejora del ser-
vicio y atencioén al usuario, tanto en
su seguridad como en su movilidad.

Y ello se traduce en la espe-
cial importancia que las empresas
de conservacion tiene la “i", de la
I+D+i, es decir, la innovacioén; di-
cho de otra forma la puesta en
obra de actuaciones tendentes a
obtener una determinada mejora,
es decir “a hacer util” la investiga-
cion y el desarrollo, a aplicar real-
mente las mejoras tecnoldgicas
planteadas.

Nos encontramos ante un sec-
tor empresarial orientado a resul-

tados, en el que lo importante no
es dedicar grandes esfuerzos eco-
némicos y temporales a desarro-
Ilar una tecnologia puntera y que
haga que la empresa se distancie
tecnolégicamente de sus compe-
tidores, lo que se prioriza es apli-
car pequenos, o grandes, avances
en el dia a dia, manteniendo el ob-
jetivo de mejorar las prestaciones
que recibe el usuario.

Por esta caracteristica el sector
de conservacion posee una gran
adaptacién al cambio, a desarro-
llar sus actividades en entornos
distintos, con aplicacién de tecno-
logias modernas enfocadas a con-
seguir una mejora continua.

Antes hemos comentado que
el mejor piropo que se puede de-
cir del modelo espanol de con-
servacién es que funciona. Y no
olvidemos que las empresas espa-
fnolas son las que han aplicado el
modelo. Es justo reconocer el va-
lor que ha aportado el sector, pues
modelos tedricos bien planteados
han fracasado por una aplicacién
practica inadecuada. Sin embargo,
en nuestro caso la realidad ha sido
un éxito por la aplicacion adecua-
da y correcta de un modelo teéri-
co sensato y racional.

7. La necesidad del sector
de internacionalizarse

La situacién de la economia
espanola ha afectado sin duda al
sector de conservacién. Es cierto
que la licitacién ha continuado a
un ritmo inversor que ha permi-
tido una continuidad en la activi-
dad, pero también es cierto que el
sector ha visto como ha disminui-
do el volumen de inversiéon en un
porcentaje préximo al 27%.

La naturaleza de los contratos
de conservacién, su duracién, su
presupuesto anual, hace que las
empresas posean unos estados
financieros suficientemente sa-
neados que permitan plantearse
la internacionalizacién como una

variable de desarrollo empresarial.

Asi, los ratios financieros que,
como solvencia econdmica, se
piden en el ambito internacional
son cumplidos por las empresas
del sector de conservaciéon con
mayor facilidad que lo cumplen
las empresas de construccién, ge-
neralmente mas endeudadas.

Por el contrario, los modelos
que se estan aplicando para la
conservacion en el dmbito inter-
nacional tienen un componente
de obra mayor que el que presen-
ta el modelo espanol. Sin embargo
dada la naturaleza de las empresas
del sector de conservacién que
poseen una carga constructora
importante, aunque diferenciada
en su gestidon, no constituye un
obstaculo insalvable para el sec-
tor.

De hecho entre el 20% y el 25%
del sector de conservacién espa-
Aol ha tenido, o tiene, contratos de
conservacion en el exterior. Y son
muchas las empresas que, en la ac-
tualidad, estan licitando buscando
instalarse en el sector internacio-
nal de una forma estable.

No tengo ninguna duda de que
la experiencia, madurez y capa-
citacion técnica y econémica del
sector de conservacién consegui-
ré& ampliar su presencia en el ex-
tranjero.

Son los paises de Iberoaméri-
ca los mas interesantes para este
sector entre ellos mencionar Chi-
le, Republica Dominicana, México,
Brasil, Panama, Ecuador, Bolivia...
como objetivos fundamentales de
internacionalizacién, pero tam-
bién paises como Catar o India
estan en los objetivos del sector,
ademas, naturalmente de los pai-
ses europeos, como Inglaterra, Ir-
landa, Rumania, Polonia, Rusia...

En suma una necesidad y una
oportunidad de ampliar la activi-
dad de un mercado especifico tec-
nolégico, que puede exportar el
servicio al usuario como objetivo
final de la actividad empresarial.<*
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Ferrovial Agroman apuesta por la innovacion y el desarrollo, asi como por
la aplicacién de nuevas tecnologias en todos los ambitos de su actividad
de diseno, construccion y mantenimiento de infraestructuras.

Con mas de 80 anos de experiencia y mas de 50 afios de actividad

en 50 paises de 5 continentes distintos y mas de 650 proyectos realizados
con éxito, Ferrovial Agroman es pionera en el proceso de internacionalizacion
de su actividad y referente en la aplicacion de las técnicas mas avanzadas
en la ejecucion de sus obras.
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