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Energia Portatil Industrial
y Sistemas de Trafico

Creer nos ha hecho Crecer

Parece que fue ayer... pero en Cegasa ya llevamos mas confianza nos hemos proyectado mucho mas lejos de
de 25 anos dedicados a la sefalizacion vial y el control lo que en su dia pudimos imaginar.

de tréfico. B : e .
Las principales empresas privadas y administraciones

Afortunadamente, mantenemos clientes fieles desde el publicas del pais conocen perfectamente la calidad de
primer dia. Clientes que han creido en nuestro trabajo los productos CEGASA.

tanto 0 mas que nosotros mismos y que gracias a su A todos ellos, GRACIAS por creer en Cegasa.

Ingenieria Energética Con el fin de proporcionar un mayor y mejor servicio hemos decidido Sistemas de ITS

seguir creciendo. N \iﬁ :.",'"t" -
La nueva DIVISION de Cegasa centra su actividad en LA ENERGIA ' =1 [y

PORTATIL INDUSTRIAL y LOS SISTEMAS DE TRAFICO, y nace
con el objetivo dar respuesta a todas y cada una de las necesidades
surgidas en nuestros clientes.

El factor humano que compone la division se encuentra distribuido
en los departamentos de ingenieria, compras y comercial. Todos
ellos suman sus esfuerzos para aportar SOLUCIONES
PERSONALIZADAS, siempre enfocadas a la atencion al cliente y

optimizando al maximo los recursos destinados a cada proyecto. - e
Sist. Proteccién Vial
Estas son nuestras dos grandes areas de trabajo: = S W

ENERGIA PORTATIL INDUSTRIAL [

- Ingenieria Energética. Soluciones a medida para aplicaciones
en entornos aislados.

- Energias Renovables. Energia verde y respetuosa con el medio

=) g‘-..p-—u-s—— 4 s ambiente (solar, pila hidrégene, pila metanol, sistemas hibridos).
|l NN - Pilas Industriales. Tecnologia Air Alkaline, méxima energia
g r\- -\_ =y en el menor espacio (Pilas senalizacion, parguimetros, etc...).

- Baterias Secundarias. Acumuladores recargables para
aplicaciones de consumo ciclico y Stand-By (VRLA, GEL,
LITIO-ION, BATTERY PACKS).

SISTEMAS DE TRAFICO [

- ITS. Sistemas para el control de trafico con aplicaciones
adecuadas a cada cliente (Radares, aforadores, seméaforos
foto-rojo, etc...).

Pilas Industriales

- Sistemas de Proteccion Vial. Maxima seguridad para cualquier
usuario de la via (Sistemas de proteccion para motoristas y
distintos absorbedores de impactos).

- Sefalizacion Vial. Los sistemas mas punteros para la correcta
sefializacién de cualquier trabajo en carretera (Remolgues,

balizamiento, luminarias, PMVs, etc...). ﬁ‘i;‘gg‘?fﬁgﬁﬁ::izacmn

Baterias Secundarias

YBLA-LITIO-HON - Servicio de Sefalizacién Integral y Alquiler. Senalizacion
personalizada y profesional de obras (servicio integral, alquiler,

mantenimiento de senalizacion).

CEGASAINTERNACIONAL

Artapadura 11 - 01013 Vitoria-Gasteiz - Espaiia
TELEFONO DE ATENCION AL CLIENTE 902 322 232
info@grupocegasa.com - pedidos@grupocegasa.com
WWW.Cegasa.com
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Perfiles de futuro

redecir con exactitud el futuro de las carreteras es

P un intento condenado, casi con toda seguridad, al

fracaso. La complejidad de la sociedad actual y de
la actividad humana se une a la complejidad inherente a los
sistemas naturales y provocan efectos que son dificilmente

estimables a corto y, practicamente, imposible a largo plazo.
No obstante, se puede hacer un intento para definir las gran-

des lineas, el contorno, lo que se podria denominar perfiles

en los que se circunscribira las infraestructuras viarias en un
futuro cercano.

Como decia el economista austriaco Schumpeter, con-
temporaneo de Keynes: las épocas de crisis generan innova-
cion y la innovacion produce, a su vez, procesos de “des-

truccion creadora”, que arrasa con los procesos obsoletos y

genera expectativa y actividad en los nuevos procesos tec-

nolégicos y organizativos. Nos encontramos en el umbral de

uno de estos procesos, un profundo cambio que va a supo-

ner un nuevo paradigma en el transporte por carretera, de

tanta trascendencia como representd, en su momento, el des-
cubrimiento de la maquina de vapor o el motor de explosion.

A diferencia de entonces, hoy dia el conocimiento fluye co-
mo jamas lo ha hecho en la historia de nuestra civilizacién, no
existen fronteras geograficas ni sectoriales. Los avances en un

sector se trasladan con gran velocidad a otros sectores de la

economia. Ya no puede tratarse de forma aislada los subsiste-
mas: todo esta relacionado y todo esta condicionado. Los gran-
des avances logrados en las ultimas décadas en las tecnologi-
as de informacioén y comunicacion y en la informatica se aplicaran
al transporte por carretera y su irrupcion sera trascendental.
Los cambios que se avecinan no sélo abarcaran los cam-

pos de la innovacién tecnoldgica, también se extenderan a
los procesos organizativos. Por razones de espacio, en esta

tribuna sélo voy a esbozar ligeramente los perfiles tecnolégi-
cos del futuro cercano, tan cercanos que practicamente en

algunos de ellos ya nos encontramos dentro. Dejaré para otra

ocasion los perfiles organizativos y los del futuro lejano. Es-

tos ultimos son mucho mas especulativos y por lo tanto mas

dificiles de estimar.

El primer perfil tecnoldgico estara condicionado por la in-
terrelacion entre los factores del sistema que forma la carre-
tera: infraestructura, vehiculos y entorno. Aunque la infraes-

tructura viaria siempre ha tenido en cuenta a los vehiculos que

transitaban por ella, no ha habido una interacciéon permanen-

te entre ellos. Cuando aparecieron los primeros vehiculos a

motor, a finales del siglo XIX, y fueron poco a poco ocupan-
do las vias, hubo que generalizar la pavimentacion. El barro
cuando llovia y el polvo que generaba su rodadura en tiempo
seco, agravados con el efecto de traccién de las ruedas re-

sultaban insostenibles. Primero el macadan y posteriormente

el uso del aglomerado asfaltico y el hormigén resolvieron el
problema. A lo largo del siglo XX el disefio de la infraestruc-
tura se ha ido adaptando al aumento constante de la veloci-
dad de los vehiculos y a las nuevas prestaciones, adaptacio-
nes que no suponia una auténtica relacion entre los factores.

A diferencia de los ferrocarriles, donde no se concibe el di-
seflo de la infraestructura sin tener en cuenta al material ro-
dante que condiciona la superestructura, la infraestructura via-

José M? Izard, Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos.
Gerente de la Asociacion Nacional de Empresas
Constructoras de Obra Publica.

(1)

ria no dispone de instalaciones que sirvan para interactuar de
forma continua con los vehiculos. Las que existen se limitan
a la sefalizacion variable y al peaje dinamico. En un futuro pro-
ximo los vehiculos y la carretera formaran un sistema interac-
tivo con el fin de conseguir la automatizacién de la conduc-
cion. Al igual que ocurre en la actualidad con la alta velocidad
ferroviaria, serd necesario distinguir la infraestructura viaria de
la superestructura. Los sistemas continuos de guiado a lo lar-
go de la via implicara la existencia de sensores que se co-
municaran dinamicamente con los sistemas de conduccion au-
tomatica de los vehiculos. También incorporaran sistemas
avanzados de seguridad vial para impedir la salida de la via y
la colisién con otros vehiculos. Los sistemas de posiciona-
miento por satélite habran alcanzado el nivel de precision ne-
cesario para poder desarrollar estos sistemas interactivos.

El segundo perfil de futuro estara ligado a los vehiculos.
La generalizacién de los motores eléctricos y de hidrégeno
desplazara en pocas décadas a los motores de explosion,
que han sido omnipresentes durante mas de un siglo. Cuan-
do esto ocurra, habra que modificar la consideracion que se
tiene hoy dia sobre los efectos perniciosos de la circulaciéon
de vehiculos a motor sobre el entorno: se empezara a ver
con otros ojos a los vehiculos, que seran tan respetuosos
con el medio ambiente como |o sean los sistemas de gene-
racién de energia eléctrica. Naturalmente esta sustitucion se-
ra progresiva, aunque, probablemente, mas rapida de lo que
ahora podemos imaginar. La industria del automoévil ya lo ha
asumido y esta trabajando intensamente para lograrlo.

Es incluso probable que las carreteras y su zona de in-
fluencia se conviertan en una banda continua de generacién
de energia para los vehiculos que transitan por ellas. Convie-
ne recordar que la mayor parte de la energia de las socieda-
des humanas se ha consumido en el transporte. La busque-
da de fuentes de energia ha sido una constante y ha
provocado, y sigue provocando, grandes conflictos. Las nue-
vas fuentes de energia contienen algin elemento que la ha-
ce diferente: se persigue que resulten medioambientalmente
sostenibles. Efectivamente, como lo ha sido la energia hi-
draulica, pero esta vez no es necesario que se disponga de
un salto de agua, el sol y el viento es un recurso natural ge-
neralizado, de libre uso y no contaminante. Un recurso que
se podria denominar democratico, al poder prescindir, si es
necesario, de grandes instalaciones concentradas.

Todos los que participamos de una forma u otra en la pla-
nificacion, disefio, construccion y conservacion de las vias es-
taremos sometidos a este nuevo entorno tecnoldgico y lo ten-
dremos que asumir. Para ello es necesario prepararse con la
suficiente antelacion, para que no nos pille con el paso cam-
biado. A los que nos dedicamos a hacer posible la provision
de la infraestructura viaria nos ha llegado la hora, tenemos
que actuar y entablar un didlogo constructivo y tecnolégico
con otros sectores. Tenemos mucho que aprender de ellos y
nos necesitan para implantar las nuevas tecnologias. En ulti-
mo término, la sociedad en su conjunto se beneficiara y ha-
bremos cumplido la misién para la que trabajamos: suminis-
trar la infraestructura viaria que es el soporte fundamental de
la actividad econdmica y social. W

Noviembre-diciembre/2009 Rutas ‘



Entrevista a D. Luis Alberto
Zarrabeitia Villanueva, Diputado
Foral de Obras Publicas y
Transportes de Alava

Luis Alberto Zarrabeitia,

casado y con dos hijos,

nacio en Bilbao y tiene 54
anos. Licenciado en Derecho, a lo
largo de su vida profesional ha de-
sempefado diversas actividades
como la de consultor en materia de
proteccion de datos, Director de los
Servicios Generales en la Conseje-
ria de Agricultura del Gobierno Vas-
co y también Gerente de una ca-
dena de television y de un
periddico local.
Al igual que ocurre con nuestros si-
guientes entrevistados, todos ellos
responsables de las infraestructu-
ras viarias de las Diputaciones Fo-
rales del Pais Vasco y que publica-
mos a continuacion, creemos que
es un momento oportuno para que
nos acerque a la realidad viaria del
Pais Vasco.

Como se clasifica y qué

extension tiene la red de

carreteras de su compe-
tencia?

La longitud de la red que ges-
tiona esta Diputacion Foral com-
prende mds de 1500 km, de los
que mas de 300 son considerados
y se clasifican como Red Prefe-
rente y Basica, es decir, vias de al-
ta capacidad entre las que se en-
cuentran la A-1, la AP-1, la N-l y
las autovias principales.

Luego tenemos mas de 200 km
a los que clasificamos como Red
Comarcal, que son 7 vias princi-
pales entre comarcas y que aqui
las llamamos Cuadrillas.

Ademads, tenemos otros 500 km

Rutas Noviembre-diciembre/2009
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de Red Local, que son las vias que
comunican los pueblos entre si.

Finalmente, tenemos otros 400
km de Red Vecinal que son las ca-
rreteras mas pequenas, pero que
son las que garantizan la accesibi-
lidad.

¢Como se organiza su Depar-
tamento?

Tenemos que recordar que las
tres Diputaciones Forales de la
Comunidad Auténoma Vasca tie-
nen varias competencias exclusi-
vas, a diferencia de otras también
denominadas “Diputaciones” del
resto del Estado, pero que son or-
ganos administrativos y no ejecu-
tivos como las forales.



Entre esas competencias (fisca-
les, sociales, infraestructuras...)
estan las de carreteras y transpor-
tes.

Asi, en este Departamento te-
nemos, ademas de un Diputado,
en este caso yo mismo (miembro
del Gobierno Foral alavés, equiva-
lente a un Consejero de Comuni-
dad Auténoma o a un Ministro),
un Director y una Secretaria Téc-
nica que elabora los pliegos, con-
cursos publicos, normas forales -
el equivalente a las leyes-, etc.

Asi mismo, el Departamento tie-
ne 4 Jefes de Servicio: Carreteras,
Transportes, Servicio juridico (que
se encarga de las expropiaciones,
etc.) y de Conservacion de carre-
teras, que se encarga, entre otras
cuestiones, de las reparaciones
viales y de la vialidad invernal.

También tenemos que hacer
una mencion especial de dos so-
ciedades forales: una Arabat-Vias
de Alava, que gestiona el tramo
alavés de la nueva autopista AP-1
Vitoria-Eibar; y otra, Arabako La-
nak, que se encarga de varias
obras forales, no sdlo carreteras,
y que, entre otras cosas, descon-
gestiona un Departamento como
el nuestro.

¢Con qué presupuesto cuen-
ta para el aino 2010 y como se
ha distribuido? ¢Cémo le afecta
la crisis?

El presupuesto esta recién
aprobado. Pero, también hay que
tener en cuenta que no se trata
solo de gastar menos, sino de
gastar mejor. Hemos redisenado
proyectos de grandes dimensio-
nes, bien por el grado de solucion
que aportaban, o por la compe-
tencia de otras vias de comunica-
cion cercanas.

Lo que hemos hecho es actuar
sobre el gasto corriente, y asi he-
mos recortado un 17% los gastos
respecto a 2009, sin afectar al nu-
mero de proyectos previstos. Sélo
los hemos priorizado en el tiempo.

Hablamos de cerca de 70 millo-
nes de euros, de los que mas de
40 se invertiran directamente en

obra nueva o recién comenzada,
con una docena de proyectos
principales, ademas de los habi-
tuales contratos de conservacion.

Igualmente, también merece
una mencion especial el capitulo
de transporte interurbano de via-
jeros por carretera, maxime cuan-
do estamos elaborando el Primer
Plan Director de Transporte de
Alava, en colaboracion con el Aula
de Ecologia Urbana de Barcelona,
en el que, al mismo tiempo, sub-
vencionamos todas las lineas ala-
vesas y el transporte escolar y uni-
versitario -sin ser competencia
nuestra-, y el transporte a las are-
as industriales.

Tampoco podemos olvidar el
reto que supone el reciente acuer-
do con el Ministerio de Fomento,
el Gobierno Vasco y el Ayunta-
miento de Vitoria para el soterra-
miento del ferrocarril, la llegada
de la alta velocidad y la construc-
cion de una estacion intermodal.
En estos temas hemos compro-
metido 50 millones de euros para
la préxima década.

Ademas financiamos parte del
tranvia de Vitoria.

¢Qué contempla, a grandes
rasgos, el Plan General de Ca-
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rreteras del Pais Vasco para
Alava? ;Cual es el esta siendo
el grado de cumplimiento?

Alava cuenta con su propio Plan
Integral de Carreteras, enmarcado
en el plan vasco, y del que preci-
samente abordaremos su revision
el proximo afo. Se trata de un
plan de prioridades que nos lleva
a renovar mas de dos tercios de la
red en 10 afios. Como sabe, el ac-
tual PICA llega hasta 2015.

Del grado de ejecucion da idea
el hecho de que estén programa-
das unas 300 actuaciones en ese
plazo de 10 anos y sdlo en el afio
que viene estaremos abordando o
licitando mas de 30 proyectos; es
decir, y si me permite la expresion,
estamos “clavando” la media ne-
cesaria para su cumplimiento.

¢Qué actuaciones destacaria
de las finalizadas altimamente?
¢Qué inversion ha supuesto?
¢Qué beneficios reportaran?

En 2009 hemos finalizado las
dos grandes infraestructuras via-
rias de Alava y de Euskadi:

-El final del desdoblamiento
completo o duplicacion de la N-I
hasta Miranda, con lo que Alava
es el unico territorio con toda la N-
I (considerada Autovia) con im-
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portantes tramos con 3 carriles de
circulacion, ademas de su nuevo
enlace con la AP-1, en Armiion.
Este “final” ha supuesto 35 millo-
nes de euros de inversion.

- Por otro lado, hemos puesto
en marcha hace medio afio la nue-
va autopista AP-1 entre Vitoria y
Eibar, con 42 km, de los que 14
son alaveses y en los que hemos
invertido mdas de 180 millones de
euros para salvar una complicada
conexion con Gipuzkoa que nos
acerca al mary a Europa.

Estas dos infraestructuras son
ejes fundamentales para la econo-
mia alavesa y vasca.

¢Qué actuaciones importan-
tes destacaria de las que se es-
tan ejecutando y de las que se
van a realizar?

Nos hemos metido de lleno en
el denominado “viario interme-
dio”, que para nosotros es tan im-
portante como las grandes infra-
estructuras ya colmatadas, dada
la peculiar y dispersa geografia
alavesa.

Asi, estamos invirtiendo ya mas
de 20 millones de euros en la Cua-
drilla de Afana (Nanclares-Pobes-
Kuartango). En 2010 abordaremos
importantes actuaciones en Ayala
(Llodio, Amurrio), para garantizar
la seguridad de la conexion Ala-
va-Bizkaia.

Rutas Noviembre-diciembre/2009

También estamos a punto de
terminar una importante via prin-
cipal por la Montana Alavesa, que
nos enlaza con Navarra y La Rioja
(Maeztu-Antofiana).

Y, para dar un pequeno repaso
al conjunto de actuaciones, tam-
bién debemos decir que estamos
ya actuando en varios puntos de
La Rioja Alavesa, Cuadrilla de
gran intensidad de trafico, sobre
todo turistico los fines de semana,
ademas de tener ya proyectada la
reforma de la conexidn entre Vito-
riay La Rioja.

¢Qué avances se han realiza-
do en Alava en materia de segu-
ridad vial? (Puntos negros, ba-
rreras para motoristas, etc..).

Hay que tener en cuenta que
Alava destaca por sus carreteras
de alta capacidad -tenemos un
tercio mas que la media estatal
por cada 100 00 habitantes—, con
lo que el esfuerzo en el tema de
seguridad va en consonancia.

Desde el comienzo de la legis-
latura destinamos partidas espe-
cificas para ello, pero, rapidamen-
te, nos dimos cuenta de que no es
cuestion de realizar actuaciones
puntuales, sino globales, y que es
mejor aprovechar la profunda re-
modelacion de la red alavesa para
incluir, por norma, un capitulo es-
pecifico en cada proyecto desti-

nado a la materia.

Asi, en todas las obras que es-
tamos realizando aparecen los
nuevos guardarrailes, por ejem-
plo, con lo que hemos pasado, de
tener una muestra simbdlica en la
carretera del pantano en la ante-
rior legislatura, a que sean ya par-
te habitual del paisaje asfaltico.

Y con esa misma remodelacion
de la red, hemos reducido los de-
nominados tramos de concentra-
cion de accidentes hasta el punto
que son, fundamentalmente, 2 los
que nos preocupan y sobre los
que actuaremos el préximo ano.

Y tampoco nos olvidamos de
quienes utilizan la bicicleta ya que
tenemos listo un plan de vias ci-
clistas, que nos permitira dotar de
naturaleza juridica a las mismas y
contemplarlas, al mismo tiempo,
que realicemos cualquier proyec-
to en carretera.

Préximamente y en Bilbao, se
va a celebrar el V Simposio de
Tuaneles con el lema “Seguridad
para los tineles del siglo XXI”,
organizado por la ATC. ;Qué
opina sobre este tipo de even-
tos y sobre éste, en particular?
¢Cual es el estado de estas in-
fraestructuras en Alava?

Creo que son absolutamente
necesarios. La ingenieria en ca-
rreteras avanza. Hemos estado en
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Canada y en Barcelona reciente-
mente tomando nota. El pasado
afno contamos en Vitoria con la
reunion de expertos en sefalética
en la que reconocieron la labor de
nuestro laboratorio de ensayos. Y,
en materia de tuneles, no tenemos
un numero excesivo de ellos, pero
si algunos y nuevos: entre ellos,
una parte del mas largo de Euska-
di, el de Isuskitza, que salva el
puerto de Arlaban entre Alava y
Gipuzkoa por la nueva AP-1. Ade-
mas tenemos el de Luko, en la

misma autopista, en el tramo ala-
vés. Ambos con el mayor nivel de
instalaciones posible; de hecho, el
de Luko alcanza el maximo grado
de cumplimiento y calidad de to-
das las exigencias europeas.
¢Qué planes o acciones esta

realizando aquella Diputacion
para el control del ruido y el
medio ambiente, en relacidén
con la carretera?

En esta legislatura hemos dado
cumplimiento a la Directiva euro-
pea sobre elaboracion de mapas
de ruido donde se sobrepasen los
16 000 vehiculos diarios. Ya sabe
que tenemos la N-I con picos de
40 000 vehiculos de Intensidad
Media Diaria (IMD).

A este respecto, estamos con-
trastando los modelos que hemos
obtenido
con medi-
ciones so-
bre el terre-
no, y, en
principio,
las pobla-
ciones afec-
tadas por
niveles su-
periores a
los 65 deci-
belios por el
dia, o 55
por la no-
che, son
muy pocas
y pequenas.

Los nuevos trabajos correcto-
res creemos que seran muy pun-
tuales.

¢Coémo planifica y actia esa
Diputacion en materia de con-
servacion y vialidad invernal?

Desde primeros de noviembre,
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tenemos aprobado un Plan espe-
cifico, que se extiende hasta fina-
les de abril, aunque se puede ac-
tivar en cualquier momento del
ano. Contamos con mas de 200
personas y mas de 100 vehiculos
que se activan en cuanto las pre-
visiones bajan de los mil metros, y
que procuran mantener abierta la
Redes Basica y Preferente las 24
horas del dia. En el resto de red
contamos con los convenios con
las Cuadrillas o comarcas de Ala-
va, con personal de la zona, trac-
tores propios y cuchillas de la Di-
putacion.

El pasado afo, que fue espe-
cialmente duro, activamos los re-
tenes de emergencia en 50 oca-
siones y llegamos a esparcir casi
7000 toneladas de sal.

¢Desea afadir algo mas?

Quisiera finalizar con una llama-
da al sentido comun en la carrete-
ra. Podemos mejorar los puntos
negros, pero volveran a serlo si no
ponemos algo de nuestra parte,
desde nuestro vehiculo. Podemos
abrir una carretera cerrada por la
nieve, pero se volvera a cerrar si,
por ejemplo, adelantamos al qui-
tanieves. Como se suele decir
cuando hay obras..... “perdonen
las molestias”.

Con estas palabras finaliza-
mos nuestra entrevista y agra-
decemos a D. Luis Alberto Za-
rrabeitia la atencion dispensada
a nuestra revista. i
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Entrevista a Dia. Itziar Garamendi
Landa, Diputada Foral de Obras
Publicas de Bizkaia

acida en la localidad de Ea, en 1966, sigue viviendo en esa misma localidad de la costa oriental viz-

caina con su marido y sus dos hijos. Es licenciada en Informatica y hasta su nombramiento como

Diputada Foral de Bizkaia, en el anho 2007, trabajo en una notaria de Bilbao; los viajes diarios en au-

tobus de casa al trabajo y del trabajo a casa la convirtieron en una gran conocedora de buena parte de las

carreteras y del transporte publico de Bizkaia.

Es apoderada en las Juntas Generales de Bizkaia por el Partido Nacionalista Vasco desde el afio 1999. Fue

Presidenta de la Comision de Agricultura y Medio Ambiente del afio 2003 al 2007. Al inicio de esta legislatura

fue elegida por el Diputado General de Bizkaia, José Luis Bilbao, para ocupar el cargo de Diputada Foral de

Transportes y Urbanismo. Antes de terminar su mandato, le encomendo que se ocupara del Departamento de
Obras Publicas, uno de los mas importantes, en términos presupuestarios, de la Diputacion Foral de Bizkaia.

Como se clasifica y qué
extension tiene la red de
carreteras de su compe-
tencia?
La longitud total de la red de
carreteras gestionada por la Dipu-
tacion Foral de Bizkaia es de 1300
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km aproximadamente, carreteras
que soportan, de media, el paso
de mas de 10 000 vehiculos al dia.
Esta red de carreteras esta dividi-
da por rangos: la de Interés Prefe-
rente, la Red Basica y, finalmente,
la Red Local.

La Preferente solo representa el
18% del total, unos 239 km, pero
soporta el 57,5% de la movilidad
de Bizkaia. Esta red incluye las au-
topistas, autovias y tramos de ca-
rretera de doble calzada.

La Red Basica capta el 25% de



la movilidad del Territorio en sus
211 km.

La Red Local de la Diputacion,
por el contrario, sélo soporta el
7,5% de la movilidad por carretera.

En lo referente al trafico de ve-
hiculos pesados, la intensidad me-
dia en la totalidad de la red viaria
es de 952 vehiculos/dia, el 9,3%
del trafico total.

¢Como se organiza el Depar-
tamento?

El Departamento tiene una es-
tructura sencilla y esta dividido en
dos direcciones: la Direccion Ge-
neral de Obras Publicas y Servi-
cios y la Direccion General de Ca-
rreteras. La primera de ellas se
ocupa, principalmente, del desa-
rrollo de nuevas infraestructuras
viarias, de la redaccion de pro-
yectos de trazado y construccion;
de proyectos como la Variante Sur
metropolitana o los nuevos acce-
sos a Bilbao.

La Direccion de Carreteras ges-
tiona la red viaria actual mediante
actuaciones de conservacion y
mejora integral de carreteras, re-
alizando obras que ayudan a mo-
dernizar, mejorar y mantener la
capacidad y seguridad de la red
viaria.

Hay ademas, adscrita al Depar-
tamento de Obras Publicas, una
sociedad publica foral, Interbiak,
que es la encargada de gestionar
el Plan de Accesibilidad Bizkaia
20083. Desde ese afo gestiona el
tramo vizcaino de la A-8.

¢Qué contempla, a grandes
rasgos, el Plan Territorial Sec-
torial de Carreteras de Bizkaia?
¢Cual es el esta siendo el grado
de cumplimiento?

Los objetivos estratégicos del
Plan son: primero, favorecer la
competitividad del Territorio His-
torico de Bizkaia y Euskadi con el
propdsito de mejorar la calidad de
vida de nuestras personas en la
economia globalizada en la que vi-
vimos; segundo, lograr una equi-
dad en la accesibilidad de nues-
tras comarcas y vertebrar el
territorio de forma eficaz; tercero,
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contribuir a la optimizacion y efi-
ciencia del sistema de transporte
en el area metropolitana de Bil-
bao, fundamentalmente la movili-
dad obligada, de casa al trabajo,
disminuyendo el numero de viajes
motorizados, trasladandolos al
transporte publico. En los casos
en los que el transporte publico no
sea una alternativa eficaz, esta-
bleciendo sistemas de alta capa-
cidad para viajes de largo recorri-
do. Se persigue también favorecer
la intermodalidad del transporte
tanto de mercancias como de per-
sonas. El cuarto objetivo es res-
petar los espacios y valores natu-
rales y contribuir a la mejora del
medio ambiente urbano. Y el quin-
to, favorecer la seguridad vial.
Las soluciones recogidas se
pueden agrupar de la siguiente
manera: Paso y Acceso a Grandes
Infraestructuras, lo que exigiria una
inversion de 1425 millones de eu-
ros; Ejes Radiales, 1049 millones;
Area Metropolitana, 1625 millones;
el resto de los Ejes Territoriales,
971 millones. En total, obras pen-
dientes por valor de 5070 millones
de euros. Cantidad a la que habria
que sumar 760 millones mas por la
repercusion de la gestion de las
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expropiaciones y la reposicion de
los servicios afectados.

¢Qué actuaciones destacaria
de las finalizadas altimamente?
¢Qué inversion ha supuesto?
¢Qué beneficios reportaran?
(Por ejemplo, Variantes de Ger-
nika, Lekeitio, etc.).

Empezando por las ultimas que
hemos concluido, las mas impor-
tantes han sido la Variante de Igo-
rre y Arantzazu, en la Nacional
240, que ha entrado en funciona-
miento estas pasadas Navidades.
Poco antes lo hizo la Variante de
Lekeitio, en la BI-2238 (Gernika -
Lekeitio) y en la BI-2405 (Lekeitio—
Plazakola). A estas hay que anadir
la ampliacion de la capacidad del
Corredor del Txorierri (N-637) y de
la Autopista AP-8 en los tramos
Boroa - Larrea y Etxano-Montorra.
Se concluyo también la fase 2 de
la Variante de Gernika al paso de
las carreteras BI-635, BI-2235, BI-
2238 y BI-2224.

Sin olvidar la importancia de la
eficacia econdmica de la opera-
cion, sobre todo para establecer
preferencias en las actuaciones,
creo que los realmente importante
son los beneficios sociales que
van asociados a cada actuacion.




La ampliacion de la capacidad de
la AP-8 y del Corredor del Txorie-
rri han mejorado la movilidad en
nuestro territorio, lo mismo que las
variantes de Lekeitio, Igorre y Ger-
nika, pero estas ultimas, ademas,
han liberado a miles de personas
de riesgos y molestias historicas.

¢Con qué presupuestos cuen-
ta para 2010 y como se van a
distribuir? ¢De qué forma pue-
den ser afectados por la crisis
econémica?

En el afno 2010, el proyecto de
presupuestos del Departamento
de Obras Publicas ha reducido sus
créditos en un 22,23%, concreta-
mente, el proyecto para el 2010
esta dotado de 182 100 000 euros
frente a los 234 141 188 euros del
presupuesto inicial del afio 2009,
es decir, 52 042 188 euros menos.
Esta reduccidn viene motivada por
el descenso de la recaudacion y la
necesidad de priorizar los gastos
en el conjunto de la Diputacion Fo-
ral de Bizkaia. Como criterio gene-
ral, en la asignacion de partidas, el
Departamento de Obras Publicas
ha decidido priorizar aquellas ac-
tuaciones ya comprometidas.

¢Qué actuaciones importan-
tes destacaria de las que se es-
tan ejecutando y de las que se
van a realizar? (Por ejemplo, Ac-
cesos a San Mamés, Variante de
Eibar, etc.).

Entendemos que las mds im-
portantes son aquellas que mas
claramente van a favorecer la
competitividad del Territorio His-
torico de Bizkaia; entre ellas cabe
sefnalar: la ampliacion de capaci-
dad de la A-8 entre Basauri- Berriz
con tres nuevos enlaces en Gal-
dakao, Boroa y Gerediaga.

La Variante Sur Metropolitana,
infraestructura subterranea en su
70% de longitud que permitira ale-
jar de las zonas urbanas, del en-
torno de Bilbao, traficos intensos,
mercancias peligrosas y vehiculos
pesados, fundamentalmente en su
transito hacia el Puerto y el au-
mento de capacidad en los acce-
sos al aeropuerto.
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Dentro de las actuaciones que
tienen como objetivo favorecer el
equilibrio en la accesibilidad co-
marcal, destacaria: la Variante de
Eibar, la de Lanestosa, los ejes ra-
diales Durango Elorrio, Variante
de Ermua, Markina-Ondarroa-Le-
keitio, Amorebieta-Gernika y Mun-
gia-Bermeo.

Y entre las actuaciones destina-
das a mejorar el sistema de trans-
porte en el area de Bilbao metro-
politano, las mas importantes son
los nuevos accesos desde San
Mameés y la Variante Este de Bil-
bao.

¢Qué es Bizkaimove y cuales
son sus objetivos?

Es un instrumento de informa-
cion que utiliza las nuevas tecno-
logias de la comunicacion para
dar a conocer la situacion del sis-
tema de transporte de Bizkaia, en
general, y del estado de la red de
carreteras, en particular.

Se implemento en el afio 2001
con motivo del Congreso Europeo
de Sistemas Inteligentes de Trans-
portes (SIT / ITS), Congreso cele-
brado en Bilbao y promovido por
esta Institucion. Su objetivo es dar
informacion, en tiempo real, de la
red funcional de carreteras. En el
ambito metropolitano ofrece in-
formacion a tiempo real gracias a
la red de camaras, los lazos de de-
teccion y los sistemas de comuni-
cacion de los operadores de la
red. Cualquier persona usuaria de
la carretera puede conectarse
desde su ordenador, movil o PDA
con la WEB Bizkaimove y conocer
mediante un codigo de colores el
estado de servicio de la red, y
consultar recomendaciones sobre
tiempo de recorrido entre dos
puntos a elegir. En el resto del Te-
rritorio se tiene informacion sobre
obras, accidentes, incidentes y
vialidad invernal.

De igual manera, en esta pagi-
na web se pueden encauzar vin-
culos con el resto de modos de
transporte: autobuses de Bizkai-
bus, autobuses urbanos de Bilbao,
Bilbobus; Metro, RENFE, FEVE,

Tranvia, etc.

¢Qué avances se han realiza-
do en Bizkaia en materia de se-
guridad vial? (Puntos negros,
barreras para motoristas, etc.).

La seguridad vial es un concep-
to amplio y se pretende cubrir con
acciones multiples. El Plan Espe-
cial de Carreteras 2008-2011 des-
cribe un total de 86 actuaciones
en 68 municipios cuyo objetivo ul-
timo es mejorar la seguridad, re-
generar, adecuar y reformar un
amplio grupo de viales, especial-
mente los tramos de “alta acci-
dentalidad” identificados por la
Diputacion Foral.

En el apartado especifico de las
motocicletas, contamos con una
trayectoria importante de inversion
en proteger a los motoristas, con
mas de 3 millones de euros inver-
tidos en mejora del firme, y la co-
locacidon de 5000 metros lineales
de guardarrailes especiales solo
en el ano 2008. A finales de 2009,
se procedio a la contratacion de la
instalacion de otros 11 368 m por
un importe de 1,5 millones de eu-
ros. Toda la obra nueva incorpora
ya estas medidas de seguridad.

Proximamente y en Bilbao, se
va a celebrar el V Simposio de
Taneles con el lema “Seguridad
para los taneles del siglo XXI”,
organizado por la ATC. ;Qué
opina sobre este tipo de even-
tos y sobre éste, en particular?
¢Cual es el estado de estas in-
fraestructuras en Bizkaia?

La Diputacién Foral de Bizkaia
se encuentra muy satisfecha de
colaborar en la organizacion de un
evento como el V Simposio de Tu-
neles junto con la Comision de Tu-
neles de la ATC. Este Departamen-
to de Obras Publicas siempre ha
mostrado una preocupacion espe-
cial por la seguridad de tuneles. El
de Malmasin es un ejemplo del in-
terés en la aplicacion de las tecno-
logias mas punteras tendentes a
garantizar la seguridad y confort
para los usuarios de la red.

El territorio de Bizkaia tiene una
orografia muy accidentada, alta
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ocupacion de los fondos de valle y
un continuo urbano que alterna
usos residenciales e industriales.
Esta configuracion nos lleva a
contemplar la construccion de tu-
neles como alternativa para mejo-
rar la oferta viaria. Es el caso de la
Variante sur Metropolitana, con
doble tubo de 3 carriles cada uno
y un 70% de su recorrido soterra-
do. Es un salto no sdélo cuantitati-
vo sino cualitativo en esta apues-
ta por este tipo de vias.

En este sentido, tanto la im-
plantacion y desarrollo de inge-
nierias y empresas constructoras
especializadas en este tipo de
obras, como la celebracion del
cluster son dos grandes noticias
para nosotros.

¢Qué planes o acciones esta
realizando aquella Diputacion
para el control del ruido y el
medio ambiente, en relacion
con la carretera?

El Departamento de Obras Pu-
blicas ha manifestado una preo-
cupacion especial por el ruido
desde finales de la década pasa-
da. Asi, en el afio 2000, ya se puso
en marcha la primera fase del Plan
de Lucha Contra el Ruido que
constituia en un anadlisis de la
afeccion sobre la primera linea de
edificaciones en el entorno de las
carreteras. Mas adelante, la apro-
bacion de la Directiva del Ruido

de 2002 y su transposicion a la le-
gislacion interna, supuso el espal-
darazo definitivo a la politica em-
prendida por el Departamento.

Disponemos desde hace anos
de un Mapa Estratégico de Ruido
con su correspondiente Plan de
Accion. En la actualidad, nos en-
contramos desarrollando un plan
para las infraestructuras de mas
de 16 000 vehiculos diarios me-
diante el establecimiento una cla-
sificacion de las situaciones sono-
ras en funcion de la superficie,
poblacion, edificios residenciales
y edificios sensibles expuestos al
ruido para priorizar o jerarquizar
estas situaciones.

Ademas y al margen de este
plan, que se materializa en accio-
nes concretas, y para dar res-
puesta a la creciente demanda de
nuestra sociedad en esta materia,
se han emprendido actuaciones
especificas con medidas correc-
toras en aquellos casos mas acu-
ciantes, como la A-8, N-637, BI-
637 y BI-631, algunas de las
cuales ya se encuentran ejecuta-
das, y otras en fase de redaccion
de estudio acustico y proyecto
constructivo.

En este punto creo que es ne-
cesario reclamar la corresponsa-
bilidad de toda la sociedad, pero
en especial de los Ayuntamientos.
La fuerte presion urbanistica de
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estos ultimos afios ha permitido la
construccion de viviendas en las
proximidades de infraestructuras
con una elevada presion sonora,
generando posteriormente quejas
de ciudadanos que reclaman a la
Diputacion Foral la implantacion
de medidas correctoras.

¢Como planifica y actia esa
Diputacion en materia de con-
servacion y vialidad invernal?

El Territorio Historico de Bizkaia
se encuentra dividido en cuatro
grandes areas, desde el punto de
vista de la conservacion. Para ello,
cada una de ellas tiene un contrato
de conservacion integral y, en es-
te marco, se planifica, conserva y
mantiene toda la red de carreteras
forales. Ademas, y concretamente
de cara a la vialidad invernal,
nuestro dispositivo cuenta con
unos recursos de: 43 maquinas
quitanieves, una plantilla de 177
personas y 14 silos de sal reparti-
dos por todo Bizkaia. Disponemos
de un manual operativo que clasi-
fica las carreteras en funcion de su
importancia para el mantenimien-
to de la accesibilidad, asigna re-
cursos y establece los minimos
que debe mantener segun las cir-
cunstancias meteoroldgicas.

Tras estas afirmaciones,
agradecemos a Diia. Itziar Gara-
mendi la atencion dispensada a
nuestra revista. B




Entrevista a D. Eneko Goia Laso
Diputado Foral de Infraestructuras
Viarias de Gipuzkoa

acido en Donostia-San Sebastian

el 30 de octubre de 1971, D. Ene-

ko Goia es Licenciado en Derecho.
Parlamentario Vasco entre los anos 2005 y
2007, desde julio de este dltimo es Diputa-
do de Infraestructuras Viarias de la Dipu-
tacion Foral de Gipuzkoa.
Los avances registrados en la construccion
de la "rotonda" de Gipuzkoa, la nueva red
de carreteras de alta capacidad que en-
globa la autopista Eibar-Vitoria, la autovia
del Urumea, el 2° Cinturon de San Sebas-
tian, el eje Beasain-Bergara y la reforma de
la AP-8, han marcado los dos primeros anos
del mandato de Eneko Goia.
Decidido a combinar el impulso a las gran-
des infraestructuras, en las que se con-
centra el 70% del trafico en Gipuzkoa, con
una atencion destacada a la mejora de la
red secundaria y a la incorporacion de ele-
mentos como pantallas de antirruido y pan-
tallas de proteccion para motoristas, Goia
situa el proximo reto en el desenlace del
proceso de debate del nuevo modelo de
gestion y financiacion de las carreteras
guipuzcoanas, que se desarrolla en estos
momentos en las Juntas Generales de
Gipuzkoa.

Coémo se clasifica y qué

extension tiene la red

de carreteras de su
competencia?

La red viaria guipuzcoana tie-
ne mas de 1200 km de longitud.
Las redes Principal (roja) y Basi-
ca (naranja), tienen poco mas de
400 km y concentran el 70% del
trafico. La red Comarcal (verde)
tiene 288 km, mientras que las
redes locales (amarilla y gris) tie-
nen 615 km de longitud.

¢Como se estructura su De-
partamento?

El Departamento de Infraes-
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tructuras Viarias tiene dos Direc-
ciones Generales: la Direccion
General de Carreteras, que se
ocupa de la construccion y con-
servacion de carreteras; y la Di-
reccion General de Gestion y
Planificacion, que se encarga de
la contratacion y explotacion de
la red.

Ademds, contamos con la
Agencia Guipuzcoana de Infraes-
tructuras Bidegi, la empresa pu-
blica puesta en marcha en 2003
que se encarga de la construc-
cion y gestion de las autopistas
AP-8 y AP-1.

¢Con qué presupuesto cuen-
ta para este aifio y como se ha
distribuido?

Para el ano 2009, el presu-
puesto conjunto del Departa-
mento de Infraestructuras Viarias
y Bidegi ha sido de 470 millones
de euros. La parte del ledn se
destina a inversion directa en
construccion y conservacion de
carreteras.

¢Qué contempla, a grandes
rasgos, el Plan General de Ca-
rreteras del Pais Vasco para
Gipuzkoa? ¢Cual esta siendo el
grado de cumplimiento?



En nuestro Territorio, el gran
objetivo es la construccion de la
“rotonda” de Gipuzkoa, la nue-
va red de carreteras de alta ca-
pacidad que une la autopista Ei-
bar-Vitoria (AP-1), la Autovia del
Urumea, el 2° Cinturdon de San
Sebastian y el eje Beasain-Ber-
gara, ademas de la ampliacion y
reforma de la autopista AP-8. La
construccion de esta red, que
va a suponer un antes y un des-
pués para las carreteras en Gi-
puzkoa, se halla ya en su fase fi-
nal.

¢Qué actuaciones destacaria
de las finalizadas altimamen-
te? ¢Qué inversion ha supues-
to? ¢Qué beneficios reporta-
ran?

Este ultimo afio hemos asisti-
do a la entrada en servicio de in-
fraestructuras muy importantes
para Gipuzkoa, como la nueva
carretera de Endarlatsa (N-121-
A), la ampliacion de la AP-8 en-
tre Orio y Aritzeta o la variante

de Urnieta. Pero la mas signifi-
cativa es la nueva autopista Ei-
bar-Vitoria (AP-1). Es la obra pu-
blica mas ambiciosa acometida
en Gipuzkoa y ha supuesto una
inversion superior a los 700 mi-
llones de euros. Gracias a ella,
Gipuzkoa cuenta ya con una al-
ternativa completa a la N-I en el
eje de comunicacion norte-sur,
que, para nosotros, es vital.

éCon qué presupuestos
cuenta para 2010 y como se
van a distribuir? ¢De qué for-
ma pueden ser afectados por
la crisis econémica?

Para el ano 2010, el presu-
puesto conjunto del Departamen-
to de Infraestructuras Viarias y de
Bidegi sera de 418 millones de
euros. Esta cifra, al igual que la
de los afios anteriores, viene mar-
cada por los grandes proyectos
de construccion que estamos
acometiendo. Ademas, dentro del
Plan Anticrisis desarrollado por la
Diputacion Foral de Gipuzkoa, se
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adelanta el comienzo de algunas
obras como la Urretxu-Antzuola,
con el fin de favorecer la activi-
dad econdmica.

¢Qué actuaciones importan-
tes destacaria de las que se
estan ejecutando y de las que
se van a realizar?

En estos momentos, nuestra
maxima prioridad es finalizar la
“rotonda” de Gipuzkoa. Para
ello, sera preciso culminar el 2°
Cinturén de San Sebastian y la
Autovia del Urumea, que entra-
ran en servicio a lo largo de
2010. Estas obras van a revolu-
cionar las conexiones en el drea
de San Sebastian.

¢Qué avances se han reali-
zado en Gipuzcoa en materia
de seguridad vial? (Puntos ne-
gros, barreras para motoristas,
etc..).

Este es uno de los aspectos a
los que prestamos mayor aten-
cion, y en los que la mejora es
constante. Por poner un ejemplo,
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en colaboracion con las asocia-
ciones de motoristas, hemos de-
terminado los puntos en lo que
conviene colocar barreras de
proteccion especificas para este
colectivo. Todos los nuevos pro-
yectos ya cuentan con ellas,
mientras que en la red ya exis-
tente tenemos colocados unos
50 000 metros lineales, especial-
mente en las principales carrete-
ras (N-1y AP-8).

Proximamente y en Bilbao,
se va a celebrar el V Simposio
de Tineles con el lema “Segu-
ridad para los tineles del siglo
XXI”, organizado por la ATC.
¢Qué opina sobre este tipo de
eventos y sobre éste, en parti-
cular? ¢Cual es el estado de
estas infraestructuras en Gi-
puzkoa?

Debido a nuestra peculiar oro-
grafia, los tuneles son bdsicos
en nuestra red de carreteras. En
los ultimos anos, debido a la en-
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trada en servicio de la AP-1 y
otras carreteras, se ha incre-
mentado notablemente el nime-
ro de tuneles bajo nuestra res-
ponsabilidad. Por ello, hemos
incrementado las medidas de
seguridad y control para adap-
tarlas a los rigurosos estandares
internacionales. Es una prioridad
para nosotros.

¢Qué planes o acciones esta
realizando aquella Diputacion
para el control del ruido y el
medio ambiente, en relacidon
con la carretera?

Hemos elaborado un plan para
instalar las protecciones contra el
ruido en aquellos puntos de la red
viaria en los que resulten necesa-
rias. Como es l6gico, hemos em-
pezado por las principales carre-
teras, debido a que son las que
afectan a mas personas: la va-
riante de San Sebastian (Loiola e
Intxaurrondo) y la N-I (Villabona y
Lasarte). En los proximos afos,

proseguiremos esta tarea hasta
abarcar el conjunto de la red.
¢Como planifica y actia esa
Diputaciéon en materia de con-
servacion y vialidad invernal?
Tenemos un dispositivo, en co-
ordinacion con el Gobierno Vas-
co, el Gobierno de Navarra y las
Diputaciones de Alava y Bizkaia,
que se aplica cada invierno, en-
tre los meses de noviembre y
abril, con notable éxito. Moviliza-
mos mas de 60 camiones quita-
nieves, ademas de otros equipos
de menos envergadura, y tene-
mos silos para almacenar mas de
6000 toneladas de sal.
¢Desea ainadir algo mas?
Aunque la entrevista ha sido
muy completa, no puedo dejar de
afnadir algo.En los ultimos afos,
la Diputacion Foral de Gipuzkoa
ha realizado un gran esfuerzo pa-
ra ampliar y modernizar su red de
carreteras, por medio de la cons-
truccion de la “rotonda” de Gi-



puzkoa. La entrada en servicio de
la autopista Eibar-Vitoria (AP-1),
el 2° Cinturdn de San Sebastian,
la Autovia del Urumea, la reforma
y ampliacion de la AP-8 o el eje
Beasain-Bergara, entre otras mu-
chas obras, va a suponer una au-

téntica revolucion para nuestras
carreteras.

Pero el esfuerzo ha resultado
ingente para Gipuzkoa, que, de-
bido al régimen foral, tiene com-
petencia exclusiva sobre la red
de carreteras. Hay que tener en
cuenta que el conjunto de obras
que acabo de citar supone una
inversion conjunta de unos 2000
millones de euros. Y eso supone
un gran esfuerzo para un Territo-
rio pequerno, de unos 700 000
habitantes, que ademas debe
afrontar en solitario, sin ayuda
de ninguna otra institucion, la
construccion y el mantenimiento
de su red viaria. Y ello en un con-
texto en el que las necesidades
derivadas de la politica social,
como la atencion a los menores,

ancianos o desfavorecidos, cada
vez reclaman mas recursos de
los presupuestos publicos.

Esta realidad en transforma-
cion nos ha llevado a emprender,
en el seno de las Juntas Genera-
les de Gipuzkoa, un proceso de

Autovia
Beasain-Bergara
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reflexion y analisis sobre el mo-
delo de gestion y financiacion de
carreteras que Gipuzkoa debe
implantar para poder seguir
prestando el servicio que la so-
ciedad nos reclama. Por supues-
to, un proceso de este tipo re-

Segundo
cinturén

clama una pausada maduracion
y el consenso politico mas am-
plio posible, por lo que se esta
desarrollando en sede parla-
mentaria, en las Juntas Genera-
les de Gipuzkoa. Las conclusio-
nes del proceso se conoceran el
ano que viene, pero parece cla-
ro que el nuevo sistema de fi-
nanciacion debe impulsar el
equilibrio territorial entre las co-
marcas de Gipuzkoa y aplicar el
principio de responsabilidad me-
dioambiental: “el que usa/conta-
mina, paga”.

Finalmente, tan sélo nos res-
ta agradecer a D. Eneko Goia,
Diputado Foral de Infraestruc-
turas Viarias de Gipuzkoa, la
atencion dispensada a la Revis-
ta Rutas. B
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la construccloh de puentes‘

Puente romano de Mérida.

José Emilio Herrero Benéitez,
Direccion técnica. Ferrovial Agroman.

1. Introduccion

y resumen
0s materiales y sus propie-
L dades tienen una influencia
definitiva en los tipos es-
tructurales y en los procesos dispo-
nibles para construir puentes. En es-
te articulo se intenta analizar cual es
la tendencia en el uso de materiales
para la construccién de puentes. Pa-
ra ello, se expone cual ha sido la
evolucién en el pasado de estos ma-
teriales y las caracteristicas y razo-
nes que han liderado esos cambios.
El diccionario de la RAE define
material, en una de sus acepciones,
como “Cada una de las materias que
se necesitan para una obra, o el con-
junto de ellas”. Aqui se ha tomado
también como material un conjunto
de éstos trabajando en la misma sec-
cién, como el hormigdén armado o
pretensado.
Palabras clave: Materiales para

puentes, materiales compuestos, evo-
lucién de puentes, hormigdn arma-
do, hormigoén pretensado.

2. Historia de Ia
evolucion de materiales
para puentes

Los primeros materiales utilizados
en la construccion de puentes fue-
ron naturales, es decir, con poca
transformacién, como la madera o la
piedra. Los desarrollos tecnologicos
permitieron el uso de materiales
transformados como el hierro y el
hormigén. Combinando las cualida-
des de unos y otros aparecieron ma-
teriales que mezclan varios materia-
les basicos como es el hormigoén
armado y el pretensado.

2.1. La madera
Los puentes mas primitivos se
construyeron de madera, y, probable-
mente, un tronco partido sobre un
cauce es el ejemplo mas simple. Se-
gun se fueron desarrollando las técni-
cas de trabajo de la madera y de sus

uniones, se desarrollaron tipos es-
tructurales mas complejos. La escasa
durabilidad de este material obligd a
sustituirlo por piedra cuando las so-
ciedades quisieron que sus obras per-
durasen. La construccion de arcos de
piedra no hace que dejen de cons-
truirse puentes de madera hasta épo-
cas recientes; un ejemplo tardio son
los puentes para el ferrocarril hacia el
Pacifico en EE.UU. construidos a fi-
nales del siglo XIX.

2.2. La piedra

También, la simple colocacion de
una piedra sobre un rio pudo servir
de puente primitivo. La acumulacién
de piedras formando voladizos des-
de ambas orillas (falso arco) pudo ser
un antecesor del arco, que es don-
de la piedra da su maximo rendi-
miento debido a su buena capacidad
para resistir compresiones.

2.3. El hierro
La aparicion del hierro supone una
verdadera revolucion en la construc-
cion de puentes, convirtiéndose en
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un simbolo del desarrollo industrial.
Los diferentes materiales que se
usan, hierro fundido, forjado y ace-
ro, tienen en comun su buen com-
portamiento a traccién en compara-
cion con la piedra. Sin embargo, los
primeros disefios de puentes con es-
te material intentan imitar los mismos
arcos de piedra. Este error se repe-
tira en el resto del cambio de mate-
riales.

La aparicion de un nuevo material
supone la necesidad de tener que re-
solver un montén de cuestiones tec-
nolégicas y detalles como son las
uniones, los apoyos, la aplicacion de
cargas localizadas, y la produccién
de elementos estructurales con ma-
yor capacidad. Solo cuando se han
resuelto todos esos detalles se pue-
de decir que la tecnologia de un ma-
terial esta madura.

2.3.1. Fundicién

En 1779 se construye el primer
puente de hierro fundido, el Coal-
brookdale sobre el Severn. El triun-

Coalbroockdale bridge.

Se siguen usando los arcos como ti-
po estructural con barras largas fun-
didas o con dovelas. Para las unio-
nes, se usan algunos de los detalles
utilizados para la madera.

2.3.2. Hierro forjado
Con el desarrollo industrial apare-
ce el hierro forjado, con caracteristi-

tipo estructural construyéndose una
gran celosia, con seccion cajon.

2.3.3. Acero
A finales del XIX se empiezan a
construir los primeros puentes de
acero. Unos afos antes el converti-
dor Bessemer vy, posteriormente, el
sistema Siemens-Martin hizo que el

fo de este material se basaba en el
abaratamiento de la produccién del
hierro, material que tenia unas ca-
racteristicas mecanicas mejores y
menos inciertas que los anteriores.

cas mecanicas mas fiables. Con la
aplicacién de rodillos o prensas es-
te se lamina en caliente. El Britannia
se construye en 1850 y tiene 142 m
de luz. En este caso ya se cambia el

acero se fabricase en grandes can-
tidades a un precio asequible.

El acero tenia la ventaja de ser un
material mas ductil, cualidad muy im-
portante en los puentes. De esa épo-

Firth of Forth.
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Puente de Monier en Paris.

ca hay que nombrar tres grandes
puentes: el de Sant Louis sobre el
Misisipi, de 157 m de luz, construi-
do en 1874; y el de Brooklyn, en
1889: ambos usaron acero en el ta-
blero. El Firth of Forth, construido en
1890, alcanza una luz de 521 m con
viga cantilever.

La técnica de uniones y detalles
fue mejorandose de forma que, des-
pués de los afios 50, apenas se ha-
cen uniones roblonadas utilizandose
la soldadura o los tornillos. Hoy en
dia, la técnica de roblonado ha de-
saparecido por completo.

Como se ha visto, cada uno de
estos cambios venian precedidos por
cambios tecnolégicos, en general aje-
nos al mundo de la construccién, que
tenian como consecuencia un aba-
ratamiento drastico de un nuevo ma-
terial.

2.4. El hormigon armado

En 1824 se patenta el cemento
Portland, y la fabricacion del hormi-
gon se domina ya a mediados del si-
glo XIX. En 1875 Monier construye
en Paris una pasarela de hormigén
armado. A partir de la patente de
Monier, y, posteriormente, de la de
Hennebique hay una verdadera pro-
fusién de puentes de hormigén ar-
mado, mejorandose los detalles y au-
mentando las luces en la primera
parte del siglo XX. Este material se
anunciaba como un material eterno

Puente de Luzancy.

que no tenia las desventajas de du-
rabilidad del acero.

2.5. El hormigon pretensado
Eugenio Freyssinet habia manejado
gatos para descimbrar arcos, o abrir-
los en clave. En los afios 30 decide in-
vertir todo lo que tiene en desarrollar
la idea del pretensado. Tras algun fra-
caso consigue recalzar una cimenta-
cion del puerto del Havre que tenia se-
rios problemas, cosiendo una nueva
cimentacién con la antigua mediante
pretensado. En 1946 construye el
puente de Luzancy, de 54 m de luz.
Aunque la idea del pretensado
es anterior a Freyssinet, s6lo se
extiende por todo el mundo cuan-
do se resuelven los detalles.

2.6. Otros materiales

Ha habido realizaciones de puen-
tes en el pasado con otros materia-
les que, finalmente, no han tenido
éxito, en el sentido de no haberse
difundido de forma generalizada co-
mo ha ocurrido con los materiales
antes descritos. Este es el caso del
aluminio que, a pesar de haber teni-
do éxito en otras disciplinas como
en la aeronautica, en la construccion
de puentes ha tenido pocas aplica-
ciones. Las aleaciones de aluminio
tienen una gran resistencia especifi-
ca (relacién entre la resistencia y el
peso), lo que les haria muy adecua-
dos para puentes moviles. Este fue
el caso del puente de Hendon Dock,
de 27 m de luz, construido en 1948,
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y sustituido unos afios después, cu-
riosamente por su avanzado estado
de corrosion. Como se ha dicho an-
tes, para que triunfe un material de-
ben estar resueltos los detalles. En
este caso, las uniones, hasta hace
poco, han sido un problema impor-
tante

Los puentes mixtos de hormigon
y acero han tenido y tienen un cam-
po de aplicacién que se mantiene
con altibajos. El éxito de estos puen-
tes parte de la idea de colocar el ma-
terial econdmicamente mas eficiente
en el sitio adecuado. Es decir, poner
hormigdn en la zona de compresio-
nes y acero en la de tracciones. Ade-
mas la losa de hormigon tiene la ven-
taja de repartir las cargas locales del
trafico con un coste muy reducido.

3. El presente

En la actualidad da la sensacion
que, desde hace afios, no ha habi-
do cambios en los materiales de
construccion de puentes; sin embar-
go, €so no es asi. La mejora en las
prestaciones ha sido constante con
un aumento de las resistencias y me-
joras en el comportamiento, tanto en
el acero como en el hormigon.

3.1. Mejora de materiales
tradicionales
En el acero se ha mejorado el
comportamiento frente a la corrosion
con los aceros autopatinables. Cada
vez son mas asequibles los aceros
termomecanicos con un alto limite
elastico y una buena soldabilidad.
En el hormigén, la evolucién de
las resistencias en los Ultimos afos
ha sido espectacular, lo cual se ha
reflejado en las norma EHE, cuya ul-
tima edicion considera en su articu-
lado hormigones de hasta 100 MPa.
Otras prestaciones, como los hormi-
gones autocompactantes, se popu-
larizan cada vez mas.

3.2. Nuevos materiales,
aplicaciones
Desde hace unos afios se inten-
tan abrir camino una serie de mate-
riales llamados “materiales com-

Hendon Dock.

puestos”. Estan formados por fibras
de vidrio, carbono o basalto, for-
mando tejidos o en filamentos, y to-
dos ellos contenido en una matriz de
resina.

El sistema de fabricacién puede
llevar a perfiles continuos, o bien a
superficies mas o menos complejas.
En este segundo caso, se puede ele-
gir con bastante libertad la posicién
de las fibras, composicién y direc-
ciones.

Las utilizacion de este material
aun es muy limi-
tada y para cubrir
necesidades muy
especificas, debi-
do a su precio.

Por ejemplo, en el

montaje de table-

ros en zonas de

muy dificil acceso,
necesidades de
conservacion en
atmosferas agresi-
vas, puentes mo- -
viles (por su bajo
peso).

Aun existen dificultades tecnolo-
gicas que no estan definitivamente
resueltas. Por ejemplo:

H Las uniones en caso de perfi-
les o, incluso, laminas.

B La resistencia a cargas locali-
zadas.

Bl La conexidon con otros materia-
les.

H Su deformabilidad.

B La falta de ductilidad.

B La incertidumbre en su com-
portamiento, que lleva a recomendar
coeficientes de seguridad altos.

Cuando estos problemas tengan
una solucién generalmente acepta-
da, se podra decir que esta técnica
ha llegado a un nivel de madurez.

En la Direccién Técnica de Ferro-
vial-Agroman se esta llevando a ca-
bo un proyecto de Investigacion
(Compospan), en colaboracién con
el Instituto Tecnolégico de Aragon (y
el apoyo del CDTI), para el desarro-

MEF. Proyecto de investigacion Compospan.

llo de un puente desmontable en un
dique rebasable de un puerto. En es-
te caso, la necesidad de que sea li-
gero y de que tenga una facil con-
servacién, dada la atmosfera agresiva
de la salpicadura de agua de mar,
hizo que se recomendase este ma-
terial.

Durante el proyecto, se ha podi-
do comprobar que, ademas, con es-
tos materiales es posible resistir ni-
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precio. Ademas, la utilizacion gene-
ralizada de un nuevo material suele
venir precedida de una bajada im-
portante del precio de ese material.
Su utilizacién llega a la madurez
cuando se han resuelto todos los de-
talles y problemas tecnoldgicos de
la aplicacion de ese material en
puentes.

Por tanto, la oportunidad de los
materiales nuevos esta en dar cuali-
dades y prestaciones que ahora no
tenemos. Una posible lista de cuali-
dades y problemas que hay que re-

gty d : 5 solver serfa:
W s e
L b B La corrosién de armaduras, en

Corrosion del acero estructural. el caso del hormigén armado’ y es-

veles de carga muy elevada, pero
con deformaciones también eleva-
das. Uno de los principales objetos
de este proyecto es el estudio de so-
luciones para los problemas enun-
ciados anteriormente.

4. El futuro inmediato

4.1. ¢(Qué propiedades se
necesitan mejorar?

Para que una innovacién tenga la
oportunidad de extenderse debe re-
solver algun problema que el usua-
rio considere importante, y esté dis-
puesto a asumir el riesgo, en algunos
casos, y a pagar un pequefio sobre- Hormigon autocompactante.

pecialmente en zonas marinas o con
vialidad invernal. Este es un gran pro-
blema a largo plazo. Si el grado de
deterioro es grande y se ha produci-
do el spalling, el problema puede ser
mas grave que en el caso de la co-
rrosion del acero estructural, ya que,
con una pequefa pérdida de seccion,
la barra deja de estar anclada, y, por
tanto, deja de trabajar. Seria muy Uutil
un acero corrugado con caracteristi-
cas mejoradas frente a la corrosion,
sin que llegue a ser inoxidable, de
forma que tenga un precio semejan-
te al corrugado convencional.

B Sin embargo, unos mayores li-
mites elasticos para las armaduras
no suponen necesariamente una ma-
Corrosion con spalling. yor ventaja, ya que su trabajo va a
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venir limitado por la fisuracién, ex-
cepto que venga con la mejora del
punto anterior.

M Lo anterior es especialmente im-
portante en el acero de pretensar.
Por ello, unos cables de materiales
no férricos, con un precio asequible,
tendrian una gran ventaja.

B Los hormigones autocompac-
tantes pueden extenderse en el fu-
turo a obras no singulares. Sin em-
bargo, los aditivos que ahora se
disponen siguen teniendo un tiem-
po de actuacion muy corto y que
disminuye drasticamente con la
temperatura. Seria muy util dispo-
ner de los mismos aditivos, pero
con un tiempo de actuacién mas
largo.

H El aumento de la resistencia del
hormigén es util para caso de ele-
mentos estructurales con axiles fuer-
tes (pilas o arcos); sin embargo, no
es tan util para la flexion simple ya
que sélo sirve para aumentar un po-
co el brazo mecanico.

H La disminucion del peso de las
estructuras supone una ventaja im-
portante, segun se aumenta la luz.

B En el acero estructural también
la corrosién es un problema que no
ha resuelto completamente el corten,
debido a su aspecto estético.

B Los aceros termomecanicos,
con limites elasticos altos y con bue-
na soldabilidad, pueden ser Utiles se-
gun vayan bajando su precio.

4.2. Comparacion entre el
rendimiento de diferentes
materiales
Dentro del proyecto de investiga-
cion mencionado, de un puente de
fibras que se esta realizado en la Di-
reccion Técnica de Ferrovial, se han
hecho comparaciones econémicas
sobre el coste de una unidad de ele-
mento estructural capaz de resistir
una traccién o compresion de 1
kg/cm?. De esta comparacién, se de-
duce que el hormigén es varios Or-
denes de magnitud mas barato pa-
ra resistir compresiones que otros
materiales. En traccion, el acero es
mas barato que las fibras de vidrio,
especialmente si los criterios de rigi-

dez son los determinantes.

Sin embargo, el precio puede te-
ner componentes coyunturales. A lar-
go plazo seria mas objetivo hacer la
comparacién en términos de energia.
En el libro de J.E. Gordon “Estruc-
turas” se da la tabla siguiente en la
gue compara la energia necesaria pa-
ra fabricar un elemento con una de-
terminada capacidad estructural, o
una determinada rigidez.

Gordon que trabaj6 para la aero-

Energia necesaria para
asegurar una determinada
rigidez al conjunto
de la estructura

Materiales

Acero 1,0

En aplicaciones con requerimien-
tos muy especiales:

B como zonas con atmésferas
muy agresivas,

B o zonas de dificil acceso;

B o cuando por algin motivo se
deba reducir de forma importante el
peso propio;

B o cuando deban resistirse car-
gas excepcionalmente grandes, siem-
pre que se pueda sobredimensionar
el canto, o la flecha no sea un con-

Energia necesaria para
producir un panel de una
tensioén de rotura a
compresién determinada

Aluminio 4,0

Hormigoén 0,3 0,05
Compuesto de
fibra de carbono 17,0 17,0

nautica en materiales compuestos di-
ce mas adelante:

.......... Aqui la ventaja de los ma-
teriales tradicionales — madera, ladri-
llo y hormigdn - es descollante. Es-
ta tabla nos hace preguntarnos si la
consecucion de materiales basados
en fibras exdticas esta realmente jus-
tificada. Lo que realmente es renta-
ble para muchos de los usos comu-
nes de la vida no son las fibras de
carbono, sino los huecos...... “

5. Conclusiones

En mi opinién, en el futuro inmedia-
to no se ve un cambio radical en los
materiales de construccién de puen-
tes, sino, mas bien, una mejora de los
materiales que ahora conocemos.

Otros materiales se iran incorpo-
rando para resolver problemas es-
pecificos, como la reparacion de es-
tructuras, la impermeabilizacion, el
equipamiento de puentes.

También es posible que aparez-
can soluciones mixtas, que utilicen
materiales compuestos de forma lo-
calizada en partes del puente.

dicionante;

en estos casos puede que los
puentes de materiales compuestos
sean la respuesta.
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Resumen

os cambios de los habitos y
actividades del hombre han
originado un nuevo desarro-
llo territorial y una evolucion de la mo-
vilidad y el trafico, tanto urbano co-
mo interurbano. Todo ello implica la
toma de decision de una serie de me-
didas y politicas que se estan lle-

vando a cabo por parte de las Ad-
ministraciones Publicas, para conse-
guir un transporte sostenible y de ca-
lidad que integre el transporte publico
y privado, con una preferencia sobre
el transporte colectivo y otras alter-
nativas de menor coste y ahorro
energético. Entre estas Ultimas, son
muchos los ayuntamientos y entida-
des autonémicas que estan desarro-
llando nuevas alternativas y mejoras
de carril bici, de forma que la bici-
cleta sea un medio de transporte
competitivo y seguro, lo que supone
la construccién y rehabilitacion de
nuevas infraestructuras de movilidad,
con ciertas caracteristicas estéticas

e integradas en el espacio urbanisti-
co consolidado. Como ayuda a la to-
ma de decisiones técnicas, en este
articulo se presentan los principales
resultados de una encuesta de pre-
ferencias reveladas sobre el estado
de opinion del usuario del carril bici,
segun diversos conceptos de movili-
dad, trafico o climatologico. La en-
cuesta se ha desarrollado en varios
lugares de Asturias, Cantabria y
Castilla-Leon, tanto en el centro de
nucleos urbanos o capitales de pro-
vincia, como pequefnas localidades;
asi como en carril bici periféricos u
otros interurbanos que permiten unir
pequenos pueblos. Posteriormente se
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proponen unas mejoras generales so-
bre los carriles bici.

Palabras clave: Carril bici, bici-
cleta, ciclistas, usuario, encuestas

Introduccion

El desarrollo y evoluciéon del ser
humano ha originado un nuevo de-
sarrollo territorial y una evolucion de
su movilidad. A lo largo del tiempo,
los cambios de las ciudades han in-
corporado nuevas actividades y fun-
ciones en la vida diaria, frente a las
cuales la posibilidad y facilidad de
desplazamiento se ha convertido en
un criterio fundamental para su rea-
lizacion. Actividades laborales, ocio,
compras, etc., se han ido adaptando
a los nuevos tiempos, obligando a los
gestores a buscar un equilibrio en la
forma de planificar, de manera que
la realizacion de cualquiera de ellas
sea un hecho cémodo y rapido. Y es
aqui, donde los términos de trafico,
transporte y movilidad suponen una
base para la realizaciéon de dichas ac-
tividades. El concepto de movilidad,
basado en la utilidad masiva del ve-
hiculo privado para todo tipo de des-
plazamientos, es algo obsoleto, que
concluye en grandes atascos, conta-
minacion medioambiental, sobreex-
plotacién del espacio publico, inse-
guridad de la circulacién, aumento
del coste de transporte, etc. Todo ello
obliga a tomar una serie de medidas
y politicas que permitan conseguir un
transporte sostenible. Una de las nu-
merosas mejoras en el actual siste-
ma de transporte es la planificacién
y disefio de nuevas alternativas y re-
habilitacién de carriles bici, de forma
que la bicicleta sea un medio de
transporte competitivo y seguro.

Los elementos fundamentales que
intervienen en el transporte por bici-
cleta son los usuarios y los condi-
cionantes para su uso. Los usuarios
se distinguen en tres grupos: vulne-
rables, que incluyen los nifos, ancia-
nos y personas de movilidad reduci-
da; adultos, que desarrollan
velocidades entre 15 km/h y 30 km/h;
y deportistas, siendo estos Ultimos
los que desarrollan mayor velocidad,

Foto 1. Carril bici unidireccional. Parayas - Cantabria.

y suelen valorar con un mayor cono-
cimiento los riesgos de cada aconte-
cimiento de trafico que pueda ocu-
rrir, y disponen de los reflejos y
habilidades éptimas para solventar
cualquier peligro o accidente.

Los condicionantes para el uso de
la bicicleta, y que en muchos casos
presentan una desventaja, son nu-
Mmerosos:

- La distancia a recorrer: que en
distancias cortas (menores de 5 km)
puede ser un medio de transporte
muy rapido.

- Climatologia: estando el uso de
la bicicleta sometida a dias no llu-
viosos, y evitando su uso con dias
lluviosos, nieve o fuertes vientos.

- El trazado del carril (principal-
mente las grandes rampas y pen-
dientes), dependiendo del desnivel
que hay que salvar.

- El transporte urbano, que segun
la comodidad, espacio urbanistico, se-
guridad y nivel de servicio que se de-
see, puede suponer un complemento
de otros medios de transporte.

Para ello, existen estaciones inter-
modales de transporte donde los fi-
nales de viaje con autobus, tren o
metro, constan de sistemas de al-
quiler o adquisicion de bicicletas pa-
ra llegar el correspondiente destino o
final del viaje. Otros medios posibili-
tan incluir el transporte de un viajero
con su propia bicicleta. El disefio via-
rio en las ciudades y la gestion de su

trafico actual y los ambitos rurales
permiten que la bicicleta sea un me-
dio de transporte importante, inte-
grando su infraestructura en un es-
pacio urbanistico equilibrado vy, a su
vez, integrado con peatones, con-
ductores y usuarios de transporte pu-
blico.

Las ventajas que presenta la bici-
cleta son: rapidez en recorridos cor-
tos, coste de transporte bajo, sin con-
taminacién acustica ni medioambiental,
peligrosidad reducida, la adquisicion
del vehiculo es barata y su manteni-
miento es muy bajo, aumenta la mo-
vilidad del usuario de forma auténo-
ma, tanto la bicicleta como el carril
bici ocupan poco espacio, menor pe-
ligrosidad que otros medios de trans-
porte, mejora la salud, presenta una
pequena capacidad de carga, y €l cos-
te de la infraestructura es escaso.

Hoy en dia, el espacio urbano pa-
ra el transporte es limitado, tanto pa-
ra vehiculos como peatones o bici-
cletas, siendo la gestion del trafico y
la planificacion la que determina el
reparto territorial del mismo. El cre-
cimiento de los vehiculos motoriza-
dos ha originado grandes volimenes
de automoviles, altos niveles de con-
gestion y bajas velocidades de reco-
rrido, que desplazan a los ciclistas.
La implantacién de medidas de re-
duccién del trafico esta integrando
de nuevo el transporte en bicicleta.

Dentro del ambito urbano, el de-
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sarrollo urbanistico y la forma urba-
na, puede ayudar a la integracion del
carril bici. Una forma cuadricular da
lugar a recorridos largos; una dispo-
sicion radial, con un lugar de carac-
ter centralizador, es la que crea mas
problemas por la congestién del tra-
fico que origina; una forma anular
también consigue trazados largos con
grandes rodeos. Por ello, la ciudad
lineal es la éptima para los esquemas
ciclistas, como aparecen numerosos
ejemplos en determinadas zonas pai-
sajisticas de uso exclusivo para la bi-
cicleta (puertos, playas, riberas de ri-
0s, bosques, canales, zonas verdes,
etc.).

En la actualidad, los estudios de
movilidad tienen relevancia debido
a que, cada vez, resulta mas im-

Foto 4. Aparcamiento libre. Valladolid.

considerando factores como las po-
liticas de circulacion, gestion del tra-
fico, infraestructuras, planeamiento
urbanistico, planificacion del trans-
porte, educacion y comportamiento
del viajero, y los nuevos usos del
suelo. Para conocer las caracteris-
ticas del trafico y la movilidad es ne-
cesario realizar estudios sobre el es-
tado real del uso de las vias de
circulacién, donde se puedan de-
terminar las preferencias y benefi-
cios del usuario, incluyendo, en es-
te caso, las posibilidades que pueda
ofrecer la bicicleta. Ademas, permi-
ten detectar las caracteristicas que
suponen un inconveniente para su
uso, y proponer, en su caso, las me-

e

Fot

portante la inversion de capital en
la construccién y en la conservacion
de las infraestructuras existentes,

o 3. Aparcamiento y alquiler de bicicletas. Santander.

didas que lo eliminen y las minimi-
cen. Es preciso estudiar la red ci-
clista considerando la necesidad de
su integracion con la red global de
transportes del territorio, ya que la
red de carril bici no se puede con-
siderar de forma separada con el
resto del trafico individual o colec-
tivo, incluso cuando sea una solu-
cion disuasoria de los coches, co-
mo los “park and ride” o “bike and
ride”. Los datos y conclusiones ob-
tenidos en el presente estudio se
utilizan para detectar las preferen-
cias de los usuarios del carril bici,
como base para su planeamiento y
explotacion, y para la investigacion
de los efectos de los diferentes ele-
mentos y variables de la circulacion
de las bicicletas.
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Foto 5. Aparcamiento libre. Santander.

Tipo de la encuesta

La encuesta permite analizar la
opinién del usuario sobre el carril bi-
ci y estudia la movilidad de los ci-
clistas para detectar sus quejas y se-
leccionar los aspectos en los que se
puede mejorar el transporte en bici-
cleta. La encuesta es de preferen-
cias reveladas en los propios carril
bici; es decir, contestan sobre via-
jes que estan realizando en el mo-
mento de preguntar, incidiendo so-
bre el trafico ciclista, zonas de
influencia del carril bici, deficiencias
del carril bici y motivos para su uso
0 no uso. Las encuestas de prefe-
rencias reveladas se basan en fuen-
tes de informacion de elecciones
efectivamente realizadas por los in-
dividuos, y aportan informacién acer-
ca de la importancia relativa de las
distintas variables que influyen en su
viaje.

Segun su localizacion, los carril
bici seleccionados en la encuesta son

Foto 7. Carril bici urbano. Santander.

Foto 6. Carril bici segregado urbano. Santander.

de diversos tipos: urbanos en pleno
centro de la localidad o proximos a
su casco antiguo, periféricos o a las
afueras de la ciudad, interurbanos de
gran longitud, y zonas verdes o sen-
das con paso de peatones, bicicle-
tas, animales y otros vehiculos de
movilidad reducida.

En este caso se ha trabajado con
12 encuestadores. Se han realizado
775 encuestas, distribuidas en va-
rios carriles bici repartidos entre di-
ferentes lugares de Asturias, Canta-
bria y Castilla y Leodn, incluyendo
ciudades como Gijon, Valladolid, Sa-
lamanca y Santander, o en otros lu-
gares con poblacion inferior a mil ha-
bitantes. El error maximo, estimado
a un nivel de confianza del 95%, es
de 3,52%. Las encuestas han pre-
tendido obtener la mayor informa-
cién posible, realizandose en dife-
rentes entornos, todo tipo de
usuarios, y diferentes intervalos de
tiempo, preguntando en diferentes
dias laborables o fin de semana, in-

Foto 8. Carril bici periferia. Burgos.

cluso en diferentes horas valle u ho-
ras punta, incluso considerando una
climatologia diversa.

A la vez, se han realizado conteos
de flujos de bicicletas en los mismos
carril bici y en diferentes tipos de
dias y periodos horarios, para rela-
cionar la mayor o menor afluencia
de ciclistas con el comportamiento
del usuario.

Items de la encuesta

Ademas de la fecha, hora y el lu-
gar donde se ubica el carril bici, las
encuestas recogian los siguientes los
apartados:

H Tipo de dia

Las opciones ofrecidas son dos:
festivos y laborables.

Estas opciones son importantes ya
que, dependiendo del tipo de dia, in-
fluyen sobre el carril diferentes as-
pectos como el flujo de vehiculos, el
tipo de usuario, o el motivo del viaje
en bicicleta.
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Foto 9. Carril
(Cantabria).

H Climatologia

Las opciones ofrecidas son tres:
soleado, nublado y lluvioso

Esta variable es muy importante
porqgue influye mucho en la cantidad
de usuarios del carril, asi como en el
tipo de usuario y motivo de su viaje.

H Clase de carril

Las opciones ofrecidas son ftres:
zona verde (carril no asfaltado), carril
de mas de 1 m de ancho (asfaltado
o con capa de slurry) y carril de me-
nos de 1 m de ancho (asfaltado o
con capa de slurry).

Ademas, se consideraba si el ca-
rril era segregado o adyacente a otro
tipo de via.

La mayoria de los carriles estu-
diados tenia anchos superiores a un
metro y, donde no se cumplia, la
existencia de ciclistas era nula.

H Sexo

Las opciones ofrecidas son: hom-
bre y mujer.

H Rango de edades

Las opciones ofrecidas son seis:
menos de 18 afos, 19-24 afos, 25-
34 afos, 35-44 afos, 45-54 afos y
mas de 55 afos.

B Ocupacion

Las opciones ofrecidas son cua-
tro: ama de casa, trabajador activo
(auténomo, empleado, funcionario),
estudiante y otros (desempleado, ju-
bilado, etc.).

H Origen y destino

Las opciones ofrecidas son cua-

y senda interurbana, paralelo a la carretera CA-131

tro: ciudad, centro ciudad, ex-
trarradio y otros.

Se han realizado un total
de 775 encuestas y se han
encuestado carriles urbanos
y no urbanos, practicamente
al 50%.

H Duracién del viaje

Las opciones ofrecidas son cuatro
en intervalos de: 0-15 minutos, 15-
30 minutos, 30-45 minutos y mas de
una hora.

Se considera inicialmente que la
inclusion de estas opciones, con in-
tervalos de 15 minutos, responde
mas a un uso de la bicicleta en una
urbe como medio de transporte al-
ternativo, y que el ultimo intervalo,
con una duracién de mas de una ho-
ra, estd mas destinado al usuario del
carril como medio de ocio y depor-
te.

B Motivo de viaje

Las opciones ofrecidas son siete:
compras, gestion, trabajo, ocio, pa-
seo, estudio y otros.

B Motivos de uso de la bicicle-
ta como medio de transporte

Las opciones ofrecidas son cinco:
trafico, deficiencia del transporte co-
lectivo y publico, econémicas, salud
y deporte, y otros.

H Frecuencia de uso del carril y
uso de la bicicleta

Las opciones ofrecidas son: una al
dia, varias al dia, varias a la semana
y ocasionalmente.

Foto 10. Zona verde. Antiguo ferrocarril
El Astillero-Ontaneda (Cantabria).

Se destaca esta diferencia de uso
entre carril y bicicleta, ya que, en ca-
rriles urbanos, la bicicleta va ligada
a su circulacién por el carril bici, tal
vez motivado por la falta de otros es-
pacios, mientras en zonas no urba-
nas la bici también es usada en otros
lugares fuera del carril bici. En ciu-
dad hay que destacar que el carril bi-
ci también es usado por otros usua-
rios no ciclistas, como pueden ser
peatones, paseantes o patinadores,
lo que aumenta el uso del carril fren-
te al uso de la bicicleta.

H Rango horario del uso del ca-
rril bici

Las opciones ofrecidas son: 8-10
horas, 10-12 horas, 12-14 horas, 14-
16 horas, 16-18 horas, 18-20 horas
y mas de las 20 horas.

B Calificacion del carril bici y
aparcamiento de bicicletas

Las opciones ofrecidas son: muy
buena, buena, regular, mala o muy
mala.

Ademas, se ofrece la posibilidad
de justificar la opcion elegida y ana-
lizar las observaciones de los usua-
rios. Hay que destacar que en varios
carriles no existia aparcamiento.
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Rango de Edades
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Figura 1. Rango de edades de los encuestados.

Resultados
de la encuesta

En los carriles asfaltados, la an-
chura del carril bici no es un factor
determinante ni atractivo para los ci-
clistas. En general, los carriles su-
peran la anchura de 1,80 m, y ya
sean segregados o adyacentes a
otra via tienen un caracter bidirec-
cional. Aunque los carriles unidirec-
cionales son muy pocos, suelen ubi-
carse en zonas periféricas, proximas
a otras vias de capacidad con ma-
yor velocidad e intensidad de vehi-
culos.

Los carriles segregados tienen mas
atraccién para los ciclistas, siempre
que el medio fisico de segregacion
no genere un gran impacto visual. Los
carriles delimitados por pintura con-
tinua y marcas viales de forma ad-
yacente a otras vias sugieren un ma-
yor indice de peligrosidad para los
viajeros.

La climatologia es otro factor sig-
nificativo porque influye en la canti-
dad de usuarios del carril, asi como
en el tipo de usuario y motivo de su
vigje. Es decir, en un dia lluvioso s6-
lo utilizara la bicicleta alguien que ten-
ga que hacerlo por necesidad o por
obligacion, como pueden ser los de-
portistas profesionales para entrenar,
0 que, por motivo laboral, no se ten-
ga otra alternativa de transporte. En
cambio, un dia soleado, y si ademas
es festivo, el tipo de usuario predo-
minantemente es de uso para ocio o
paseo.

Es de resefar que los hombres

18%
O <18
O 19-24
0 25-34
[0 35-44
O 45-54
O >55
33%
23%
predominan con
un 69% de en-
cuestados frente
al 31% de muje-
res.
El rango de
edad esta repar-
tido de una ma- 34%

nera bastante
equilibrada, prin-
cipalmente en
dias nublados, si bien las edades su-
periores a 45 afos presentan un por-
centaje menor al resto, asi como el
de menores de 18 afos que es el
mas bajo. Esto es consecuencia de
que los menores normalmente iban
acompanados de sus padres y en fin
de semana; y, en muchos casos, la
encuesta ha sido realizada a los adul-
tos por considerarse mas objetiva.
Este es un factor muy condicionado
por la climatologia. En dias lluviosos,
el uso del carril bici por menores de
18 anos es del 29%, pero en dias so-
leados es sélo de un 9%.

La ocupacién de los ciclistas en-
cuestados es variada, prevaleciendo
en una tercera parte los estudiantes
mayores de 18 afos. Un 42% de per-
sonas son “amas de casa”, inclu-
yendo parte de desempleados (hom-
bres y mujeres) ocupados con sus
labores de hogar, cuando se ha en-
trevistado a un 31% de mujeres.

En el apartado de origen y desti-
no del viaje dentro del ambito urba-
no: respecto al primero, hay una dis-
tribucion mas o menos equitativa
entre centro ciudad, ciudad y extra-
rradio con porcentajes cercanos al 25

Origen

21%

Centro
Ciudad
Extra Radio
Otros

oom@0O

28%

Destino

6%

Centro
Ciudad
Extra Radio
Otros

37%

oom@0O

Figura 2. Origen y destino de los viajes en bicicleta.

6 30%. En cambio, en el apartado de
destino varia el porcentaje de centro
cuidad, reduciéndose considerable-
mente hasta el 6%, y aumentado el
de otros y resto de la ciudad. Esto
es razonable, si observamos que los
carril bici estan en la periferia urba-
na o zonas limites como playas, zo-
nas turisticas, zonas verdes, etc.

A la vista de los resultados gene-
rales, el 70% de los encuestados rea-
lizan viajes con menos de una hora
de duracioén y sélo un 30% realiza
trayectos de méas de una hora. Estos
ultimos estan mas relacionados con
motivos de ocio y salud, preferente-
mente en dias festivos. Los viajes cor-
tos, de menos de 15 minutos, lo rea-
lizan menos del 13% de los ciclistas.
Aln asi, estos datos varian demasia-
do segun la climatologia en el viaje.
Por ejemplo, durante los dias lluvio-
sos los viajes son escasos, pero un
48% es superior a una hora, prefe-
rentemente por aficion; y un 33% me-
nor de 15 minutos, en este caso por
necesidad o sin otras alternativas. En
contraposicion, los viajes en dia so-
leado son numerosos, pero soélo un
28% es superior a una hora, aunque
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predomine el motivo ocio; y un 9%
con duracién menor de 15 minutos;
prevaleciendo en mas de dos tercios
los viajes intermedios entre 15 y 45
minutos.

Aproximadamente, el 75% de las
personas encuestadas usa la bicicle-
ta para paseo u ocio. Si a este por-
centaje se le afade una cantidad sig-
nificativa de usuarios por

entrenamiento o deporte, se correla-
ciona que el mayor flujo de ciclistas
aparece en dias festivos y dias no llu-
viosos. En dias laborables, no resul-
ta ser un medio de transporte atrac-

;-

Foto 11. Uso del carril por salud y deporte. Burgos.

24%
O unaal dia
@ Varias al dia
O Varias a la semana
O Ocasionalmente
Frecut_enc_la_ de u§o 71%
del carril bici, segun
hombres y mujeres.

tivo por motivos laborales o de
gestion. Parte de los jévenes, utilizan
la bicicleta por motivo de entrada y
salida a los centros de estudio. Por
ejemplo, la Ruta o Senda del Oso, es
una senda mixta, cicloturista y pea-
tonal, siguiendo la antigua via ferro-
viaria minera de los concejos de Pro-
aza, Teverga y Quiros. Hoy en dia es
un reclamo turistico importante que
se usa los fines de semana por fami-
lias o viajes organizados, ya que se
dispone de un servicio de alquiler de
bicicletas y zonas verdes con mesas
donde las personas pueden reunirse.
En cambio, en dias laborables es una
zona muy usada por los colegios o
institutos para organizar viajes cultu-
rales con los alumnos. Sin embargo,
en el rango de las 8 a 10 horas de la
mafana hay un porcentaje importan-
te de uso por razones de trafico. El
segundo factor mas influyente en el
uso de la bicicleta son las razones

Motivo

4%

39%

Paseo en bicileta
Compras
Gestion

Trabajo

Estudio

Ocio

Otros

34%

OO0O0O0O0@ooOo

5%

2%

10% 6%

Figura 3. Motivos de los viajes en bicicleta.

Figura 4.

economicas, independientemente de
la hora en la que nos encontremos,
aunque en menor porcentaje en el ho-
rario de 18 a 20 horas, donde la prin-
cipal finalidad del carril estéa destina-
da a salud y deporte, y evitar otras
alternativas de transporte colectivo,
con mayor congestion, y bajas fre-
cuencias de autobuses. Hay aspec-
tos como la deficiencia con el trans-
porte colectivo, sobre todo en las
ciudades, que sufriran variaciones en
el futuro, ya que actualmente se es-
t4 procediendo a la conexién de los
carril bici existentes y a un transpor-

Uso del carril bici (hombres)
2%

O Una al dia

O varias al dia

O Varias a la semana

O Ocasionalmente
39%

Uso del carril bici (mujeres)
2%

5%

3%

te intermodal con autobuses vy ferro-
carril, lo que producirda un mayor uso
del carril. El uso de la bicicleta, co-
mo alternativa a las congestiones del
tréfico y deficiente servicio del trans-
porte publico, es del 13%.

El uso de la bicicleta por salud y
deporte es apabullante. Esto se de-
be a que esta opciéon enmarca la ma-
yoria de los resultados en encuestas
de carriles no urbanos, viéndose ade-
mas incrementada por el uso familiar
en dias festivos que se da en los ca-
rriles urbanos, mas aln con los sis-
temas de préstamo o alquiler. El res-
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to de opciones de motivos de utili- Rango horario de uso del carril
2% 4%

dad de la bicicleta responden mas a
un perfil de carril urbano.
Relacionando el uso de la bicicle-

: 23% O 8-10h
ta con el uso del carril, observamos 21% B 10-12 h
que existe, ligeramente, un mayor uso O 12-14 h
de la bicicleta frente al uso del carril; O 14-16h
es decir, que el uso de la bicicleta no O 16-18h
esta ligado Unicamente al carril bici. O 18-20h
Existe una mayor diferencia en zonas 13% 0O >20h
rurales, entendiendo que la red de
carril bici es deficiente y no estan co- 2%

35%
municados correctamente unos con
otros; y, si es necesario, las bicicle-
tas circulan por la calzada de las ca-
rreteras. Los hombres son mas cons-
tantes que las mujeres, usando la 6% 1%

Calificacion carril-bici

mitad de ellos la bicicleta varias ve- 18%
ces a la semana, mientras que en ca-
si la mitad de las mujeres predomi- 05% O Muy buena
na su uso ocasionalmente, teniendo O Buena
también un porcentaje alto de varias O Regular
veces a la semana. Las mujeres em- O Mala
plean menos el carril bici y la bici- O Muy mala
cleta que los hombres.

Los intervalos horarios del uso de
carril bici mas destacados son: por 50%
la mafiana, de 10 a 14 horas, con un Calificacién aparcamiento
56% de todos los encuestados; y por 10% 9%
la tarde, entre las 16 y 20 horas, con
un 36%. Por ejemplo, en Santander,
entre las 10 a 14 horas con un 44% 17% O Muy buena
de los usuarios totales; y otro de tar- B Buena
de, entre las 16 y 20 horas, con un 33% O Regular
45% del total. Esto implica que un 0 Mala
90% de los usuarios de los carriles O Muy mala

Figura 6. Calificacion de los carril bici y los
i ici 31% Joid

aparcamientos de bicicletas.

Foto 12. Deterioro pavimento. Foto 13. Limpieza y mantenimiento
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bici urbanos lo hacen en este inter-
valo de 8 horas. Las mujeres, en su
mayoria, usan el carril bici entre las
12 a 14 horas; en cambio, los hom-
bres lo utilizan preferentemente de 18
a 20 horas.

Unicamente el 7% de los usuarios
califican de mala o muy mala la cali-
dad de los carriles para bicicletas. De
forma general, los usuarios que no ca-
lifican bien el estado de los carriles bi-
ci perciben la existencia de malezas
y vegetacion, deterioros de los firmes,
falta de limpieza, la continuidad o no
del carril sin obstaculos y su uso co-
mo falso aparcamiento. Asi mismo, re-
claman servicios publicos o mobilia-
rios urbanos como fuentes, papeleras
Foto 14. Limpieza y mantenimiento. y areas de descanso; Y, sobre todo,

BENDH] 7

A -

una mejor comunicacion entre los ca-
rriles bici y de sus accesos. En algu-
nos casos, se plantea una diferencia-
cion del espacio usado por los ciclistas
y por los peatones.

Respecto a los aparcamientos de
bicicletas, la percepcién del usuario
es peor (27%), ya que manifiestan su
escasez.

Aunque existen algunos aparca-
mientos en puntos estratégicos de
los carril bici de la ciudad, hay esca-
S0s aparcamientos en centros de ac-
tividad urbana, y se percibe una ma-

== la conexion entre carril bici urbanos.
E Foto 16. Evitar otros vehiculos. En el ambito interurbano, apenas

-I Rutas Noviembre-diciembre/2009
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TIPO DE USUARIO
D Urbanos cotidianos
D Urbano extrarradio

MOTIVO DE VIAJE
D Todos, preferentemente ocio
D Ocio, turismo, salud y deporte.

D Preferentemente dias festivos

D Interurbano cotidianos
D Interurbano y zonas verdes

ocasionales
D Cicloturista interurbano
D Cicloturista montafia y
zonas verdes

Tabla 1. Tipos de usuarios del carril bici.

existen aparcamientos de bicicletas,
pero tampoco son demandados por
los usuarios.

Conclusiones y
propuesta de mejora

Ademas de los propios resultados
particulares obtenidos en el aparta-
do anterior, entre las principales con-
clusiones de este estudio se men-
cionan las siguientes:

M El uso de la bicicleta como me-
dio de transporte es bajo, aunque su
potencialidad, junto con el fomento
del viario apropiado e integracién con
el sistema de transporte, permitira un
incremento en su porcentaje de utili-
zacion. Ante su mayoritario uso por
ocio y salud, se recomienda un atrac-
tivo estético con el entorno y medio
ambiente.

B Se han observado numerosos
grupos de deportistas que, en ambi-
to interurbano, circulan por las cal-
zadas de los vehiculos, aun dispo-
niendo de carriles bici anexos.

B Segun los resultados del estu-
dio, se pueden definir los siguientes
tipos de usuarios, que aparecen en
la tabla 1.

H En la mayoria de los casos, los
carril bici localizados en el centro de
ciudad son de corto recorrido, con
motivos de viaje por ocio preferente-
mente.

B Los carriles presentan fricciones
de circulacion con las paradas de los
autobuses.

B En ocasiones, los carriles ubi-
cados en el extrarradio de la ciudad
estan aislados, y su acceso es difi-
cil. Si unido a esto, su conservacién

D Todos
D Ocio, turismo, salud, deporte
y cultura. Preferentemente dias festivos
D Ocio y deporte
» Ocio y salud

/N

do, pero los trayectos en bici son de
duracién intermedia, entre 15 y 45
minutos. Esto es debido a que los
usuarios mayoritarios son estudian-
tes que lo utilizan varias veces por
semana.

H Las zonas verdes suponen un
uso atractivo para ciclistas, atletas,
peatones o incluso animales. Suelen
ser de largo recorrido, con predomi-
nio de los motivos de ocio y depor-
te, incluso transitan usuarios con via-

[ e R —

==
AT

Foto 18. Soluciones de rampas y obstaculos.

es deficiente con bordes de carril lle-
nos de maleza, el flujo de los ciclis-
tas es practicamente nulo en jorna-
das laborables, y muy bajo en dias
festivos, como es el caso de la Vir-
gen del Mar en Santander, o en la
periferia de Salamanca. En cambio,
carril bici o pistas verdes de largo re-
corrido (faro de Santander) o carriles
bici cerrados y no lineales en las
afueras de las ciudades (Parayas),
son un foco atractivo para ciclistas
y peatones, especialmente para es-
tos ultimos. Se usan preferentemen-
te en dias festivos.

B En zonas intermedias de la ciu-
dad, con carriles relativamente largos
que permiten acceder a centros de
actividad laboral o escolar, los moti-
vos de viaje estan mas repartidos.

B En general, los carril bici inte-
rurbanos son de muy largo recorri-

jes organizados. Su uso por parte de
los menores de 18 afios es superior
que en otros tipos de carriles. Se
usan durante los dias laborables y
festivos.

B Se producen horas punta de flu-
jo de ciclistas en zonas y épocas tu-
risticas, coincidiendo con la época
estival.

Se presentan algunas posibles me-
joras sobre los carril bici planteadas
por los propios usuarios:

M Los carril bici interurbanos, e in-
cluso urbanos y fuera del casco his-
térico, deben ser de la mayor longi-
tud posible; hecho muy demandado
por los menores de 35 anos.

B En vias de alta velocidad (ma-
yores de 50 km/h), y especialmente
de tipo urbano, es necesario dispo-
ner de carriles bici segregados y cla-
ramente delimitados del resto de in-
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" o sefalizacion actual de los carril bici
\ e &V ey 8 g en los cruces es notable.
’ = 2 W Evitar el cruce de los carril bici
con carreteras anchas de muchos ca-
rriles.

B Conservar y mantener el buen
estado del carril bici.

En vias de alta
velocidad,

y especialmente
las de tipo
urbano, es
necesario
disponer de carril
bici segregado

y claramente

del carril bici.
delimitado
ponen unas trayectorias de cruce con
otras bicicletas, vehiculos ligeros, ve-
hiculos pesados, metros ligeros, au- i
tobuses, etc. Se debe dar continui- infraestructuras
dad al carril bici en dichas zonas de

circulacién discontinua. La falta de de transporte

del resto de las

Foto 20. Integracion del carril bici en
ambito y mobiliario urbano.

fraestructuras de transporte para evi-
tar accidentes.
B Los carriles no segregados y ad-
yacentes a otras vias deben ampliar
el ancho de su seccion transversal, . —_
para evitar la proximidad de circula- : '
cién con otros tipos de vehiculos y
disminuir el peligro de accidentes.
AUn asi, su anchura tiene que tener
un limite maximo de forma que no se
interprete como un nuevo carril de
circulacién para automoviles, reco-
mendandose un valor entre 2,20 m y
2,60 m si es bidireccional. Si son uni-
direccionales se recomienda entre —"
1,40 my 1,75 m. -~
B Se exige una correcta diferen- : :
ciacion y sefializacion del carril bici, w7 4 J i =
incidiendo en intersecciones que su- OtO DIVEEIIES PRSI
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M Clarificar las condiciones de mo-
vilidad de los ciclistas en calles pea-
tonales y aceras anchas, en caso de
ser posible y estar permitido.

B Dentro del ambito urbano, am-
pliar los sistemas de aparcamiento
de bicicletas, incluso fuera de los ca-
rril bici, y aumentar los sistemas de
préstamo y alquiler.

B Ademas de su integracion en un
entorno, con cuidado del medio am-
biente, se reclaman complementos
urbanos como zonas de descanso,
papeleras, servicios, etc.
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‘esde I_é_\_s inmediaciones del es-
?io de fatbol del Gimnastic
asta la urbanizacion La Mora
trJanscurreﬁ’Ios cerca de 10 km que
conflguran ‘Segundo Cinturéon de Ta-
r?agona” u?}mevo tramo de la autovia
AT quer con la finalidad de alige-
rar el traf 0 de la N-340a.
] ‘.: El tramo ~con una longitud troncal de
"9350 m, serH'a disefiado para una ve-
locidad de'TOO km/h con un radio mi-
.' Ymmo en p q;fé de 600 m y maximo de

}

de Tarragona..
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INICIO DEL TRAMO

INTERSECCION CON
MINITRASVASE CAT

ENLACE DEL LORETO
Y VARIANTE
DE TARRAGONA

ROTONDA DE
LARRABASSADA

2000 m, y una pendiente maxima del
4,60%.

Descripcion del trazado
y estructuras

El trazado en planta se desarro-
lla en direccién Este-Noreste a lo
largo unicamente del término muni-
cipal de Tarragona. A diferencia del
actual trazado de la N-340a, que
discurre paralelo y cercano a la cos-
ta en la mayor parte del tramo, el
Segundo Cinturén de Tarragona se
aleja de ella para aprovechar, en la
medida de lo posible, el corredor de
la Autopista AP-7.

El inicio del tramo se centra en la
Autovia de Circunvalacién de Tarra-
gona (1¢" Cinturén de Tarragona), en
las proximidades de la Pedrera, pa-
ra dirigirse hacia el Noreste dejan-
do al Sur las instalaciones deporti-
vas del Gimnastic de Tarragona. En
esta parte del tramo se atraviesan
las Parcelas de Jarque y los llanos
de La Budellera para buscar la ur-
banizacién “Boscos de Tarragona”
y colocarse en paralelo a la AP-7,
hacia el p.k. 3+000.

Asi mismo, en este primer tramo
cabe destacar la presencia del en-
lace del Loreto que, con una dispo-
sicién de tipo diamante con pesas,
surge de la necesidad de conectar
el Segundo Cinturén de Tarragona
con el Santuario de Nuestra Sefio-

Rutas Noviembre-diciembre/2009

MURO DE
TIERRA ARMADA
Y FALSO TUNEL

ENLACE CON
LA CARRETERA
DEL CATLLAR

ra del Loreto, situado al norte del
Segundo Cinturén, sobre el p.k.
1+250. Como complemento a este
enlace, se realiza una actuacion ur-
bana en el actual Primer Cinturén,
junto a la playa de I’Arrabassada,
que consiste en la sustituciéon de un

PASO SUPERIOR
MEDOL

semienlace en trébol parcial por una
rotonda urbana, que permite todos
los movimientos y el acceso, desde
esta zona de Tarragona, al enlace
del Loreto.

También hay que destacar en es-
ta zona la existencia de un viaduc-

FINAL DEL TRAMO



to, situado entre los pp.kk.
1+495/1+685, que se ha realizado
con vigas artesas.

A partir del p.k. 3+000, el Se-
gundo Cinturén de Tarragona dis-
curre sensiblemente paralelo a la
Autopista A-7, hasta el p.k. 6+000.
En esta zona cabe destacar el pa-
so entre la Urbanizacién “Boscos de
Tarragona” y la autopista. Se ha
construido un emblematico muro de
tierra armada, de 26 m de altura
maxima. Este muro esta texturizado
e incorpora unas jardineras que, jun-
to con una peculiar geometria, ha-
cen que se integre mucho mejor en
el entorno. El paso para cruzar tan-
to a la A-7 como a la AP-7 se ma-
terializa sobre un falso tunel. El tra-
zado en esta zona discurre también
entre la AP-7 y la Urbanizacién “El
Escorpi”.

Mas adelante, en el p.k. 5+500,
nos encontramos con el enlace con
la carretera del Catllar, conformado
con una rotonda inferior, que dara
servicio a diversas urbanizaciones
de la zona.

A partir de este punto, la autovia
se separa ligeramente de la AP-7,
para salvar los yacimientos del “Mas
del Médol” y buscar, finalmente, la
Rotonda de “La Mora” en la que se
rea-liza la conexion con la Variante
de Altafulla-Torredembarra. La co-
nexion se ha realizado sobre la va-
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riante en su estado actual, aunque
también se ha estudiado que sea
compatible con la futura duplicacion
de la citada variante.

Se ha realizado también una re-
ordenacion de los ramales en la zo-
na de la rotonda de “La Mora”, pa-
ra permitir todos los movimientos
tanto de la autovia como de la N-
340a. La citada reordenacién ha he-
cho necesaria la construccion de un
cajon, bajo el ramal de la salida de
la autovia, para conectar la rotonda
con la N-340a.

Seccion transversal

En cuanto a las secciones tran-
versales, la autovia se conforma con
dos calzadas separadas de 7 m de
anchura, dos carriles de 3,5 m, ar-
cenes interiores de 1,5 m y exterio-
res de 2,5 m. La mediana es de 3
m, entre bordes de plataforma, ha-
biendo sido necesaria la realizacién
de bermas de despeje, para permi-
tir la visibilidad de parada a veloci-
dad de proyecto, en diversos pun-

tos de la misma. Los ramales

{ | Excavacion de tierra
Um i s
< m vegetal: 160 000 m
Il Ay Excavacion en

*B desmonte: 1 950 000 m?
¢ Terraplén y pedraplen:
¢ 1 500 000 m?
Cuhetas revestidas: 38 000 m
n Bordillos: 900 m
1ilbos de hormigon armado:
“ 450 m
. Dren y colector: 17 000 m

Acero B-500 S: 3 100 000 kg
Hormigon: 62 000 m3

Suelo seleccionado: 32 000 m?
Zahorra artificial: 31 000 m®

Suelo estabilizado: 140 000 m®
Suelocemento: 67 000 m®
Aglomerado: 125 000 t

Barrera seguridad metalica:

15 000 m

Barrera New Jersey: 16 000 m
Carteleria: 900 m?

Bdculos de iluminacion: 12 u

) Hidrosiembra: 270 000 m?
Arboles y arbustos: 35 000 u

=

o f

— .

@2 @

unidireccionales tienen una calzada
de 4 m, méas los sobreanchos co-
rrespondientes, arcenes interiores de
1 m y exteriores de 2,5 m.

Impacto ambiental
y otras obras

Asimismo, se han construido to-
dos los nuevos caminos necesarios
para dar continuidad a la red exis-
tente y poder mantener todos los
posibles accesos actuales. Como
medidas correctoras del impacto
ambiental mas relevantes, hay que
destacar la revegetacion de los ta-
ludes de trinchera y terraplén me-
diante tierra vegetal, hidrosiembra y
plantaciones, asci como la disposi-
cién de pantallas fonoabsorbentes
en las zonas préximas a las edifi-

caciones, y la colocacién de valla
de cerramiento a lo largo de la au-
tovia.

n Titular:
i Demarcacion de Carreteras
e del Estado en Catalunya.
i Direccion de las obras:
: D. Alberto Hernandez Moreno,
T ICCP.
€ Empresa constructora:
e UTE Cyes-Intersa.
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e D. Juan M. Bana Martinez, ICCP.
0 Asistencia técnica control
y vigilancia de las obras:

GPO.
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a la redaccion del proyecto:
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Miguel Lovera Sanchez de Puerta,
ICCP y Director de las obras.

| Ministerio de Fomento ha
puesto en servicio este tra-
mo, de 11 521 m de longi-
tud troncal y 7758 m de ramales, que
se encuentra dentro del itinerario de
la Autovia de Malaga A-45 y discu-

rre por los tér-
minos munici-
pales de Bena-
meji, Cuevas
Bajas y Antequera: el primero de ellos
en la provincia de Coérdoba y los dos
ultimos en la provincia de Malaga.
La obra, que ha supuesto una in-
version total (sin IVA) de 53,94 millo-

nes de euros aproximadamente, ha
consistido en la construccion de una
autovia de nuevo trazado que respe-
ta la actual carretera N-331, a ex-
cepcion del tramo comprendido en-
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tre los actuales enlaces de Bename-
ji y El Tejar, en una longitud de 4,2
km, y donde se encuentra el viaduc-
to sobre el rio Genil, que se ha apro-
vechado como calzada derecha.

Descripcion del trazado

El trazado, subdividido en tres sub-
tramos incluye, ademas de un area de
servicio, un enlace completo en Be-
nameji, asi como dos semienlaces: uno
en El Tejar y otro en Cuevas Bajas.

El subtramo norte se corresponde
con el comienzo del proyecto de
construccion, discurriendo su trazado
al este del nudo de Benameji. El tra-
zado de ambas calzadas es comun
tanto en planta como en alzado.

El subtramo central supone la ba-
jada hacia el rio Genil, salvado me-
diante un viaducto, y la posterior su-
bida hacia cotas mas altas, buscando
la zona denominada como Cerro Ju-
dio. Es en este subtramo donde las
calzadas se separan mediante el di-
sefo de ejes independientes, tanto en
planta como en alzado, uno para ca-
da sentido de la circulacion.

La calzada Cérdoba - Malaga dis-
curre aprovechando diversos tramos
de la carretera N-331, entre los enla-
ces existentes de Benameji y El Tejar.

Rutas Noviembre-diciembre/2009

La calzada Malaga — Cérdoba es,
en su totalidad, de nuevo trazado y
discurre al Este de la anterior, pa-
sando el valle del Genil mediante un
viaducto de 605 m de longitud.

El subtramo sur discurre practica-
mente en su totalidad por la zona
denominada como Vega de Ante-
quera. La parte inicial se situa al Es-
te de la N-331, cruzandola en las pro-
ximidades del limite de provincia entre
Cordoba y Malaga. En toda la longi-
tud de trazado restante, la traza se

v &

.

sitia al oeste de la N-331 y sensi-
blemente paralela a ella. El trazado
de ambas calzadas es comun tanto
en planta como en alzado.

Caracteristicas
geométricas

El tramo de la calzada Cérdoba-
Malaga, que aprovecha la antigua ca-
rretera N-331, dispone de un radio
minimo de 445 m, lo que obliga a li-
mitar la velocidad a 70 km/h.



Para el resto de la autovia, que dis-
curre en nuevo trazado, el radio mi-
nimo es de 1500 m, y la velocidad
de proyecto de 120 km/h. La pen-
diente maxima es del 5%.

Enlaces estructuras

El enlace de Benameji, al inicio
del subtramo norte, responde a la
tipologia de “diamante con pesas”,
y esta compuesto por 4 ramales uni-
direccionales, 1 ramal bidireccional
y 2 glorietas, mas un tramo de re-
posicién de la N-331 que conecta
con la glorieta oeste.

El semienlace de El Tejar, centrado
en el subtramo intermedio, permite el
acceso a la poblacion de El Tejar, des-
de Cordoba.

También se ha dispuesto el semi-
enlace de Cuevas Bajas para dar ser-
vicio a esta poblacion, en los movi-
mientos con origen o destino Mélaga.

El area de servicio queda centra-
do en el subtramo sur, al oeste de la

Excavacion:

4 478 121,61 m®
Terraplén:

3 318 849,38 m?®
Suelo seleccionado:
303 292,49 m?
Suelo estabilizado:
146 843,52 m®
Suelocemento:

99 823,37 m?
Mezclas bituminosas
en caliente:

180 114,41 t
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N-331, y sin que su implantacién ha-
ya precisado la reposiciéon de la ca-
rretera existente.

En cuanto a las estructuras, se han
ejecutado un total de 10, clasificadas
en pasos superiores e inferiores, pa-
ra enlaces, caminos, carreteras y ac-
tividades cinegéticas.

A éstas, hay que anadir, como es-
tructura singular, el nuevo viaducto so-
bre el rio Genil, que se describe bre-
vemente mas adelante.

Seccion transversal

Esta seccién estd compuesta por 2
calzadas con 2 carriles por sentido de
3,5 m, arcén exterior de 2,5 m, arcén
interior de 1 m, bermas de 1 m y me-
diana variable: de 10 m en el subtra-
mo norte y de 8 m en el subtramo sur.

Las calzadas discurren separadas
a lo largo del subtramo central.

Impacto ambiental

Se han realizado plantaciones de
arboles y arbustos en taludes, isletas
y glorietas, asi como la conservacion
y empleo de tierra vegetal en el re-
cubrimiento de desmontes vy terra-
plenes. Ademas, se ha actuado en la
defensa contra la erosion y se ha he-
cho el seguimiento del patrimonio ar-

queolodgico de la zona. SIGUE

n Titular:
<L Demarcacion de Carreteras del
l{ Estado en Andalucia Occidental.
j‘l Ministerio de Fomento.
« Direccion de las obras:
oy D. Miguel Lovera Sanchez
[ de Puerta, ICCP.

e Empresa constructora: UTE
> A-45 (Sanjosé Constructora
1 y Detea).
1 Jefe de obra:
:3 D. Santiago Martinez Revaliente,
a ICCP.
Asistencia técnica control
y vigilancia de las obras:

Euroconsult.

Jefe de Unidad:

Dfa. Cristina Enriquez Losada, ICCP.
Asistencia técnica

a la redaccion del proyecto:
Ayesa.
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El nuevo viaducto, que se puso en
servicio el 6 de agosto de 2009, tiene
una longitud total de 605 m distribuida
en dos vanos laterales de 65 m y cin-
co vanos centrales de 95 m. La ci-
mentaciéon se ha ejecutado mediante
pilotes, de longitudes variables entre
30 y 35 m, excepto en la pila 6, que se
ha ejecutado con cimentacién directa.
La altura maxima de pila es de 77 m.

El tablero esta constituido por un
cajon metalico sobre el que se distri-
buyen prelosas que han servido de en-
cofrado para el hormigonado final de
la losa.

Respecto al procedimiento cons-
tructivo del tablero, se ha realizado
mediante lanzamiento o empuje del
cajon metalico desde el estribo Nor-
te, por medio de gatos situados en di-
cho estribo y varios patines que han
permitido el guiado del tablero hacia
las pilas. Asimismo, el proceso se ayu-
dé de una torre de atirantamiento que
facilité la llegada del cajéon metélico a
las pilas.

E Viaducto sobre el rio Genil
i Tipologia:
e Estructura mixta acero-hormigon.
Longitud total: 605 m
Ancho total: 11,80 m
Altura maxima de pila desde
coronacion de encepado:
77 m
Método constructivo:
Lanzamiento.
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Caracteristicas técnicas
Pendiente maxima: 5%
Peralte: 3,04%
Radio de curva circular: 2700 m
Volumen de hormigon en
cimentacion: 3 903,63 m®
Volumen de hormigon en pilas:
2 117,71 m3
Volumen de hormigon en estribos:
374,64 m?
Acero estructural: 1 943 371,16 kg
Acero pasivo en cimentaciones:
650 330,85 kg
Acero pasivo en pilas: 491 459,68 kg
Acero pasivo en estribos:
18 310,30 kg
Acero pasivo en tablero:
535 264,26 kg
Longitud de pilotes: 1782 m

fam
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Fases lanzamiento Viaducto E-3
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Tramo Encinas Reales-Benamejie Autovia A- 45Cordob

\ SANJOSE Q GRUPO SANJOSE

CONSTRUCTORA V.grupe




COMSA ha construido
el tramo de Autovia A-43
Manzanares Noroeste - Este

y el ramal a Membrrilla.

Al servicio de mejores ..

infraestructuras COMSA

MADRID BARCELONA
C/ Orense 58, 6° C-D C/ Viriato 47
28020 Madrid 08014 Barcelona

T. +34 91 417 96 40 T. +34 93 366 21 00
F. 434 91597 48 23 F. +34 93 40513 40 www.comsaemte.com
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I Ministerio de Fomento puso/e
30 de octubre de 2009 el tramo-|
‘este (A-4) - Manzanares Este (N- 310) de Ia A-
43 ‘enla pfovincia de Ciudad Real, que ha su-
puesto una inversion de 22,19 millones. de
euros. ¢

El tramo de autovia,'dé‘3,65'km de =
longitud, discurre en la mayor par-
te de su trazado por el término
municipal de Manzanares, ex-
cepto una parte del ramal
de enlace de Membrilla,
de carretera convencio*-
nal, que pertenece al
municipio ide esta |
localidad. | Ambos

e —

municipios se encuen="|
tran en la provincia de
Ciudad Real.
El tramo del tronco forma parte
del corredor Autovia A-43, Extre-
madura - Comunidad Valenciana, y
tiene su inicio al noreste de Manza-
nares, en el enlace de la A-43 con la N-
IV. El trazado de la autovia es completa-
mente nuevo, y forma parte de la futura
variante Norte de Manzanares.
El tramo finaliza en el punto en el que, des-
pués de su conexion con el ramal de ac-
ceso a Membrllla, la nueva autowa enlaza
“con la actual N-310. —

_—:-

El cltag_gmmaﬂmne una longitud de 6,1

7 __km y conecta con la N-430.
_kmy

—

-
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Autovias del Estado

ENLACE CON N-430
PIR-1 y PIR-2

FINAL TRAMO A-43
P.K. 3+905

PASO SUPERIOR P.S.-1
ENLACE 1 A-43
CON N-310

PASO INFERIOR P.1.-2
LINEA FF.CC.
“MADRID-JAEN”

PASO INFERIOR P.I.-1
CM-3107

Trazado en planta de este tramo que ha contemplado la construccion

INICIO DEL TRAMO A-43
P.K. 0+000 de 3,65 km de autovia y un tramo de carretera convencional,

denominado ramal a Membirilla, de 6,1 km de longitud.

Caracteristicas lla para una velocidad de 100 km/h.  entre 35 000 y 39 000 m.
geométricas El trazado en alzado de la autovia
tiene una pendiente maxima del = Enlaces y estructuras

El tramo de autovia ha sido dise- 1,43% y minima de 0,20% en la co-

flado para una velocidad de 120 nexion. Los parametros de acuerdos A lo largo del tramo se han dis-
km/h, con un radio minimo en plan-  verticales convexos varian entre puesto dos enlaces:
ta de 1500 m, y el ramal a Membri- 31 000 y 90 000 m y los céncavos Con el enlace Este de Manzana-

Se han construido 2 enlaces. El enlace n° 1, de tipo pesa, conecta la A-43 con el ramal a Membrilla, siendo el enlace
n° 2 el que conecta este ramal con la actual N-430.
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Autovias del Estado

A lo largo del trazado se han disenhado un total de 8 pasos superiores, 3 inferiores y 1 muro. En la foto se aprecia el paso
superior sobre la linea de ferrocarril Madrid-Cadiz.

res, se facilita el acceso a este mu-
nicipio por medio de la actual N-310,
y se conectaran ambas vias (la ac-
tual N-310 y la nueva autovia) con
el ramal Manzanares — Memobrilla,
también incluido en este proyecto.

El ramal de Membirilla finaliza en la
actual carretera N-430. El entronque
con la misma se realiza mediante un
enlace tipo trompeta en el que se es-
tablece como itinerario prioritario el
que lleva hacia La Solana desde la
autovia A-43.

La carretera N-430 continta ac-
tualmente por la travesia de Mem-
brilla hasta Manzanares. Tras la eje-
cucion del proyecto, ésta actuara
como via de servicio y el ramal ha-
ra las veces de una doble variante
de poblacion finalizando en la A-43.

Se han ejecutado un total de 12
estructuras.

- 4 Pasos inferiores (2 por calza-
da): el primero de ellos de dos va-
nos sobre la CM-3107, que comu-
nica Manzanares con Alcazar de San
Juan; y el segundo, sobre la linea
de ferrocarril Madrid-Cadiz. El ta-
blero de ambas estructuras estan
constituidos por vigas tipo artesa de
1,50 m de canto.

- 1 Paso inferior constituido por un
marco realizado in situ, de dimensio-
nes 10 x 8 m.

- 4 Pasos superiores constituidos
por tableros de armaduras poste-
sas: Uno de ellos de 4 vanos sobre
la autovia, y los tres restantes de

tres vanos sobre el ramal de Mem-
brilla, para dar continuidad a los ca-
minos.

- 2 Pasos inferiores con estribos
de suelo reforzado y tablero com-
puesto por vigas artesa, de 1,50 m
de canto.

- 1 Muro.

Finalmente, afadir que el drenaje
transversal esta constituido por 14
obras de drenaje: tres de ellas con
doble tubo de 1800 mm de diame-
tro, y las 11 restantes con marcos de
dimensiones que varian desde los 2x2
m hasta los 4x4 m.

Secciones tipo

La plataforma de la autovia, de 33
m de anchura, consta de dos calza-
das de 7 m con dos carriles de 3,50
m cada una en cada sentido de la
circulacion, arcenes exteriores de 2,50
m e interiores de 1 m, bermas de 1
m y mediana de 10 m.

La seccion tipo del tronco es la
131, compuesta por 25 cm de za-
horra artificial, capa base de 15 cm
de G-25, capa intermedia de 6 cm
de D-20 y capa de rodadura de 4
cm de PA-12. La explanada E3 se
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¥ Titular:
i Demarcacion de Carreteras del
e Estado en Castilla-La Mancha.
n Ministerio de Fomento.
20 Direccion de las obras:
T D. José M. Barrena de Valenciano,

ICCP y D. Fernando Higueras,
ITOP.

Empresa constructora:
Comsa, Empresa Constructora.
( Jefe de obra:
1 b, Antonio Mahilo Garcia, ICGP.
Jefe de grupo de obras:

D. Raul Velasco Mayorga, ICCP.
Asistencia técnica control

y vigilancia de las obras:

Ofiteco.

Jefe de Unidad A.T.

Jesls M? Sanchez Iglesias, ICCP.
Asistencia técnica a la redaccion del
proyecto: Pycsa.

Coordinacion de Seguridad y Salud:
osysa UTE (Conurma-ATI Consultores).
sistencia Técnica Medioambiental:

I Incosa e Infraeco.
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ha ejecutado con 30 cm de suelo
seleccionado y otros 30 cm de sue-
lo estabilizado tipo Sest 3.

Obras complementarias
e impacto ambiental

Se ha llevado a cabo la reposi-
cion de los servicios afectados que
han consistido en 5 lineas eléctri-
cas, 2 linea telefénicas, 2 servicios
de abastecimiento a los municipios
de Manzanares y Membrillla, asi co-
mo la estitucién de la red viaria de
caminos, mediante la ejecucién de
19 km de caminos de servicio.

También se han ejecutado la ilu-
minacién de la glorieta Sur del en-
lace n° 1, asi como de sus accesos.

Se han realizado diversas actua-
ciones para disminuir el impacto
ambiental generado tanto por las
obras como por el futuro trafico y
cabe destacar la restitucion de mas
de 50 hectareas de préstamos, la
cobertura con tierra vegetal de la

mediana, zonas interiores de enla-
ces y taludes, la ejecucién de plan-
taciones, siembras y el seguimiento
y proteccion del patrimonio arque-
ologico.

, Excavacion: 200 238,11 m?®
! Terraplén: 1366 670,61 m°
!Fxplanada E-3 (SS+S-EST):
r 178 089,47 m®
Zahorra artificial:
100 266,31 m®
Mezclas bituminosas
n en caliente: 93 070 t
) hoi'migén estructural: 8824 m?
5Acero B 500 S: 792 493 kg
ro para pretensar: 18 564 kg
Vigas prefabricadas: 599 m
Muro de suelo reforzado: 2514 m?
Actuaciones medioambientales
Plantaciones: 22 454 u
Rest. de préstamos: 154 023 m®
Extension de tierra vegetal
en taludes: 54 753 m®
Pasos de fauna: 25 u
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“ﬁlann OFICINA TECNICA DE ESTUDIOS Y CONTROL DE OBRAS, S. A.

Ha realizado el control y vigilancia de las obras:

Autovia A-43 de Extremadura a la Comunidad Valenciana

Tramo:

Ciudad Real (N-430)-Atalaya del Canavate (A-31)

Subtramo:

Manzanares Noroeste (N-1V)-Manzanares Este (N-310).

Provincia de Ciudad Real

GUZMAN EL BUENO, 133. EDIFICIO BRITANNIA-12 PLANTA 28003 MADRID. TELEFONO: 915 352 210. FAX: 915 353 742
e-mail: ofiteco@ofiteco.es - www.ofiteco.es
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Lo ditimo de PROAS es el mejor
invento despues de la rueda.

Porgue hemos creado el BETUN mejorado con CAUCHO.

En PROAS llevamos mas de SO anos liderando el desarrollo
tecnoldgico y el servicio al cliente en el sectar del Betdn. Por
eso, No es de exfranar que hayamos sido la primera companiia
espanola capaz de fabricar el BETUN mejorado con CAUCHD
estable al almacenamiento y de hacer frente a cualquier
demanda del mercado. Un Betdn de la mas alta calidad gue
supone un claro beneficio para la carreferg, la naturaleza y
para todos los gue vivimos en ella.
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El trazado en plant’a

~ tres ahneamones inicia

~ curva de 10 000 m ¢
da de un%[l recta de g :
finaliza dpn una curv
de radio que se prolon

mo sgur%[fce de la au
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Autovias del Estado
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Semienlace de 6onexi6n de la Autovia A-43 con la N-310.

Todos los parametros de disefio,
tanto en planta como en alzado, se
han realizado para una velocidad de
120 km/h, con unos radios minimo
de 7500 m y maximo de 10 000, y
unas pendientes maxima de 0,95% y
minima de 0,2%.

Enlaces y estructuras

Se han realizado dos semienla-
ces, de tipo diamante con pesas,
que sirven principalmente de cone-
Xxién con la N-310, de comunicacion
entre margenes y como cambio de
sentido. Ademas, se ha reformado
el enlace con la Autovia de los Vi-
fiedos, pasando éste de tener co-
nexién con la N-310 a conectarse
con la Autovia A-43 que se pone
en servicio.

En cuanto al resto de estructuras,
se han construido 2 pasos superio-

res ubicados en los semienlaces y 8
pasos superiores de camino, sirvien-
do adicionalmente 3 de ellas como
pasos de fauna. Todas ellas estan

constituidas por una losa continua de
hormigdn pretensado de seccion tra-
pezoidal con voladizos en ambos la-
dos.

Con el fin de dar continuidad a la
N-310 como via de servicio, se ha
proyectado una conexion en el ori-
gen de la carretera N-310 con la CM-
400, ya que el tramo anterior de la
autovia consiste en la duplicacién de
la variante de Tomelloso.

Se ha proyectado un ramal que,
partiendo de la actual carretera na-
cional, conecta con la CM-400 en una
glorieta. A su vez, se han repuesto
los tramos de la carretera N-310 que
han resultado afectados por las obras.

Secciones tipo

La plataforma de la autovia esta
formada por dos calzadas de dos
carriles de 3,50 m cada una, arcenes
exteriores de 2,50 m e interiores de
1,00 m, bermas exteriores de 1,00 m
y mediana de 10 m.

Enlace de la CM-42 con la Autovia A-43.
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El firme del tronco esta constitui-
do por 20 cm de suelocemento so-
bre una plataforma E3. Sobre todo
ello se han extendido 20 cm de mez-
clas bituminosas en caliente entre las

N

que se incluye la capa de rodadura,
de tipo microaglomerado en calien-
te, que facilita y mejora sensiblemente

F Titular:
i Demarcacion de Carreteras del
¢ [Estadoen Castilla-La Mancha.
h Ministerio de Fomento.

Direccién de las obras: : Terraplenes: 987 346 m? la seguridad de la circulacion en con-

y _[D. Santiago Garcia Ggllardo, ICCP, _‘H J{I'le Suelo seleccionado en diciones de lluvia.
& y D. Daniel Tenorio Alvarez, ITOP. i<p explanada: 202 649 m"
e Empresa constructora: d” o Suelo estabilizado Impacto ambiental
n Ploder-Uicesa. a r comCeniies
i Jefe de obra: d t Ly Las actuaciones ambientales han
©  Dra. Margarita Alvarez, ICCP. g g Suelocemento: 83292 m* . ihid en plantaciones arboreas
- Asistencia técnica control S -[,r—' Zahorra4gr;g:::;l; y arbustivas tendentes a mejorar la
y vigilancia de las obras: g Frreofl integracién paisajistica de la carrete-
Intecsa-Inarsa. d el:e:;li:itl::t::génggjst ra, asi como para frenar los proce-
Jefe de Unidad: D. Victor de la Oliva, . Marcos prefabricados: SOs erosivos, recuperar el potencial
Asistencia técnica 1208 m bioldgico que se pueda haber visto
a la redaccion del proyecto: Acero para armar: 1 349 366 kg alterado como consecuencia de las
Idom. Acero para pretensar: 80 177 kg obras, seguimiento y proteccion ar-

queoldgicos, etc.
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Estamos aqui para escucharte, darte servicio
y ayudarte a encontrar respuestas.

Estamos aqui y estamos alli, siempre conectados.
Somos una red viva, dindmica, agil.

Y te ofrecemos nuestro apoyo.

Estamos aqui pero podemos estar en cualquier
parte, asesorando, aportando nuestra experiencia
y recursos, desarrollando soluciones.

En Projar somos gente que, por naturaleza,

estamos aqui
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te — Manzanares Este y Tome- R ,

lloso - L. P. Albacete, fue abier- J : ) \)0%‘256 .

to al trafico el tramo L.P. Alba- N : @9;/&‘ N sl
O

Cete y CIUdad Real_ TERMINO- MUNICIPAL
. INICIO DE PROYECTO
Villarrobledo, de 11 499 m que P.K. 0+000 /" DE SOGUELLAMOS

ha supuesto una inversion total (S TR
de 35,45 milones de euros. =
Isidoro B. Picazo Valera, ICCP y Este tramo, que discurre en su to-

TERMINO MUNICIF

Director de las obras. talidad por el municipio de Villarro- DE VILLARROBLE!
bledo, en la provincia de Albacete, \9‘%“'“ : ¥
| mismo dia 30 de octubre, atravesando en direccién SO-NE la §§’Y %gﬁv
al igual que ocurriera con los  llanura manchega y cuyo trazado dis- éj’/é" : /
E tramos Manzanares Noroes-  curre paralelo a la N-310, forma par- W m“ =
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te de la Autovia A-43 que permitira
la conexién entre Badajoz y Valencia,
a través de Mérida, Puertollano y Ciu-
dad Real.

Trazado y caracteristicas
geométricas

El trazado que discurre paralelo a
la carretera N-310 y que, una vez fi-
nalizadas las obras, queda como via
de servicio, ha sido disefiado para
una velocidad de 120 km/h, con un
radio minimo en planta de 2500 m, y
unas pendientes maxima del 1,10%
y minima del 0,20%.

El trazado en planta queda defini-
do por 3 alineaciones circulares y 2
rectas, mientras que en alzado se de-
fine por un total de 9 alineaciones,

Secciones artificial, capa de base de 20 cm de
tipo G-25, capa intermedia de 6 cm de D-
20 y 4 cm PA-12 en la capa de ro-
La seccion transver-  dadura.
sal del tramo de au-
tovia consta de una  Enlaces y estructuras
plataforma de 33 m,
con doble calzada El tramo dispone de un enlace con
de 7 m de anchura
cada una, arcenes
exteriores de 2,50 m
e interiores de 1 m,
separadas por
una mediana

de 10 m. 2
La seccion tipo del 7 .
tronco de autovia es la Y= S\
ERMINO MUNICIPAL
121, CompueSta 2helf DE VILLARROBEEDO
con acuerdos verticales convexos que 25 cm de zahorra o= W
varian entre 30 780 y 150 000, y los _ D — Q =
6 i i .58 SUPERIOR |
concavos entre 30 780 y 42 000 m. . - : P avall -« o000 I
VIADUCTO
P.K. 7+920
. TERMINO MUNICIPAL e
b . # - DE VILLARROBLEDO 2z s M PASO SUPERIOR
: s N PASO INFERIOR 7 P 8050
VIADUCTO P.K. 6+540 e t &- -
P.K. 5+800 - .
PASO SUPERIOR =1 / :
P.K. 2+860 ‘ e
‘. N L
A\ m— -
e ———— PASO SUPERIOR J ] 0
£ PK. 44660 TR la carretera CM-3111, de tipo dia-
i i 2 __ - RIS S56ED | mante completo con pesas, que co-
/ R “~ necta la autovia con los municipios
. S U A T de Socuéllamos y Sotuélamos.
A ey e En cuanto a las estructuras, des-

tacan los tres viaductos dobles de vi- m
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gas prefabricadas sobre las cafadas
de la Urraca (2 unidades) y de las
Muneras, de 41, 41 y 63 m de longi-
tud respectivamente. Todos ellos son
de tipo viga prefabricada doble T, con
estribos y aletas de hormigon arma-
do.

También se han ejecutado 5 pa-
sos superiores (4 de caminos y uno
de carretera), formados por una losa
continua de hormigoén pretensado con
seccion transversal en ala de gavio-

Rutas Noviembre-diciembre/2009

ta y estribos de hormigdn armado,
con tres vanos los de caminos, y con
cuatro el de carretera.

Finalmente, se ha dispuesto un pa-
so inferior, de tipo marco de hormigoén
armado, que permite el paso de un ca-
mino bajo la autovia, y un muro.

Ademas, se ha realizado la reposi-
cion de los servicios afectados ( un to-
tal de 10 lineas eléctricas y una linea
telefénica) y se ha restaurado la red
viaria de caminos con un total de 14,5
km de caminos de servicio y se ha
asegurado la continuidad de la carre-
tera N-310 en su cruce con la auto-
via.

[J gpy Excavacion: 362 349,70 m®
1 ¢ tiTerraplén: 1 405 509,02 m?
o D Explanada: 378 401,94 m?

M

a 0 Zahorra artificial:
( & 135 694,96 m®
e a2 Mezclas bituminosas
5 11 en caliente: 189 412,85 t

Hormigon estructural:
g 13 702,26 m®

Acero B-500 S: 1 109 987,40 kg
Acero para pretensar: 52 702,31 kg

2P -

Vigas prefabricadas: 2081,80 m
Actuaciones medioambientales
Restauracion de préstamos:
339 453,10 m?

Extendido de tierra vegetal

en taludes: 120 732,00 m®
Pasos de fauna: 4 u.

Impacto ambiental

Finalmente, se han realizado di-
versas actuaciones para disminuir el
impacto ambiental generado tanto
por las obras como por el trafico fu-
turo. Entre ellas cabe destacar la res-
tauracion de préstamos utilizados pa-
ra su realizacién, la cobertura con
tierra vegetal de la mediana, zonas
inferiores de enlaces y taludes exte-
riores, la ejecuciéon de plantaciones,
y el seguimiento y proteccién del pa-
trimonio arqueolégico.

Titular:
1 Demarcacion de Carreteras del
C  Estado en Castilla-La Mancha.
il Ministerio de Fomento.
Direccion de las obras:

r-,[‘ D. Isidoro B. Picazo Valera, ICCP.
; Empresa constructora:
n Vias y Construcciones, S.A.
i Jefe de obra:
c D. José Alberto Gonzalez

. Melchor, ICCP.
Asistencia técnica control y
vigilancia de las obras: Inocsa.
Asistencia técnica

a la redaccion del proyecto:

UTE Payma Cotas - Teco.
Coordinacion de seguridad

y salud: Darzal.

Asistencia medioambiental:

UTE Incosa - Infraeco.
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Jornada técnica sobre

Leonzdas olilidliloszs Y
mlsrozglomeradus

en

De izquierda a derecha, Sres. Costa, Polimén y Guell.

Andrés Costa y Adolfo Gell,
Moderadores de la jornada.

| dia 29 de octubre de 2009
se celebré en Madrid esta Jor-
nada, organizada por la Aso-
ciacion Técnica de Carreteras (ATC) y
la Asociacion Espanola de Fabrican-
tes de Mezclas Asfélticas (ASEFMA).

En los afos sesenta del pasado si-
glo XX, se inicié en Espafa la aplica-
cion de las lechadas bituminosas, ba-
jo la denominacion de slurry seal,
como técnica superficial para la reno-
vacién superficial de pavimentos en-
vejecidos.

Aquellos primeros tratamientos, apli-
cados sobre carreteras con firmes muy
flexibles, tenfan como Unica finalidad
la impermeabilizacién del pavimento
existente envejecido.

El desarrollo de la técnica, en cuan-
to a los materiales utilizados y a la
maquinaria de fabricacién y puesta en
obra, ha permitido disponer de lecha-

das bituminosas que, ademas de se-
guir cumpliendo su objetivo inicial de
impermeabilizacién, con unas presta-
ciones sensiblemente mejores, permi-
ten mejorar la textura superficial y la
resistencia al deslizamiento del pavi-
mento sobre el que se aplica esta le-
chada.

La Jornada estuvo moderada por
D. Adolfo Giiell, /ngeniero Jefe de la
Unidad de Carreteras del Estado de
Orense, y D. Andrés Costa, Subdi-
rector de Tecnologia de la empresa
Asfaltos y Construcciones Elsan S.A.

Una vez realizada la apertura y pre-
sentacién de la jornada, se iniciaron
las ponencias con la titulada: “Pa-
noramica de las lechadas y micro-
aglomerados en frio en Espana.
Norma Europea UNE-EN-12273",
presentada por D. Juan José Potti,
de ASEFMA.

En primer lugar, el Sr. Potti infor-
mé que nos encontramos en la fase
de adaptacion al Marcado CE de las

friom:

lechadas bituminosas y microaglome-
rados en frio, periodo de transicion
que termina el proximo dia 1 de ene-
ro del afio 2011.

A continuacién explicé que la evo-
lucién técnica de este tipo de pavi-
mentos en Espana nos permite hablar
de dos familias distintas: Lechadas bi-
tuminosas (con la principal finalidad
de la impermeabilizacion de firmes en-
vejecidos) y Microaglomerados en
frio (cuya finalidad principal es conse-
guir una elevada rugosidad y aumen-
to de la resistencia al deslizamiento).

Los criterios de eficacia medio am-
biental de las lechadas bituminosas
fueron abordados a través del anali-
sis de la eco-eficiencia, desarrollado
por K. Takamura y presentado en el
Congreso de ISSA 2001. En la “Hue-
lla medioambiental”, en el caso de las
lechadas bituminosas, el resultado es
muy bueno, pues presenta una HUE-
LLA regular y de pequefia superficie,
lo que significa que es una técnica
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muy buena desde el punto de vista
ecologico.

Las lechadas bituminosas, y espe-
cialmente los microaglomerados en
frio, presentan una elevada resisten-
cia al deslizamiento, una buena dre-
nabilidad superficial y unas propieda-
des opticas que permiten resaltar la
sefalizacion horizontal, lo que contri-
buye a la seguridad vial de los pavi-
mentos con este tipo de tratamiento.

Por ultimo, describié la nueva Nor-
mativa europea relativa a lechadas bi-
tuminosas, recogida en las normas
UNE-EN 12273:2009 y en las 8 nor-
mas relativas a los ensayos de con-
trol de este producto, recogidas en la
UNE-EN 12274, partes 1 a 8. Asi mis-
mo, recomendo la lectura de la Mo-
nografia n°® 4 de ASEFMA, que reco-
ge todo el proceso que hay que seguir
para el Marcado CE de las lechadas
bituminosas.

La siguiente ponencia “Materiales:
Aridos y emulsiones” fue presenta-
da por D. Baltasar Rubio, del CEDEX.

El objetivo de su intervencion fue
indicar y analizar las caracteristicas
que deben tener los componentes de
las lechadas (aridos, emulsiones, adi-
tivos, filleres reactivos, etc.).

El arido grueso (fraccion superior a
2 mm) es el responsable de las ca-
racteristicas superficiales del trata-
miento (resistencia al deslizamiento y
rugosidad), por lo que debe ser duro,
con buena forma, limpio y resistente
al pulimento. A continuacién, repasé
las exigencias que se especifican en
el Articulo 540 del vigente PG-3.

Respecto al arido fino (fraccion in-
ferior a 2 mm y superior a 0,063 mm)
tiene una gran influencia en la adhesi-
vidad, velocidad de rotura de la emul-
sion y en la toma de cohesion de la
lechada. Es muy importante controlar
la actividad hidrofilica de los finos me-
diante el equivalente de arena y el in-
dice de azul de metileno, asi como li-
mitando el contenido de la fraccién
que pasa por el tamiz de 0,063 mm.
Cuanto menor es la actividad de los
finos, menor cantidad de aditivo regu-
lador de la rotura es necesario utilizar.

Respecto a la emulsién bitumino-
sa, ha de tener una velocidad de ro-

i)

D. Juan José Potti en un momento de su presentacion.

tura lenta para producir una buena en-
vuelta de los aridos, sin que se pro-
duzca la rotura, y estar exenta de flui-
dificantes, pues, al ser muy cerradas,
es dificil la eliminacion de los mismos
por evaporacion. Los tipos propues-
tos en el Articulo 540 del vigente PG-
3 son las tipo ECL-2 y EAL-2, asi co-
mo las modificadas con polimeros,
que mejoran la susceptibilidad a la
temperatura y la cohesién de las le-
chadas bituminosas, especialmente a
corto plazo, muy importante para la
rapida apertura al trafico.

La incorporacion del polimero pue-
de hacerse por tres procedimientos
que implican comportamientos dife-
rentes en la lechada fabricada.

Cuando se emplean emulsiones de
ligantes sintéticos, se pueden colore-
ar las lechadas mediante los pigmen-
tos adecuados, construyéndose pavi-
mentos de color.

A continuacion describi6 los aditi-
VoS que se suelen utilizar en las le-
chadas bituminosas. Hay dos aditivos
de uso generalizado en el proceso de
fabricacion y puesta en obra de las
lechadas bituminosas y microaglome-
rados en frio. En primer lugar estan
unos productos tensoactivos, de com-
posicién quimica compleja, que se in-
corporan, junto con el agua de pre-
envuelta, para facilitar el mezclado del
arido y la emulsién, asi como regular
la velocidad de rotura de la misma.
Su utilizacion y la dotacién 6ptima vie-
nen determinados por la naturaleza del

arido, por el contenido de finos, por
la estabilidad de la emulsion (funcién
del contenido de emulgente) y por la
temperatura ambiente.

El otro aditivo que se utiliza habi-
tualmente es el cemento o producto
similar (cal hidratada, etc.), cuya fina-
lidad fundamental es regular la rotura
de la emulsion, aumentar la viscosi-
dad de la lechada y mejorar su cohe-
sién a corto plazo, disminuyendo el
tiempo de su curado. El proceso se
produce por la reaccion del agua exis-
tente con este aditivo, desarrollando
sus propiedades y eliminando rapida-
mente parte del agua que forma par-
te inicialmente de la lechada.

Otros aditivos que pueden utilizar-
se, de forma esporadica, y buscando
desarrollar o mejorar alguna caracte-
ristica de la lechada, pueden ser: fi-
bras, pigmentos para colorear, polvo
de caucho, etc.

En resumen, en esta ponencia se
describieron brevemente las caracte-
risticas de los componentes de las le-
chadas bituminosas (aridos, emulsio-
nes, aditivos, filleres reactivos, etc.)
para, que una vez dosificados y apli-
cados en obra correctamente, se ob-
tengan las caracteristicas superficia-
les exigibles a las lechadas en sus
diferentes aplicaciones.

En general, los pliegos de pres-
cripciones técnicas, y, en particular, el
articulo 540 del PG-3, relativo a las le-
chadas, establecen las propiedades
que se deben exigir a los diferentes
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De izquierda a derecha, Sr. Rubio, Sra. Gémez y Sres. Aguirre, Potti y Costa en un momento del debate posterior a sus
intervenciones que ocuparon la primera parte de la jornada.

materiales basicos; pero, dadas las in-
teracciones que se suceden entre ari-
dos, emulsion, aditivo regulador de ro-
tura y aditivo para mejorar cohesion a
corto plazo en este tipo de mezclas
bituminosas en frio, es necesario es-
tudiar —con los materiales que se va-
yan a emplear en obra-, la influencia
que cada uno de ellos tiene sobre la
velocidad de rotura, la cohesién y la
resistencia a la accién del agua me-
diante los ensayos adecuados, de for-
ma que se pueda evaluar el futuro
comportamiento de la lechada, una
vez puesta en obra.

La siguiente ponencia “Puesta en
obra: Maquinaria, fabricacion, ex-
tendido y compactacion”, de D. Fer-
nando Aguirre, de CONELSAN, des-
cribié la maquinaria que se utiliza para
la fabricacién y puesta en obra de las
lechadas bituminosas en carreteras y
aeropuertos. En este Ultimo caso, ade-
mas de la maquina de fabricacién y
extendido, se suelen utilizar las ma-
quinas siguientes:

B Granalladora para la eliminacion
de caucho y/o pintura.

M Cisterna para riego de adheren-
cia.

B Compactadores de neumaticos.

H Barredora aspiradora para la lim-
pieza final.

H Equipo de pintura.

Las lechadas bituminosas han de-
mostrado, desde hace mas de 20
anos, ser una técnica que puede apli-
carse como solucion de manteni-

Simposios y Congresos

B TN
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miento y renovacioén superficial en las
listas de cualquier aeropuerto, con ex-
celentes resultados y un buen com-
portamiento incluso a corto plazo.

En el Anexo 14 de la Organizacion
de Aviacion Civil Internacional (OACI)
se pide, para pistas nuevas, 1 mm de
macrotextura y 0,72 de rozamiento;
cuando se llega a 0,52 en el roza-
miento y a 0,76 de macrotextura hay
que analizar las causas y corregir me-
diante actuaciones; y, cuando se lle-
ga a valores menores de los especi-
ficados, hay que corregir de forma
urgente: O se actla o se cierra el ae-
ropuerto.

Las actuaciones en pistas de vue-
lo en numerosos aeropuertos espa-
fioles (Madrid Barajas, Gerona, Bar-
celona, Gran Canaria, Palma, Ibiza,
Menorca, etc.) han sido posibles, en
condiciones generalmente muy exi-
gentes de ejecucion —en horario noc-
turno y apertura al uso por las aero-
naves por la mafiana- gracias a una
serie de caracteristicas técnicas de los
materiales y unos medios de aplica-
cion y puesta en obra especificos. Es-
tas condiciones especiales son las si-
guientes:

1. Se precisa una elevada cohe-
sion en una hora.

Se utiliza una emulsién del tipo
ECL-2d-m, con un tiempo de rotura
inferior a 2 minutos, y que en un pe-
riodo de 30 a 40 minutos alcanza una
cohesion tal que permite la utilizacion
de un compactador de neumaticos

¥ JORMADA TECNICA
..'! LECHADAS
BITUMINOSAS Y
MICROAGLOGFE=RDO

A _

que acelera el curado de la lechada y
permite tener una superficie capaz de
soportar el impacto de un avién a
300km/h, sin sufrir dafio importante.

2. Se precisa que esté adherida
al soporte.

Previamente al extendido de la le-
chada, se realiza una limpieza enérgi-
ca (generalmente con granalla) en las
zonas donde hay caucho y pintura
existente, procediéndose a continua-
cién al extendido de un riego de ad-
herencia con una dotacién aproxima-
da de 300 gr/m?. Este riego no se
suele aplicar en el caso de las carre-
teras.

3. Que tenga un elevado roza-
miento.

El arido utilizado debe tener un ele-
vado CPA. Ademas, debe tener una
buena adhesividad con el ligante, un
equivalente de arena alto y su coefi-
ciente de actividad (relacién entre fi-
ller y equivalente de arena) debe ser
bajo.

4. Que la capa tenga una ma-
crotextura adecuada.

Se utiliza un arido, generalmente
mezcla de dos fracciones 0/2 y 0/6,
cuya curva granulométrica esté en el
huso tipo LB-3, de manera que la tex-
tura medida por altura del circulo o
mancha de grasa sea entre 1,2 y 1,3
mm.

5. Que no se desprendan aridos.

En los aeropuertos no existe un tra-
fico de vehiculos, como en las carre-
teras, que elimine las escasas parti-
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culas de arido desprendidas inicial-
mente. Por ello, es necesario utilizar
una barredora aspiradora que los eli-
mine inicialmente para evitar el riesgo
de dafio en el motor de un avion.

Con todo ello, se ha conseguido en
Espana disefiar y aplicar unas lecha-
das bituminosas utilizables en trata-
mientos de renovacion superficial de
pavimentos en pistas de aeropuertos,
incluso en unas condiciones excep-
cionales de aplicacion y apertura al
uso por los aviones.

El éxito reside en la utilizacion
de unos materiales de alta calidad,
un equipo de maquinaria adecuado
y acorde con las actuaciones que
se realizan en un aeropuerto (algo
mas completo que el utilizado ha-
bitualmente en las carreteras) y un
equipo humano especializado y ex-
perto.

A continuacion, el ponente descri-
bid los criterios de disefio y actuacién
que se siguen en las pistas de los ae-
ropuertos, segun el diagrama siguien-
te que se presenta mas abajo.

La ponencia continu6é con una se-
rie de fotografias en las que se mos-
traron todas las operaciones que se
realizan normalmente en la aplicacién

La instantanea recoge uno de los debates en los que participaron activamente los
asistentes.

W En Espana, las lechadas bitumi-
nosas han supuesto un extraordinario
avance en las labores de manteni-
miento de pistas de vuelo de los ae-
ropuertos.

B En carreteras, el ponente opind
que no se aprovecha todo su poten-
cial. Hay algunos contratistas que co-
mo norma emplean emulsiones fabri-
cadas con ligantes modificados, que
les permiten elevar los rendimientos, y
las lechadas son de muy alta calidad.

M Para operar en las pistas, el avion

—
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de una lechada bituminosa en la pis-
ta de un aeropuerto.

Como resumen establecié los pun-
tos siguientes:

precisa (segun su peso) hasta 50 6 60
cm de espesor de asfalto. El Ultimo mm
del pavimento tiene que tener la me-
jor regularidad (IRl como en las auto-

pistas) y con textura gruesa y aspera.

M Las capas de minusculo espesor
de una lechada bituminosa ofrecen
ese tipo de textura, y aseguran una
mayor duracion del resto del pavi-
mento. Aguantan las agresiones del
agua a presion en las operaciones de
limpieza de caucho y en las zonas
contaminadas por las tomas.

H Por su alto rendimiento y bajo
precio, se puede decir que se apro-
vecha muy bien la inversion y se dila-
tan los periodos entre actuaciones mas
laboriosas, asi como en la problema-
tica de la limitacion de las operacio-
nes en el aeropuerto y/o su cierre.

H No se requiere la elevacion de
las luces aeronauticas.

M ; Haria falta aplicar en carreteras
algunas de las operaciones que se eje-
cutan en los aeropuertos con el em-
pleo de lechadas bituminosas?

La siguiente ponencia “Nuevo ar-
ticulo 540 del PG-3” fue presentada
por Dha. Mercedes Gomez, del Mi-
nisterio de Fomento.

La revision de este articulo del vi-
gente PG-3 ha sido motivada, en pri-
mera instancia, por la aprobacién de
la normativa europea relativa a estos
materiales, y la publicacion, en el Dia-
rio Oficial de la Unién Europea, de la
fecha de su entrada en vigor, que es-
ta fijada para el 1 de enero de 2011.
Sin embargo, hay que aclarar que la
adaptacion a la normativa europea, no
va a suponer un gran cambio en el ar-
ticulo del Pliego de Prescripciones
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De izquierda a derecha Sr. Aguirre, Sra. Gémez, Sr. Rubio y Sra. Miranda en el
ultimo de los coloquios.

Técnicas Generales para esta unidad
de obra.

Lo primero que hay que destacar
es que se le va a cambiar el nombre
de lechadas bituminosas por “Micro-
aglomerados en frio”, anticipando ya
con el titulo que, dentro de las distin-
tas familias de estos productos, se
acentua la importancia de las que tie-
nen la funcién de rehabilitacién su-
perficial, para aportar una mejora de
la macrotextura y de la resistencia al
deslizamiento.

Con este objetivo, se resaltaron, co-
mo cambios principales, la adaptacion
de los estandares de calidad de los
materiales, tanto en ligantes como en
aridos, de manera analoga a como se
ha hecho recientemente en los arti-
culos de mezclas bituminosas en ca-
liente, y la posibilidad de emplear com-
pactacion para aumentar la cohesion
inicial en las aplicaciones correspon-
dientes a las categorias de trafico mas
altas.

En relacién con las emulsiones bi-
tuminosas, se adelanta que se exigi-
ra el empleo de emulsiones modifica-
das para las categorias de trafico
pesado mas altas, hasta T2 incluida,
y se suprimen las emulsiones aniéni-
cas para su empleo en microaglome-
rados en frio.

Las emulsiones cationicas tienen ya
una norma europea, la UNE-EN 13808,
que recoge las especificaciones rela-
tivas a estas emulsiones. En principio,
las equivalencias de las emulsiones

existentes con las nuevas nomencla-
turas pueden ser las siguientes:

B ECL-2d por C60B5, con betun
asféltico residual de penetracion < 100
(clase 3).

B ECL-2-m por C60BP5, con be-
tun asfaltico residual de penetracion
< 150 (clase 4).

B ECL-2d-m por C60BP5, con be-
tun asfaltico residual de penetracion
< 100 (clase 3).

Se recordd también que, segun lo
dispuesto en la Orden Circular
21/2007 de 11 de julio, sobre el uso
y especificaciones que deben cum-
plir los ligantes y mezclas bitumino-
sas que incorporen caucho proce-
dente de neumaticos fuera de uso
(NFU), para la fabricacion de emul-
siones bituminosas de reologia mo-
dificada (Articulo 216 de este Pliego)
a utilizar en cualquier tipo de técnica
en frio, incluidos los microaglomera-
dos en frio, se pueden utilizar tanto
los betunes modificados con caucho,
que cumplan las especificaciones es-
tablecidas en el articulo 215 del PG-
3, como los betunes mejorados con
caucho que cumplan las especifica-
ciones de la tabla 1 de la citada Or-
den Circular.

Respecto a los aridos se va a se-
guir la misma linea que la de los arti-
culos 542 y 543, revisados mediante
la Orden Circular 24/2008.

No se permitira el empleo de arido
grueso, para la categoria de trafico
pesado T0, procedente de trituracién

de gravas de yacimientos granulares,
ni de canteras de naturaleza caliza. En
los demas casos, se exigira que el ta-
mafio maximo de las particulas, antes
de la trituracion, sea como minimo seis
veces mayor que el tamafio maximo
del arido final.

Se establecen algunas nuevas pres-
cripciones respecto a la proporcion de
particulas totalmente redondeadas, y
se mejoran las exigencias en cuanto
a indice de lajas, coeficiente de Los
Angeles y coeficiente de pulimento
acelerado (CPA).

Se exigira expresamente que, si se
utiliza arido fino de distinta proceden-
cia que el grueso, la fraccién 0/2 no
podra tener un porcentaje retenido su-
perior al 10% en el tamiz 2 mm.

En cuanto a los tipos de microa-
glomerados en frio, se van a propo-
ner tres tipos, con tamafos maximo
del arido de: 11 mm (similar a la LB-
1 actual), de 8 mm (similar a la LB-2
actual) y 5 mm (material intermedio
entre los actuales LB-3 y LB-4). Los
criterios de disefio son los mismos,
pero se realizan sustituyendo las ac-
tuales normas NLT por las nuevas nor-
mas europeas UNE-EN-12274.

En cuanto a la puesta en obra, la
novedad mas importante sera la po-
sibilidad de que, con los microaglo-
merados mas gruesos y para las ca-
tegorias de trafico pesado TO y T1, se
pueda exigir la compactacién de la
mezcla mediante el uso de compac-
tadores de neumaticos. Se detallara
la forma de realizar esta compacta-
cién para conseguir el curado mas réa-
pido y acortar el tiempo de apertura
al trafico.

Los criterios de aceptacién y re-
chazo seguiran siendo los mismos. De
igual manera que para las mezclas en
caliente, se introducira la posible bo-
nificacién econdémica para el caso en
el que el arido grueso utilizado tuvie-
ra un valor del CPA superior, al me-
nos, en cuatro puntos del valor mini-
mo especificado.

A continuacion tuvo lugar la pre-
sentacion de la ultima ponencia que
llevaba por titulo: “Control de calidad
de las lechadas y microaglomera-
dos en frio. Serie de normas UNE-
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EN-12274” que fue presentada por
Dna. Lucia Miranda, de Eiffage In-
fraestructuras.

Dentro del proceso del marcado CE
de las lechadas bituminosas, se han
editado las nuevas normas UNE-EN-
12274. Son 8 normas que sustituyen
a las actuales NLT en el proceso de
disefo de las lechadas bituminosas,
y, ademas, para comprobar las ca-
racteristicas de la lechada o del mi-
croaglomerado en frio, una vez pues-
tas en obra, y después de un periodo
de servicio, evaluando los defectos se-
gun la UNE-EN-12274-8.

El proceso de Marcado CE de las
lechadas se basa en la aplicacion de
un Control de Produccion en Obra
(CPF) y del desarrollo del denomina-
do Ensayo Inicial de Tipo (TAIT).

Todas estas actividades deberan
estar registradas y desarrolladas, si-
guiendo los requisitos de un sistema
de gestion de la calidad como los que
se describen en la norma UNE EN
ISO 9001, siendo adaptada con los
requerimientos de la norma UNE EN
12273.

A continuacién describié cada una
de las 8 normas que desarrollan la
UNE-EN-12274 y que son las si-
guientes:

B UNE EN 12274-1: Toma de mues-
tras para la extraccion del ligante.

B UNE EN 12274-2: Determinacion
del contenido de ligante residual.

B UNE EN 12274-3: Consistencia.

H UNE EN 12274-4: Determinacion
de la cohesion de la mezcla.

B UNE EN 12274-5: Determinacion
del desgaste.

B UNE EN 12274-6: Velocidad de
aplicacion.

B UNE EN 12274-7: Ensayo de
abrasion por agitacion.

B UNE EN 12274-8: Evaluacion vi-
sual de defectos.

Las normas, desde la UNE EN
12274-1 hasta la UNE EN 12274-5,
corresponden a sus homélogas NLT;
sin embargo, las normas UNE EN
12274-6, UNE EN 12274-7 y UNE EN
12274-8 corresponden a métodos de
ensayo nuevos.

El control de calidad se determina
sobre la mezcla una vez extendida,

evaluando su comportamiento tras ser
sometida a la accion del trafico y
transcurrido un periodo de tiempo en-
tre 11 y 13 meses desde su puesta
en obra.

Las caracteristicas que se deben
evaluar se pueden dividir en dos gru-
pos:

B Aquellas que muestran la resis-
tencia frente a las solicitaciones del
tréfico mediante la evaluacion de de-
fectos.

B Las referidas a aspectos relacio-
nados con la seguridad y el confort.

Transcurrido un ano desde el ex-
tendido de la lechada, se procede a
evaluar los defectos existentes en un
tramo representativo, cuya dimensién
ha de ser, como minimo, de 100 m
de longitud para cada carril de la ca-
rretera.

En esta evaluacion, se comparan
los defectos detectados teniendo en
cuenta las fotografias recogidas en la
norma UNE EN 12274-8 y que co-
rresponden a:

— Defecto de exudacién, incrusta-
cién total y roderas.

— Delaminacién.

- Desgaste y pérdida de lechada.

- Corrugacion.

- Pérdida de gravilla.

- Resalto.

— Defectos pequefios repetitivos o
grupos de defectos pequenos.

— Ranuras longitudinales.

Para el registro de estos datos, la
norma UNE EN 12274-8 recoge un
modelo de formato a seguir, en el que
se especifica todos los datos nece-
sarios para describir, de una manera
lo mas completa posible, tanto las ca-
racteristicas de la via como los tipos
y tamano de cada uno de los defec-
tos que se hayan observado.

El control de calidad del compor-
tamiento de la mezcla frente a la se-
guridad y el confort se determina me-
diante la comprobacién de:

— Las caracteristicas de la superfi-
cie.

- Las caracteristicas de los mate-
riales.

Las caracteristicas de la superficie
se evalian mediante la medida de la
macrotextura y de la generacion del

ruido, segun la norma UNE EN
13036-1.

Por otro lado, se determina la ca-
lidad de los materiales que, para el
caso de los aridos, corresponde a la
resistencia al pulimento; y, para la
emulsién, su comportamiento frente a
la cohesién con el arido.

En definitiva, el proceso para el
Marcado CE de las lechadas bitumi-
nosas o del microaglomerado en frio
se desarrolla en las etapas siguientes:

— Evaluacién del tramo donde se va
a realizar el extendido de la lechada
bituminosa o microaglomerado en frio.

— Disefio de la lechada bituminosa
y microaglomerado en frio.

- Fabricacion y extendido de la le-
chada bituminosa o microaglomerado
en frio.

— Evaluacién de defectos.

— Declaracion de conformidad.

Tras la comprobacion de todos los
registros sera el Organismo Notifica-
do quien conceda la certificacién de
la sistematica de Marcado CE.

Este proceso se llevara a cabo pa-
ra las diferentes familias que se defi-
nan de lechadas bituminosas.

Las conclusiones a las que llega
son las siguientes:

- En el proceso de Marcado CE
de lechadas y microaglomerados en
frio es importante y necesario la apli-
cacion de una sistematica de control
de calidad que evalle las propieda-
des de los productos para asegurar
su buen comportamiento, y, a su vez,
poder definir y declarar sus caracte-
risticas prestacionales.

- Los métodos de ensayo emplea-
dos para la evaluacion de las carac-
teristicas son semejantes a los que se
han utilizado hasta el momento en Es-
pafa, con la excepcion de la aplica-
cién de una normativa que especifica
cdmo proceder para realizar la ins-
peccién y evaluacion del comporta-
miento de la mezcla, transcurrido un
periodo de tiempo de un ano desde
su aplicacion en obra.

- El control de calidad de los pro-
ductos requiere un esfuerzo en cuan-
to a la familiarizacién y adquisicion de
experiencia en la evaluacion de los de-
fectos que puedan presentar en la su-
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Miembros de la Mesa Redonda sobre “Experiencias y campos de aplicacion”. De izquierda a derecha, Sres. Blanco (de pie),

Fernandez, Soto, Nebreda y Costa.

perficie de la via, tras ser sometida a
la accion del trafico y tiempo.

— En cuanto al proceso de Marca-
do CE, es importante conocer qué es
responsabilidad del fabricante y que
uno de los aspectos fundamentales
es la evaluacion de los defectos, ya
que es en ésta en la que se basa la
declaracion de las caracteristicas de
la lechada.

Finalmente, se desarroll6 una Me-
sa Redonda sobre experiencias y
campos de aplicacion, con la parti-
cipacion de las siguientes personas:

— D. José Manuel Blanco Sega-
rra, del Ministerio de Fomento.

- D. Javier Nebreda Rodrigo, de
ATEB.

- D. José Antonio Soto Sanchez,
de CEPSA PROAS.

- D. José Antonio Fernandez
Sainz, de la Junta de Castilla y Ledn.

- D. Andrés Costa Hernandez, de
Asfaltos y Ctnes. ELSAN S.A.

En ella, D. José Manuel Blanco hi-
z0o una presentacion de la Mesa Re-
donda, desarrollando los campos de
aplicacion de las lechadas bitumino-
sas y de los microaglomerados en frio,
que, de forma general, son los si-
guientes:

- Impermeabilizacién de firmes en-
vejecidos.

— Correccion de pavimentos desli-
zantes.

A continuacion, describié algunas
experiencias singulares en cuanto a
las caracteristicas del tratamiento apli-

cado o de la via, o del problema que
se resolvio.

Por ultimo, se describieron las in-
novaciones técnicas que se han pro-
ducido en los ultimos afos, o que es-
tdn en fase de investigacion vy
desarrollo. Entre otras podemos des-
tacar las siguientes:

¢ Mezclas ricas en ligante: mediante
la incorporacion de fibras que pre-
sentan una buena resistencia a trac-
cién y una mayor flexibilidad que las
lechadas y los micros convencionales.

e Mezclas de granulometria dis-
continua: que permiten conseguir una
textura mas rugosa que la obtenida
con el mismo tipo de tratamiento con
la granulometria continua.

e Mezclas antihielo: mediante la adi-
cién de productos especiales que dis-
minuyen sensiblemente la temperatu-
ra de formacion del hielo y su
adherencia (una vez formado, con la
superficie del firme), resultando mas
sencilla su eliminacion.

e Mezclas de color: con un buen
comportamiento bajo la accion del tra-
fico.

® Mezclas de menor sonoridad: fa-
bricadas con ligante modificado y con
la incorporacion de polvo de neuma-
ticos fuera de uso (en desarrollo).

Finalmente, se produjo un amplio
debate con algunas preguntas del pu-
blico asistente sobre estos temas, dan-
dose por clausurada la jornada, cuyas
conclusiones se exponen a continua-
cion.

Conclusiones

¢ L a lechada bituminosa ha sido y
es una técnica de renovacion superfi-
cial de pavimentos, muy desarrollada
y conocida en Espafa, de excelente
calidad y bajo coste, aplicable para re-
solver la mayoria de los problemas su-
perficiales de cualquier pavimento.

e E| desarrollo de la técnica de las
lechadas bituminosas ha permitido, en
los afios ochenta del pasado siglo, po-
ner a punto un nuevo producto deno-
minado “microaglomerado en frio” que
permite renovar superficialmente y me-
jorar la resistencia al deslizamiento del
firme en cualquier carretera, pista de
aeropuerto, viales urbanos y firmes de
adoquin y de hormigén, con una rela-
cién calidad/ precio no alcanzado por
ningun otro producto.

e | a Unica limitacion a su aplica-
cién puede venir determinada por el
tiempo de curado que limita su aper-
tura al tréfico. Mediante la utilizacion
de emulsiones de betin modificado y
la compactacion mecanica de la ca-
pa construida, junto a unas buenas
condiciones climatolégicas, se pueden
conseguir aperturas al trafico a los 30
minutos (incluso menos) de la puesta
en obra.

¢ El adecuado disefo del tipo de
tratamiento que hay que utilizar, la co-
rrecta y completa eleccion de los ma-
teriales componentes, la determina-
ciéon de la féormula de trabajo, la
cuidada fabricacion y puesta en obra
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de la lechada bituminosa y del mi-
croaglomerado en frio, son determi-
nantes para el éxito del tratamiento.

e | a durabilidad del tratamiento su-
perficial realizado con una lechada bi-
tuminosa, o con un microaglomerado
en frio, depende directamente de la
dotacion de mezcla colocada y del
contenido de ligante del mismo. Pe-
quefnas variaciones a menos en el
contenido de ligante (menor conteni-
do del fijado en la formula de traba-
jo), pueden acortar de manera muy
importante la vida Util del tratamiento.

e A partir del 1 de enero de 2011
sera obligatorio el Marcado CE de las
lechadas bituminosas y de los micro-
aglomerados en frio. La normativa es-
ta recogida en las Normas UNE EN
12273 (Especificaciones) y 12274, Par-
te 1 a 8 (Métodos de ensayo).

e | a implantacion del Marcado CE
de las lechadas y micros en frio cons-
ta de las cuatro fases siguientes:

— Definicién de las distintas fami-
lias de productos.

— Definicién y ejecucion del Tramo
de Ensayo Inicial de Tipo (TEIT).

— Desarrollo del Control de Pro-
duccién durante la fabricacion y pues-
ta en obra de la mezcla.

— Evaluacién de la conformidad me-
diante la evaluacion del Tramo de En-
sayo, segun los criterios prescritos en
la Norma UNE EN 12274-8.

e Mediante la utilizaciéon de fibras,
emulsiones sintéticas pigmentables,
aditivos que tienen caracteristicas an-
tihielo, polvo de caucho de NFU, etc.,
se pueden obtener distintos tipos de
lechadas y de micros en frio, con unas
caracteristicas sensiblemente diferen-
tes y mejores, que permiten su apli-
cacion con éxito en la renovacién su-
perficial de algunos firmes en los que
las lechadas bituminosas convencio-
nales no pueden aplicarse con bue-
nos resultados.

e Esta técnica se esta aplicando
con excelentes resultados en la reno-
vacion superficial del pavimentos en
pistas de aeropuertos, gracias al nivel
técnico alcanzado, a un estricto dise-
fio de los materiales y de la formula
de trabajo, a la utilizacion de una ma-
quinaria seleccionada y personal es-

D. Adolfo Guell y D. Andrés Costa presentando las conclusiones de la jornada.

pecializado, y a unos medios mecani-
cos adicionales a los que se utilizan
habitualmente en las carreteras. En
concreto, la utilizacién de un com-
pactador de neumaticos y de una ba-
rredora aspiradora.

¢ Para la adaptacion de la norma-
tiva europea y del Marcado CE, se va
a modificar el Articulo 540 del PG-3.
Se enfoca este articulo para los tra-
tamientos de rehabilitacién superficial
y mejora de la textura y resistencia al
deslizamiento. Se cambia el nombre
de lechada bituminosa por microa-
glomerado en frio.

e Se incrementa el nivel de exi-
gencias para los materiales (arido y
emulsién) que intervienen en el mi-
croaglomerado en frio. Se establece
la posibilidad de exigir la compacta-
cién para las categorias de trafico pe-
sado TO y T1, para aumentar la co-
hesién inicial, acortar el tiempo de
curado y conseguir una apertura mas
rapida al trafico.

¢ Desde el punto de vista del cre-
cimiento sostenible, y desde la nece-
sidad de encontrar sistemas y tecno-
logias de construccion amigables con
el medio ambiente, la técnica de las
lechadas bituminosas y los microa-
glomerados en frio, como tratamien-
tos de renovacion superficial de los
pavimentos, presentan una eficacia
elevada bajo los tres aspectos si-
guientes: Técnica y econémica, eco-
Iégica y social.

¢ Es una tecnologia de pavimenta-
cion, con una elevada eficacia técni-
ca y econoémica, porque resuelve téc-
nicamente muy bien sus objetivos de

impermeabilizacion del firme, renova-
cion superficial y mejora de las ca-
racteristicas superficiales; y econo-
micamente porque su precio unitario,
por superficie pavimentada, es de los
mas bajos de las actuaciones posi-
bles de renovacion superficial, con una
relacion calidad/precio muy alta.

e También es una tecnologia de pa-
vimentacion con una elevada eficacia
ecolégica porque, al tratarse de una
técnica en frio, al compararla con la
mayoria de las técnicas de pavimen-
tacion, especialmente todas aquellas
que son en caliente, su consumo ener-
gético es muy bajo.

e Por Ultimo, las lechadas bitumi-
nosas y los microaglomerados en frio
presentan una eficacia Social tam-
bién muy alta porque, por sus ca-
racteristicas superficiales, con una
elevada macrotextura positiva que
consigue la mejor adherencia neu-
matico-pavimento —especialmente con
aridos de alta calidad- disminuyendo
el riesgo de accidente de un vehicu-
lo cuando pierde parcialmente el con-
trol del mismo, o se ve obligado a re-
alizar una maniobra brusca. En estos
casos, cuanto mayor sea la adhe-
rencia del neumatico con el pavi-
mento, el riesgo de accidente sera
menor.

e En resumen, se trata de una téc-
nica que, aplicada como tratamiento
antideslizante en carreteras con pro-
blemas de accidentalidad (por bajo co-
eficiente de resistencia al desliza-
miento), ha permitido salvar muchas
vidas, al disminuir sensiblemente los
accidentes. B
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Premios y distinciones

La Asociacion Técnica de Carreteras
entrega los diplomas acreditativos como
Socios de Honor a cuatro de sus miembros

D. Enrique Balaguer Camphuis, D. Angel Lacleta Mufioz, D. Francisco J. Criado
Ballesteros y D. José Luis Elvira

U

De izquierda a derecha, D. Enrique Balaguer, Dha. Concepcién Bielza, Diha. Inmaculada Rodriguez-Pifiero, D. José Luis Elvira
y D. Francisco Criado.

| dia 1 de diciembre de 2009

y en un acto presidido por

Diha. Inmaculada Rodri-
guez-Pinero Fernandez, Secretaria
General de Infraestructuras y Presi-
denta de la Sociedad Estatal de In-
fraestructuras del Transporte Terres-
tre del Ministerio de Fomento, tuvo
lugar el acto de entrega de los di-
plomas acreditativos como Socios de
Honor de la Asociacion Técnica de
Carreteras a D. Enrique Balaguer
Camphuis, D. Angel Lacleta Munoz
(que fue recogido por su viuda, Dia.
Concepciéon Bielza Diaz), D. Fran- .
(T N\ YOG ETo [l A1 15 TG SRVA » M Algunos de los miembros de la Junta Directiva de la ATC en el cocktail
José Luis Elvira Mufoz. GE TEMEEE:

El acto comenzd con un cocktail

de bienvenida al que asistieron no s6-  va de la Asociacion, sino también di-  entre las que se destacd la presen-
lo los miembros de la Junta Directi- versas personalidades del Ministerio, cia del Director General de Carrete-
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Las imagenes reflejan algunos momentos del cocktail de bienvenida previo a la

entrega de diplomas.

ras, D. Aureliano Lépez Heredia. Tras
ello, los asistentes pasaron a la sala
en la que se ofreceria esta comida
homenaje y comenz6 el acto de en-
trega de diplomas y esculturas, con
la intervenciéon de D. Roberto Albe-
rola, Presidente de la ATC, subra-
yando la trayectoria de los premia-
dos y la “deuda” que tenia contraida
esta Asociacién con todos y cada uno
de ellos, cuyo publico agradecimien-
to cobraba forma en ese acto. Si bien
su nombramiento habia sido hecho
publico a través de las actas y de su
publicaciéon en la Revista Rutas, fal-
taba un acto de este tipo en el que
se reunieran a los presentes para dar-
les testimonio del citado agradeci-

miento. Tras agradecer muy sincera-
mente la presencia de la Secretaria
General, en representacion del Mi-
nisterio de Fomento, y también muy
especialmente la de Diia. Concepcion
Bielza, viuda de D. Angel Lacleta, ex-
plicé brevemente quiénes eran los
miembros de la ATC y cudl su papel,
como Comité espariol de la Asocia-
cién Mundial de la Carretera, asi co-
mo el relevante papel de los premia-
dos en el desarrollo de la ingenieria
espafiola y la labor realizadada tan-
to a nivel nacional como internacio-
nal, cediendo a continuacion la pala-
bra a DAa. Inmaculada Rodriguez-
Pifero.

La Secretaria General comenzo su

D. Roberto Alberola dando la bienvenida a los asistentes y agradeciendo la
presencia de Dnha. Inmaculada Rodriguez-Pinero.

intervencion agradeciendo la oportu-
nidad de poder estar junto a los pre-
sentes y estar un poco mas cerca de
la ATC, a la que esperaba conocer
cada vez mas, ya que organizaciones
como ésta colaboran de una forma
muy importante no soélo en el desa-
rrollo de la técnica sino también en
la seguridad del usuario. Para la Sra.
Rodriguez-Pifiero son las personas
como las que en ese momento se ho-
menajeaban las que dan consisten-
cia y efectividad a organizaciones co-
mo la ATC, y destacé su satisfaccion
cuando, en su asistencia a la | Reu-
nién de Ministros del Transporte, ce-
lebrada recientemente en Rusia, pu-
do comprobar el prestigio y la
admiraciéon que se siente en el exte-
rior por la ingenieria espafiola, cuyos
resultados se han ido plasmando en
el sustancial cambio producido en las
infraestructuras de nuestro pais, de-
sarrollo que le ha puesto a la cabe-
za de Europa en materia de trans-
porte terrestre.

A continuacion, D. Francisco Caf-
farena, Director de la ATC, dio lectu-
ra de las actas que reflejaban los
nombramientos de los galardonados,
procediéndose a continuacion a su
entrega.

Tras ello, D. Francisco Javier Cria-
do Ballesteros agradecio, en nombre
de los premiados, la distincién reci-
bida, subrayando la gran capacidad
de trabajo y la entrega de sus com-
pafneros premiados, destacando es-
pecialmente la labor desarrollada has-
ta el ultimo momento de su vida de
D. Angel Lacleta, asi como la deuda
contraida por la ingenieria espafola
con sus comparferos premiados. Asi
mismo, fue explicando brevemente la
labor desarrollada por la Asociacion
Técnica y su papel como Comité es-
panol de la Asociacion Mundial de la
Carretera y la necesidad de seguir
trabajando en pro de la ingenieria por-
que cada objetivo conseguido revier-
te de una manera fundamental y po-
sitiva en la sociedad.

Finalmente, tuvo lugar una comi-
da de hermandad entre los asisten-
tes.

(sigue en la pagina siguiente)
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D. Enrique Balaguer Camphuis
Doctor Ingeniero,
de la promocion
de 1950, y Profe-
sor Emérito de la
Universidad Poli-
técnica de Ma-
drid, ha sido Di-
rector de Ia
E.T.S. de Inge-
nieros de Cami-
nos, Canales y Puertos de Madrid; Presi-
dente del Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos de Madrid y
Director General de Carreteras del enton-
ces Ministerio de Obras Publicas y Urba-
nismo. Durante ocho afos fue Presidente
Ejecutivo de la hoy Asociacion Mundial de
Carreteras (AIPCR), siendo en la actuali-
dad su Presidente de Honor, asi como
miembro permanente de su Comité Eje-
cutivo y del Consejo.
A lo largo de su vida profesional ha de-
sarrollado una intensa actividad en la Ad-
ministracién Publica, asi como en la de
Ingeniero consultor en las areas de Trans-
porte e Ingenieria Civil, especialmente en
el campo de la infraestructura viaria.
Angel Lacleta Muiioz

Doctor Ingeniero

de Caminos, pro-
‘ mocion de 1953,

De izquierda derecha, Sra. Picén, Sr. Benatov, Sra. Bielza, Sr. Lopez Heredia
y Sr. Balaguer.

desarrollé su acti-
vidad profesional
en el, hoy, Minis-
terio de Fomento Dia. Concepcion Bielza agradeciendo la distinciéon concedida a su marido,

estando al frente D. Angel Lacleta. En segund_o -plan-o, D. Aureliano Lépez H-eredla, Director
o General de Carreteras del Ministerio de Fomento, y D. Enrique Balaguer.
de Servicios co-

mo Tecnologia y ' ¥
Relaciones Internacionales, asi como Con- ‘ ' \
sultor, ya en el ambito privado.

Dentro de la ATC fue Presidente de varios
Comités, siendo nombrado Vicepresidente
de la ATC en 1986 y Presidente en 1991,
cargo que desempefié durante 9 afos.

En la AIPCR, fue miembro de su Comisién
Internacional Permanente y de su Comité
Ejecutivo, asi como de los Comités de Fir-
mes Flexibles y de Intercambio de Tecno-
logia y Desarrollo, y Presidente del de Ter-
minologia, desarrollando, ademas, la labor
de Co-Secretario del Programa Interchan-
ge. Entre otros reconocimientos, en octu-
bre de 2002, el Consejo de la AIPCR le
nombré Miembro de Honor de la AIPCR.

|

A
/

D. Enrique Balaguer recoge la distincion en presencia de la Sra. Bielza.
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D. Francisco J. Criado Ballesteros.
Ingeniero de Ca-
minos por la
U.P. de Madrid,
promocion de
1972, entre otras
responsabilida-
des ha sido Sub-
director General
de Conservacion
y Explotacién de
Carreteras del
Ministerio de Fomento de 1991 a 1998, y
Director Técnico de la Empresa Nacional
de Autopistas (ENA) entre 1998 y 2004.
En abril de 2004 regreso al citado Minis-
terio cuando fue nombrado Director Ge-
neral de Carreteras, cargo que desempe-
N6 hasta octubre de 2008, fecha en la
paso a la empresa INECO. A nivel de la
Asociacion, ha sido, entre otros cargos,
Presidente de la ATC desde diciembre
del 2000 hasta su nombramiento como
Director General de Carreteras, y Vice-
presidente de la Asociacion Mundial de
la Carretera, puesto que ha desempefa-
do hasta la ultima renovacién de cargos,
siendo actualmente el representante de
Espafa en su Comité Ejecutivo.

D. José Luis Elvira Muhoz
Profesor y Doc-
tor Ingeniero de
Caminos, perte-
nece a la promo-
cion de 1970 y
siempre ha tra-
‘ bajado en el Area
| Y ! de Carreteras del
Ministerio de Fo-
mento: en el CE-
DEX, entre 1970
y 1994, y en la Direccién General de Ca-
rreteras, desde 1994, como Director Téc-
nico. Ha sido simultaneamente Profesor
de la ETS de Ingenieros de Caminos de
Madrid (1971-1986), de Santander (1975-
1976), asi como de varias Universidades
Iberoamericanas.

Entre otros reconocimientos, esta en po-
sesion de la Encomienda del Mérito Civil,
y de la Medalla al Mérito Profesional del
Colegiode I.C.Cy P.

Asi mismo, tiene el Reconocimiento del

Mérito del Consejo de Directores de Ca-
rreteras de Iberoamérica, y ha desarro-
llado una intensa labor en la ATC, a tra-
vés de varios de sus Comités Técnicos,
como miembro de su Junta Directiva y

D. Francisco Criado agradeciendo la entrega de diplomas en representacion

de los premiados.

como Vicepresidente de la misma.
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Premios y distinciones

Otorgados por la Comisién Europea de Transportes y la Asociacion
Mundial de Carreteras entre otros organismos componentes del jurado

Espana obtiene un total de cinco
premios europeos sobre sistemas
inteligentes aplicados al trafico

“. Enla foto, el Subdirector General
de Gestion de Trafico y Movilidad,
. D. Federico Fernandez Alonso;
y el Subdirector General Adjunto
de Circulacién, D. Enrique Belda
Esplugues, posando con algunos
de los galardonados.

instituciones europeas (Comision
Europea, Asociacion Mundial de la
Carretera AIPCR/PIARC, Confe-

Foto de familia P ¥, rencia Europea de Directores de
de los | Carreteras CEDR, Asociacion Eu-
galardonados de A . de Peai

en el Foro Anual _ . . ropea de Autopistas de Peaje
del proyecto ) ASECAP y ERTICO), Espana fue
Easyway. il - - premiada con los dos maximos

galardones, otros dos segundos
| pasado 17 de noviembre de 2009 y en una ce- premios y un quinto premio, a las mejores practicas en
remonia que tuvo lugar en el Kunsthistorisches  materia de tecnologia aplicada al trafico, reconocimien-
Museum (Museo de Historia del Arte) de Viena to al que la Asociacion Técnica de Carreteras une su
y con la votacion de altos representantes de diferentes  felicitacion mas sincera, tanto a la Direccién General de
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Proyecto

europeo Mare-

Nostrum, sobre

armonizacion

del uso de

paneles de

mensaje

variable en

las carreteras

de la red __ A [moNDATION

REQUENA |A8 KM
transeuropea. | SOYEZ PRUDENTS

Trafico como al Servei Catala de Transit.

Con ello, nuestro pais ha sido el pais europeo que
mas premios ha recibido por su labor en materia de apli-
cacién de sistemas inteligentes para la mejora del tra-
fico durante el periodo 2007-2009.

Asi, en el Foro Anual del proyecto EasyWay, que se
celebré en Viena entre el 17 y 19 del presente mes, Es-
pafa ha obtenido el mas alto galarddn en dos catego-
rias: “Mejor Proyecto Internacional” y “Mejor Servicio de
Gestion de Trafico”; y dos segundos premios a los ser-
vicios ETTIN y eTraffic

Los dos proyectos espafoles que han obtenido los
maximos galardones son:

Bl A la Direccion General de Trafico por su labor de
coordinacion del proyecto europeo Mare-Nostrum, so-
bre armonizacion del uso de paneles de mensaje varia-

EL PROCESO DE IDENTIFICACION

lDIOMA POSICION CARACTERISTICAS

COM PIOGGIA
VELOCITA MAX
110 KM/H

USCITA | LAVORI IN CORSO
BIANDRATE TTENZIONE

CHIUSA g | =

BOUCHON
A 10 KM
TRAVERSEE OH40

ble en las carreteras de la red transeuropea. Esta acti-
vidad pretende coordinar y homogeneizar la utilizacion
de pictogramas y formatos de texto en los paneles de
informacion, que permitan a cualquier conductor iden-
tificar rapidamente qué tipo de informacién se le esta
dando, aunque circule por otro pais, y, por tanto, se lea
una informacion en un idioma extranjero.

Bl El sistema de velocidad dinamica en el area de
Barcelona, implantado por el Servei Catala de Transit,
que regula la circulacion a velocidades que facilitan la
disminucion en los niveles de contaminacién y mejoras
en la fluidez del trafico.

Asi mismo se otorgaron los segundos premios a los
proyectos espafioles:

W ETTIN sobre la propuesta de un servicio teleféni-
co europeo comun de informacién de trafico, liderado

TRATAMIENTO DE LA INFORMACION
OPERADOURLOCAL  INFORMACION DE TRAFICO

PROBLEMA RESUELTO
Berrderdeyg ¢« ¥

{ LA "
‘ L4

ETTIN: Propuesta de un servicio telefénico europeo comin de informacién de tréafico, liderado por la DGT.
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Servicio eTraffic.

por la DGT.

Ml El servicio eTraffic con el que la
Direccién General de Tréafico propor-
ciona, a través de su pagina web
(www.dgt.es), informacion del estado
del trafico y acceso directo a los di-
ferentes equipos instalados en la ca-
rretera (paneles de mensajes variables,
camaras de trafico, estaciones mete-
orologicas, estaciones de toma de da-
tos del estado de la circulacion, etc).

Finalmente fue otorgado un quinto
premio al proyecto "French-Spanish
cross border traffic management and
information interoperability of services",
de ASF Y ACESA (Grupo Abertis).

Se trata de un proyecto conjunto
de coordinacién transfronteriza en un
tramo de 10 km en la frontera franco-
espanola, que une Perpignan y La Jonquera por autopis-
ta. Las autopistas de peaje ASF y ACESA colaboran en
este proyecto para intercambiar informacion de trafico,
imagenes de camaras 0 acceso a la informacion que se
ofrece en los paneles de mensajes del otro operador, y
que permite realizar una gestion conjunta del trafico, pro-
porcionando a los usuarios un servicio de informacién con-
junta via web, llamado WebTr@fic.

Los premios que a Espafna se han otorgado son relati-

Los premios suponen
el reconocimiento
internacional a la
buena labor realizada
por la Direccidén
General de Trafico

y el Servei Catala

de Transit en estos

ultimos anos

vos a actividades relacionadas con
el estudio y despliegue de siste-
mas aplicados al trafico, que per-
mitan mejorar la seguridad de las
carreteras, la fluidez del trafico y
del medio ambiente.

Los premios son el reconoci-
miento internacional a la buena
labor realizada en los ultimos
anos y concretamente se han
distribuido en 4 categorias:

B Mejor servicio de informacién
al viajero.

B Mejor servicio de gestién de
trafico.

B Mejor proyecto internacional o
proyecto transfronterizo.

B Mejor proyecto original.

En estas 4 categorias se pre-
sentaron un total de 64 candidaturas petenecientes a
todos los paises europeos, presentando Espafia 4 pro-
yectos candidatos.

El proceso de eleccién de los ganadores se realizd
en 2 fases. Asi inicialmente, se decidieron los 3 mejo-
res proyectos para cada una de las 4 categorias ante-
riores y quedaron un total de 12 proyectos repartidos
entre las siguientes nacionalidades: Espafia (4), Francia
(4), Reino Unido (2), Alemania (1) y Dinamarca (1). B

La Asociacion Técnica de Carreteras quiere hacer llegar su mas sincera felicitacion a la Direccién

General de Trafico y al Servei Catala de Transit por la obtencion de estos premios, que suponen
el reconocimiento a una labor que redunda en beneficio del usuario de la carretera
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Actividades de los Comités Tecnicos de la ATC

&

gespPuentes

Itimas actiiiades

JubF

La foto recoge un momento de la reunion del Grupo de Trabajo sobre “Criterios de intervencion en puentes de fabrica” que tuvo

lugar en Tordesillas, Valladolid.

Alvaro Navarerio, Presidente del
Comité de Puentes de la ATC.

omenzaremos por informar

que, en el dltimo semestre,

el comité se ha reunido 2
veces, y que, tras las nuevas incor-
poraciones y bajas, el nimero de
miembros es de 55.

Entre las principales actividades
de los grupos de trabajo, destaca-
mos la reunién del grupo, que coor-
dina D. Javier Leén, sobre “Crite-
rios de intervencion en puentes de
fabrica”, que se reunio el dia 22 de
septiembre en un centro de conser-
vacion y explotacion de carreteras
(COEX) en Tordesillas (Valladolid), te-
niendo como anfitrion a D. Javier
Payan, responsable de conservacion
de carreteras de dicha provincia, con

el objeto de potenciar el trabajo del
grupo. Asistieron casi todos los
miembros del grupo y se invito tam-
bién a participar a esa reunién a
Dna. Mercedes Lépez, Historiado-
ra de la ETSICCP de la UPM, con-
tando también con la presencia de
D. Ramén del Cuvillo. Tras la reu-
nién se realizé una visita al histori-
co puente de fabrica que cruza el rio
Duero en Tordesillas y que sera ob-
jeto de rehabilitacién en un plazo
préximo.

Por otro lado, el grupo que co-
ordina D. Luis Villamonte, mixto en-
tre ATC- ACHE, sobre “Conserva-
cion y Mantenimiento de Aparatos
de Apoyo, Juntas de Calzada y
Sistemas de Drenaje en Puentes;
Patologias asociadas y actuacio-
nes de mejora y reposicion”, se

reunié dos veces durante este se-
mestre y tiene muy avanzado ya el
documento, que se espera esté ce-
rrado en el primer semestre de
2010.

Igualmente, el grupo de “Planes
de Mantenimiento”, que coordina
D. Emilio Criado, sigue avanzando
en la elaboracién de una guia de
mantenimiento de puentes de carre-
tera, con un indice ya desarrollado,
y un nivel de trabajos creciente, es-
tando previsto que se relna nueva-
mente en enero 2010.

Respecto al Comité internacio-
nal, se celebrd la ultima reunion-me-
eting en Nanjing (China), con la asis-
tencia por parte de Espafia de D.
Pablo Diaz, y se avanzé en la ela-
boracion de los cuestionarios defini-
tivos de los tres grupos de trabajo
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Actividades de los Comités Técnicos de la ATC

Visita al puente de Tordesillas que sera rehabilitado préximamente.

existentes. Dichos cuestionarios es-
tan ya elaborados, y han sido difun-
didos entre los miembros del comi-
té, para ser comentados, a pesar de
que los miembros internacionales
preparen una respuesta de los mis-
mos en el ambito de cada grupo de
trabajo.

Por otra parte, en la reunion de
diciembre se han solicitado una se-
rie de temas o propuestas para pre-

sentar distintas ponencias en el am-
bito del comité y del tema estraté-
gico “Calidad en las Infraestructu-
ras”, en el Congreso Mundial de
Méjico 2011.

También hay que mencionar que,
en la reunién de septiembre, se sus-
cité un intenso debate al final de la
misma, planteado por D. Jose Ma-
ria de Villar, relativo a la vida util de
las estructuras-puentes. Se sefalo

Foto de familia de los asistentes a la ultima reunién-meeting en Nanjing (China).

que los titulares
de la red deberian
especificar la du-
rabilidad requerida
para las estructu-
ras que hay que
disefiar y que no
necesariamente
deberia ser la mis-
ma para todas, si-
no que deberia te-
nerse en cuenta la
importancia y re-
levancia de la
misma en la infra-
estructura, puesto
que tiene trascen-
dencia econoémica
en su disefio. Se
sefialé que, en al-
gunos paises, las
vidas utiles pue-
den variar de 50 a
75 afos.

Se destaco tam-
bién, la importancia de este dato (vi-
da util) para considerar el periodo de
reposicion de la red, y determinar las
inversiones necesarias en conserva-
cion, que, en general, suelen siem-
pre asociarse al conocido valor del
2%.

También se suscité un debate ge-
neralizado en el que intervinieron ca-
si todos los miembros de este co-
mité. W
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I Carreteras

Inicio de obras

Autovia Lugo-Santiago A-54

| 5 de diciembre de 2009, el

E Ministro de Fomento, D. José

Blanco, presidié en O Pino el

acto de inicio de obras del tramo Ar-

zua -Lavacolla de la Autovia A-54 Lu-

go-Santiago. El Gobierno de Espafa

destinara mas de 101 millones de eu-

ros en la construccién de esta infraes-
tructura para Galicia.

El tramo Arzua-Lavacolla discurre
por los municipios de Arzda, O Pino y
Santiago de Compostela con una lon-
gitud de 18,5 km.

El comienzo del tramo se situara en
el enlace que da entrada al nucleo de
Arzla y discurrira al norte de la actual
N-547. Durante todo el recorrido, el tra-
mo mantendra su trazado sensible-
mente paralelo a esa carretera hasta
las proximidades del aeropuerto de La-
vacolla en Santiago de Compostela.

Dentro del tramo esta prevista la eje-
cucion de cuatro enlaces (Salceda,
Santa Irene, O Pino y Lavacolla). Los
enlaces de Lavacolla y O Pino son de
tipo diamante con glorieta superior y el
de Salceda con glorieta inferior. El en-
lace de Santa Irene es en diamante con
glorietas tipo “pesas”. En el enlace de
Lavacolla, la futura autovia A-54 co-
nectara con las N-547 y N-634, mien-
tras que los otros tres resuelven acce-
sos de carreteras de caracter local.

La autovia tendra dos calzadas con
dos carriles por sentido de 3,50 m de
ancho y arcenes exteriores de 2,50 m
e interiores de 1 m. La mediana sera
de 9 m.

En las obras estan previstas impor-
tantes actuaciones medioambientales
y pasos que eviten el efecto barrera,
dotandola de una adecuada permea-
bilidad a lo largo de su recorrido. Ade-
mas, se construiran 20 km de caminos
de servicio para la reposicion de las
servidumbres interceptadas. También
se han dispuesto 16 pasos superiores,
10 pasos inferiores, asi como un paso
especial para la reposicion del “Cami-
no de Santiago”.

Adjudicaciones

Autovia del Duero, A-11

El pasado 1 de diciembre de 2009,
el Ministerio de Fomento, a través de
la Sociedad Estatal de Infraestructu-
ras de Transporte Terrestre (SEITT),
adjudicd, a la empresa Copsa Em-
presa Constructora, S.A., la obra del
Semienlace Oeste de Langa de Due-
ro, en la Autovia A-11 del Duero, que
cuenta con un presupuesto de adju-
dicacién de mas de 900 000 euros
(IVA incluido).

Las obras se encuentran integra-
mente en la provincia de Soria y
afectan al término municipal de Lan-
ga de Duero.

La actuacién consiste en la cons-
truccion de un semienlace com-
puesto por dos ramales de entrada
y salida a la autovia y las cufas de
aceleracion y deceleracion corres-
pondientes. La interseccion de los
ramales con la N-122 se resuelve
mediante la construccién de una glo-
rieta de 36,6 m de diametro.

La seccion de cada uno de los ra-
males tiene un ancho de calzada de
4 m, arcén interior de 1 m, arcén ex-
terior de 2,5 m y bermas de 1 m. En
la unién de ambos ramales se han
separado los sentidos de circulacion
mediante la colocacién de una ba-
rrera rigida entre ellos.

Las obras incluyen la construccion
de un muro de hormigén para pro-
teger la via del ferrocarril existente.

A-3

Igualmente, el 1 de diciembre de
2009, la SEITT adjudico, a la UTE for-
mada por Obrascén Huarte Lain, S.A.
y Compahia Levantina de Edificacion
y Obras Publicas, S.A., las obras co-
rrespondientes al proyecto de am-
pliacién a un tercer carril del tramo
Bunol-Valencia de la Autovia A-3
(Madrid-Valencia), con un presu-
puesto aproximado de 82,10millones
de euros (IVA incluido).

El objeto de las obras es la am-
pliacién a tres carriles del tramo Bu-
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fol-Valencia, entre los pp.kk. 327,650
y 352,000.

Las obras se dividen en cuatro
subtramos, tanto a nivel de definicion
como de ejecucion: Tramo Cheste,
p.k. 327,650 al 336,000; tramo Au-
tovia A-7, p.k. 336,000 al 342,000;
tramo Aldaia, p.k. 342,000 al 346,600;
y tramo Manises y V-30, p.k. 346,600
al 352,000.

En funcién de cada zona, el ter-
cer carril de la autovia A-3 se anhade
para cada calzada (sentido a Madrid
y sentido a Valencia) por el lado ex-
terior de la misma o por el lado de
la mediana existente. En otros casos,
se aprovechan los tramos de calza-
da que ya cuentan con estos tres ca-
rriles y se disponen los carriles de in-
corporacion al tronco de autovia.

En esta actuacion se incluyen las
modificaciones al enlace de la auto-
via A-3 con la autovia A-7, al enlace
de Aldaia y al enlace entre la A-3y
la carretera V-11 (enlace de Manises).

Autovia Lugo-Santiago, 54

El 2 diciembre de 2009, el Ministe-
rio de Fomento, a través de la SEITT,
adjudico a la UTE: S.A. de Obras y Ser-
vicios Copasa y Construcciones Tabo-
ada Ramos, S.L., las obras del tramo
Palas de Rei-Guntin de la Autovia A-
54. La adjudicacion tiene un presu-
puesto de 74,3 millones de euros (IVA
incluido).

Su trazado discurre integramente
por los términos municipales de Palas
de Rei, Monterroso y Guntin (Lugo).

Las obras consisten en la cons-
truccion de 15,4 km de nuevo trazado
de autovia, teniendo su origen en la N-
547 y el fin en el enlace que unira las
dos futuras autovias (Lugo-Santiago y
Orense-Lugo) y la N-547.

La autovia estara formada por 2 cal-
zadas de 7 m de anchura cada una,
arcenes exteriores de 2,5 m, interiores
de 1 m y mediana de 9 m.

Las obras incluyen la construccion
de cinco viaductos, seis pasos supe-
riores, 17 pasos inferiores y 31 obras
de drenaje transversal.




egun informa Telvent (NASDAQ: TLVT), esta compariia

actualizara y ampliara el sistema de peaje electronico de

la autopista Pocahontas 895, en el Estado de Virginia
(EE.UU.), para Transurban 895 LLC. Para ello, tiene previsto imple-
mentar las soluciones para la gestién de la movilidad interurbana
en autopistas y peajes, correspondientes a la suite SmartMobility TM,
con el objetivo de mejorar la seguridad y el rendimiento de la via
Pocahontas 895. El proyecto persigue, ademas, aumentar la efica-
cia de las operaciones de peaje, reducir los tiempos de espera de
los usuarios, redundando en un mejor servicio a los mismos.

Telvent se encargara de actualizar la tecnologia de peaje elec-
trénico existente (EZPass), sustituyéndolo por el nuevo sistema de
peaje abierto, E-ZPass Open Road Toll. También ampliara el siste-
ma de peaje para dar cobertura a la nueva via que conecta el ae-
ropuerto; implementard un sistema remoto de operaciones y man-
tenimiento (ROMS, por sus siglas en inglés) y el sistema de
procesamiento de infracciones SmartMobilityTM TollPro.

Por otro lado, la Mesa Técnica de Seguridad Laboral en la Cons-
truccion ha distinguido a Aldesa Construcciones con uno de los
Il Premios de Seguridad y Salud Laboral en la Construccion de la
Region de Murcia, en concreto, a la Mejor Idea Innovadora en ma-
teria de Sistemas de Seguridad Laboral por el desarrollo del siste-
ma Alpre-Red de proteccion de viaductos, sistema, que esta sien-
do utilizado por Aldesa en la obra de la Autovia MU-3, que consiste
en la colocacion de unos soportes articulados en las vigas donde
se montan los brazos y las horcas. A dichas horcas se sujetan las
redes de seguridad que van ancladas a la parte superior de las vi-
gas. La proteccion se mantiene a lo largo de todo el proceso cons-
tructivo del tablero del viaducto, protegiendo todos los trabajos que
se lleven a cabo.

La principal innovacion de Alpre-Red respecto a otros sistemas
que se emplean actualmente radica en que todo el sistema se ins-
tala desde zona segura, es decir, desde el suelo, una vez llegan los
transportes especiales “dollys”. Toda la instalacién se realiza antes
de izar la viga, evitando la caida a distinto nivel que supondria su
instalacion, una vez izada la viga, y una mayor rapidez de instala-
cion, rebajando su coste al reducir el tiempo y nimero de utiliza-
cién de plataformas elevadoras.

Igualmente y como asi nos informa el Grupo Sanjosé, Indian Rail-
ways ha adjudicado a este grupo las obras de construccion de cua-
tro tuneles ferroviarios en el Estado de Manipur, en UTE con ECI
(Engineering & Construction Company). Esta compaiiia india es lider
en obra civil e infraestructuras, especialmente ferroviarias y carrete-
ras, y en proyectos energéticos (es propietaria de una central hi-
draulica de 200 MW). Su facturacién anual es de 230 millones de
ddlares. Con esta adjudicacién, Sanjose consolida su posicionamiento
en India, uno de los mayores mercados constructivos del mundo, y
donde comenz6 su actividad hace dos afos. La experiencia ferro-
viaria de Sanjosé -especialmente las obras realizadas para el AVE-
han sido fundamentales en la decision de Indian Railways.

En otro orden de cosas, los pasados 18 y 19 de noviembre de
2009, tuvieron lugar en Sevilla y en Granada las 22y 32 Jornadas
PROAS de Especializacion Tecnoldgica sobre Betun y Mezclas as-
falticas, en esta ocasion dirigida a los técnicos del sector de la ca-
rretera que ejercen su actividad en Andalucia.

Proas (empresa del Grupo Cepsa ) ha planificado el desarrollo
de una serie de Jornadas, con el objetivo de actualizar e informar
desde un punto de vista tecnoldgico, todas aquellas innovaciones
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de mayor relevancia en betunes asfalticos, para los profesionales
del sector y convertirlas en un foro técnico de intercambio de co-
nocimientos. Las jornadas se realizan de forma regular y en las dis-
tintas Comunidades Autonomas desde 2008, para dar formacién y
cobertura a todos los profesionales relacionados con la carretera.

Las pasadas Jornadas contaron con el apoyo de la Consejeria
de Obras Publicas y Transportes de la Junta de Andalucia y aco-
gieron a mas de 100 profesionales de organismos oficiales de las
diferentes Administraciones Publicas de Andalucia, de las Universi-
dades de Granada y Huelva y una muy nutrida representacion de
gestores y especialistas de las principales empresas del sector en
Andalucia.

Las jornadas fueron abiertas y coordinadas por D. Felix Pérez,
Catedratico de Caminos de la Universidad Politécnica de Catalun-
ya y contd con la presencia de ponentes nacionales e internacio-
nales del mas alto nivel, que expusieron la situacién actual a nivel
técnico y normativo de betunes y mezclas asfalticas, asi como una
perspectiva de las nuevas tecnologias y productos que la industria
esta desarrollando en estos momentos y que en un futuro cercano
serén de uso comun, como el empleo de materiales provenientes
de reciclados de neumaticos o el uso de nuevos materiales poli-
méricos para la fabricacién de betunes modificados, con unas me-
jores prestaciones.

Finalizaron con un animado coloquio entre los ponentes y asis-
tentes, siendo clausuradas por D. Alberto Martinez Lacaci, Director
Comercial de PROAS.

El contenido de las ponencias presentadas en estas jornadas,
esta disponible en el Area de Profesionales de la web www.proas.es
23 y 3a Jornadas PROAS de Especializacién Tecnoldgica.

El sistema de gestion de velocidad variable disefiado por Aci-
sa para el Servei Catala de Transit (SCT) y aplicado en el area me-
tropolitana de Barcelona, ha recibido el primer premio en la cate-
goria de “Mejor Servicio de Gestién de Trafico” en el Foro Anual
del proyecto EasyWay, coordinado por la Direccién General de
Transportes y Energia de la Unién Europea y el mas importante a
nivel europeo en relacion con los sistemas inteligentes de trans-
portes.

El sistema de gestion de velocidad variable fue desarrollado por
Acisa para su instalacion en las autovias C-31 y C-32/B-20 desde
Castelldefels hasta las barcelonesas plazas Cerda y Nus Llobregat.
Se trata de un sistema pionero en Espafa que establece de manera
dindmica y automatica, en funcién de las condiciones de fluidez del
trafico y de los niveles de calidad del aire, distintos limites de velo-
cidad con objeto de minimizar las congestiones de trafico, mejorar la
seguridad viaria y reducir los niveles de contaminacion, consiguien-
do de esta forma conciliar la movilidad y la sostenibilidad en la red
viaria.

El proyecto adjudicado consistio en la instalacion de unas 200
sefiales de leds con los aspectos de velocidad (de 40 a 100 km/h)
en 14 pérticos de sefializacion ampliando los ya existentes, varias
estaciones meteoroldgicas de medicion de las condiciones am-
bientales del aire a lo largo de las carreteras C-31 y C-32, asi co-
mo multiples modificaciones en los cinemoémetros equipamiento ITS
existentes en esas vias. Este equipamiento, en funcionamiento des-
de enero de este afio, es vigilado desde un Centro de Control (CI-
VICAT) donde se han implementado los algoritmos de software de
gestién y control de trafico desarrollados exclusivamente por esta
empresa para este proyecto.



Casi siempre creemos que la ingenieria es...

Conduccion de agua para abastecimiento de Instalacion de una placa solar en un centro de salud Formacion en Informatica a agentes de
poblacion rural (Tanzania). roto: Elena Padial / ISF. (Alto Amazonas, Peri). roto: EHAS / ISF. desarrollo (Benin). roto: Javier Sim6 / ISF.
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Hacemos

GRANDES

hasta los SUENOS

més DeqUEeNos..

... porque en Ferrovial Agroman,
ponemos en tus manos
a los profesionales mas cualificados del sector,
las mas avanzadas tecnologias y mas de 80 afios
de experiencia en servicio y atencion al cliente,
lo que nos ha dado reconocido prestigio
como empresa lider a nivel nacional e internacional. Arco de los Tilos, Isla de La Palma. Canarias.

Nosotros creemos en cada uno de nuestros clientes,
creemos en ese sueiio y lo convertimos
en el mas importante, dandole el respaldo
y la seguridad de hacerlo realidad.

agroman






