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REVISTA RUTAS

La Asociacién Técnica de Carreteras (Comité Nacional Espanol de la Asociacién Mundial de la Carretera) edita la revista Rutas desde el afio de su creacion (1986).

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

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

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



El necesario impulso ala
competitividad del autobus

En las ultimas décadas, los medios de transporte
colectivo de personas han experimentado una
transformacién vertiginosa en todos los sentidos impul-
sados por las nuevas tecnologias y la aparicion de multi-
ples operadores. Nunca viajar, a casi cualquier lugar del
mundo, fue tan sencillo y econémico. En este contexto, el
sector del transporte de viajeros por carretera se encuen-
tra en un momento crucial, por tanto, en cuanto, el esce-
nario en el que tiene que desarrollar su actividad jamas
ha sido tan competitivo como el actual.

Por una parte, debe competir con los medios tradi-
cionales como el automovil o el tren. En este sentido, el
parque automovilistico se ha multiplicado de una mane-
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ra exponencial y las politicas de movilidad han cedido
importantes parcelas de expansién al predominio del
vehiculo privado. Bien es cierto que, en los ultimos tiem-
pos, se han emprendido politicas decididas al apoyo
del transporte colectivo pero centradas sobre todo en
el ferroviario. Por otra, la llamada economia colaborati-
va, ha traido nuevas formas de movilidad que, a falta del
establecimiento de un marco normativo que las regule y
someta a las mismas reglas del juego que a todos, supo-
nen una clara competencia desleal para los sistemas de
transporte regulados.

Pese a ello, el sector del transporte de viajeros por
carreteray las empresas que lo componen “estan hacien-
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do los deberes” y han realizado un meritorio esfuerzo
para no perder el tren del futuro y seguir figurando
entre una de las opciones de movilidad capaces de res-
ponder a las exigencias del viajero del siglo XXI. Estas
mejoras se han materializado en vehiculos cada vez
mejores, mas eficientes, comodos y seguros. Tal es asi,
que Espana lleva a gala contar con la flota de autobuses
mas moderna de Europa. Formada por 3.400 empresas y
en torno a 42.000 vehiculos.

El sector ha abordado la transformacién digital incor-
porando el uso generalizado de las nuevas tecnologias
lo que supone una mejora de la calidad del servicio de
transporte y de la experiencia del usuario. Permite dis-
poner de un sistema completo de informacion y reserva
previo al viaje, asi como la posibilidad de acceder a bordo
de los vehiculos a servicios avanzados de comunicacio-
nes, informacién y ocio. Por ejemplo, los autobuses han
ofrecido a sus clientes disponer de red wifi gratuita, antes
que el transporte ferroviario.

Asimismo, en materia de seguridad y confort los avan-
ces han sido notorios. Se ha mejorado sustancialmente
la ergonomia, se ha incorporado elementos de seguridad
activa, tales como los sistemas de frenado de emergen-
cia, asistente de carril, control de presion de neumaticos,
camaras de vision internas y externas, etc., y en seguridad
pasiva, otros como los cinturones de seguridad, los siste-
mas de resistencia estructural al vuelco, anclajes...Tal es
asi que, es considerado como el medio de transporte por
carretera mas seguro.

También su aportacién a la movilidad sostenible es
sustancial, ya que el uso del transporte colectivo dis-
minuye la congestién del trafico y, por tanto, la con-
taminacién en las ciudades, sin olvidar, la apuesta por
las energias limpias que esta haciendo el sector, tanto
en las flotas como en las instalaciones. Cada vez son
mas numerosos en las flotas, los vehiculos sostenibles
como los hibridos, Euro VI, impulsados por gas natural
o eléctricos.

Sin embargo, el desarrollo de otros elementos claves
para la competitividad del autobus no ha ido a la par del
experimentado por las flotas. Tal es el caso de las infraes-
tructuras que soportan su actividad como son las carrete-
ras y las estaciones de autobuses.

Por lo que respecta a las primeras, es verdad que, tras
la entrada de Espana en Comunidad Econémica Euro-
pea, las carreteras experimentaron un gran impulso en
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su renovacion y modernizacién. Una mejora que se tra-
dujo en grandes ahorros de tiempo y en la satisfaccion
de necesidades de movilidad de las personas. Sin embar-
go, desde que culminara este proceso, el fomento de las
infraestructuras de movilidad en Espana se ha centrado
progresivamente en el servicio ferroviario, desatendien-
do, sin embargo, la necesaria modernizacién de estas
infraestructuras.

En cuanto a las estaciones de autobuses, a fecha de
hoy, y con contadas excepciones, la mayoria se encuen-
tran en una situacién precaria o, incluso, en algunos
casos, de abandono. Con instalaciones obsoletas, que
requieren su adecuacion a las nuevas necesidades de
la demanda en términos de servicios de seguridad,
gestion de andenes, accesibilidad para personas de
movilidad reducida, oferta comercial y de ocio, etc. De
hecho, desde CONFEBUS, estamos impulsando un Plan
Renove de Estaciones de Autobus que enmiende esta
situacion.

En concreto, el Plan propone cubrir la renovacién de
las estaciones de autobuses de las capitales de provincias
y de los nucleos de poblacién de mas de 100.000 habi-
tantes que sean nodos de comunicacién vertebradores
de sus respectivos territorios. Las estaciones potencial-
mente beneficiarias suman un total aproximado de 60
y la inversién estimada seria de 120 millones de euros,
2,5 millones de euros por estacidon aproximadamente. En
términos de usuarios potencialmente beneficiarios, éstos
podrian superar los 650 millones al afno.

Por todo ello, si queremos que nuestro sector sea
realmente competitivo en el contexto actual, se hace
necesario el apoyo al mismo por parte de la Admi-
nistracion. Lo que no significa un trato de favor, pero
si un trato equitativo respecto a otros medios de
transporte. Algo especialmente urgente en un sector
estratégico tanto a nivel econémico como social. No
podemos olvidar que sélo en los ultimos 5 afos, ha
aportado a las arcas publicas mdas de 5.000 millones
de euros. Ha transportado a 8.750 millones de viaje-
ros y ha invertido en mejorar su flota 2.500 millones
de euros. Nuestros servicios alcanzan 8.000 poblacio-
nes del pais, dando empleo a més de 80.000 personas
de forma directa.

Somos, en definitiva, un elemento indispensable en
la vertebracidn del territorio nacional y uno de los servi-
cios basicos para las personas. +

Tribuna Abierta
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1. Configuracion

En la actualidad, las Areas de Con-

servacion y Explotacién de las

Demarcaciones de Carreteras manejan

una considerable variedad de informa-

cion, debido en gran medida, a los da-
tos suministrados desde los sistemas
de gestién y motivado por las mejoras
tecnoldgicas que se estan produciendo
dia a dia en este sector de la obra publi-
ca, muchas de ellas incorporadas en los
pliegos de prescripciones técnicas par-
ticulares de los contratos de conserva-
cion integral del Ministerio de Fomento

y muy relacionadas con la [+-D+i.

La Demarcacion de Carreteras del
Estado en Murcia utiliza SIGex3 como
plataforma de integracién geografica
de los diferentes sistemas de gestion de
explotacion de carreteras, que permite
ofrecer un entorno de trabajo comun
para el personal propio de la adminis-
tracién, empresas de conservacion inte-
gral y empresas concesionarias.

La gestion gréfica del inventario
de marcas viales facilita, de forma or-
denada, toda la informacion referen-
te a la sefalizacién horizontal, ya sea
para el conocimiento del estado ac-
tual de los elementos o para evaluar
los costes de actuacién, permitiendo
tomar eficazmente decisiones a los
usuarios, optimizando los recursos
disponibles, siendo el objetivo final, la
mejora continua de la seguridad vial
de la carretera, permitiendo obtener:
- Representacion y consulta geo-

grafica de la senalizacion hori-

zontal de la red, pudiendo ser vi-

sualizada en la plataforma SIGex3

sobre cualquier capa.

- Disponer de una base de datos ac-
tualizada de cada una de las mar-
cas viales existentes con sus carac-
teristicas mas representativas.

- Mediciones de marcas viales con
muy buena precision para su pos-
terior utilizacién en preparaciéon
de 6rdenes de estudio, proyectos,
comprobacion de obras, actuacio-
nes de gestién directa, etc.

- Gestion de actuaciones de repin-
tados.

Seguimiento de la evolucién de la
edad de pintura de la red.

Calculo y representacién del indica-
dor de estado de las marcas viales
longitudinales de forma inmediata.

2. SIGex3 como herramienta

integradora

En 2012 seiniciaron los trabajos de

integracién, sobre un sistema de in-
formacién geografica de explotacion,
de toda la informacién proveniente
de distintos inventarios y sistemas de
gestion (inventario GSM, SGP, InCa,
agenda de vialidad, gestioén de flotas,
gestion de expedientes, etc.).

En 2016, con la experiencia acu-

mulada en los ultimos afnos y acom-

panada por la evolucion tecnolégica
producida, se avanzo en la aplicacion
base, creando una versibn mejorada
del mismo, accesible a través del enla-
ce: https://rcemurcia.com/sigex3.

Esta desarrollado mediante la per-
sonalizacién de software libre (Post-
gres y Postgis para la base de datos,
Mapserver como servidor de mapas
y Openlayers para la visualizacién
de los mapas en interfaz web), que
permite su libre distribucién. Esta
premisa ha estado siempre presente
durante la elaboracién de la aplicacién,
con el fin de que esté disponible gratui-
tamente para todas las Demarcaciones
de Carreteras del Estado y para todas las
empresas de conservacion integral de
carreteras que tienen contratos con el
Ministerio de Fomento.

Clientes
Servidor
Base de datos web /
> &
<>
P PostgresaL —
' + 'F_-E\Mop§9_ry_§r

%

Figura 1. Esquema general de la plataforma WEB SIGex3
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Las mejoras realizadas sobre la
plataforma base han permitido, entre
otras, potenciar sus funciones de:

1. Posicionamiento geografico de
cualquier punto de la red, a par-
tir de su p.k. o de las coordenadas
UTM, a través de su referenciacion
al eje mas préximo.

2. Consulta grafica de mapas temati-
cos sobre cualquier base geogra-
fica: cartografia, ortofotomapas,
fotografias de satélite, etc.

3. Representacion selectiva de bases
de datos en funcion del nivel de
escala de la ventana gréfica.

4. Medicién grafica de elementos li-
neales o superficiales.

5. Edicién, etiquetado y rotulacion
de planos: dibujar puntos, lineas y
poligonos; imprimir planos con un
cajetin normalizado.

Sin embargo, donde reside la ma-
yor evolucién de la herramienta, es
en las aplicaciones complementarias
que cada dia se van implantando para
la gestion de cada uno de los datos de
inventario que se recogen en la Red
de Carreteras, como es el caso de la
aplicaciéon asociada a la gestion de la
sefalizacion horizontal.

3. Referenciacién a ejes

Previamente al inventariado y digi-
talizacion de los elementos que forman
parte del inventario, hay que disponer
de una segmentacioén de ejes de la red

de carreteras, discretizando por calza-
das, ramales, glorietas, vias colectoras
y vias de servicio. Del mismo modo, los
ejes que no son de tronco, disponen a
la vez, de un eje “padre” que permite
obtener los pp.kk. respecto al tronco.
El inventario de ejes digitalizados
en la RCE en Murcia estd compuesto
por un millar de ejes (aproximada-

mente unos 250 por sector), con la
siguiente distribucion por tipos y sec-
tores de conservacion:

El disponer de esta informacion
permite obtener de forma automatica
valores de referencia longitudinal (ca-
rretera, calzada, p.k., lado, etc.) de cual-
quier elemento que se quiera inventa-
riar respecto del eje al que se asocie.

EEEEE
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Figura 4. Georreferenciacién de elemento de inventario marca vial longitudinal.

Tabla 1. Datos globales del inventario completo de la RCE

MU-01 MU-02 MU-03 MU-04 TOTAL
b ejes | {omotenl | Wrejs | fovatd | Noaes | [ | neeies | {onotin! | e | (e
Tronco - Tronco 5 183.956 8 243.770 15 144.238 13 168.802 41 740.766
Tronco - Glorieta 0 0 7 1.067 6 1.319 1 126 14 2512
Enlace - Ramal de entrada 36 7.643 42 8.542 29 7.680 70 19.824 177 43.686
Enlace - Ramal de salida 42 12.782 54 11.796 35 11.135 82 20.717 213 56.430
Enlace - Ramal bidireccional 16 5.260 21 4.543 10 2.533 23 6.007 70 18.343
Enlace - Glorieta 7 1.063 17 3.100 10 1.628 22 4436 56 10.227
Via de servicio - Tronco 105 104.572 62 51.287 45 60.295 117 88.803 329 304.957
Via colectora-distribuidora - Tronco 0 0 0 0 2 3.563 0 0 2 3.563
Camino/carretera secundaria - Tronco 34 6.912 28 4.091 8 2134 19 1.809 89 14.876
TOTALES 247 322.185 241 328.126 162 234.525 353 310.524 | 1.003 | 1.195.360

Gestion del inventario de marcas viales mediante
el sistema de informacién geografica SIGex
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4. Inventario

La herramienta encargada de la
gestiéon del inventario de marcas via-
les en la Red de Carreteras del Estado
en Murcia, se compone de tres apar-
tados independientes y relacionados
entre si, denominados: buscador de
marcas viales longitudinales, busca-
dor de marcas viales transversales y
repintados de marcas viales.

Estas tres aplicaciones trabajan
bajo la misma plataforma de ges-
tion SIGex3, la cual proporciona la
informacién necesaria, mediante el
inventariado y georreferenciacion de
los elementos de sefalizaciéon hori-
zontal.

Los datos son recopilados en dos
fases: la primera se realiza a través de
la creacién de fichas de inventario de
cada uno de los elementos (marca vial
longitudinal y marca vial transversal),
y la segunda, mediante representa-
cién geogréfica de cada uno de los
elementos mediante ficheros de di-
bujo tipo .geojson.

A continuacién, se describe cro-
nolégicamente, el proceso para usar
la herramienta de gestion desde la
insercion de datos, hasta la visualiza-
cién de resultados.

4.1. Digitalizacién de elementos

En una primera fase es necesario
llevar a cabo una tramificacion de los
elementos por su ubicacién en la ca-
rretera, tomado como referencia para
su segmentacion las secciones carac-
teristicas, de esta manera, se puede
diferenciar claramente la senalizacién
horizontal propia del tronco (color
rojo figura 4) y ramales (color azul fi-
gura 4).

Asi mismo, en caso de que exista
en un enlace el encuentro de dos o
mas ramales en una zona concreta,
se utiliza el criterio de tramificar la
digitalizacion en el punto caracteristi-
co, entendiendo como tal, la seccion
donde convergen y se diferencian los
ramales de entrada, salida y/o bidirec-
cionales (figura 5).

EEREE

Seccion
caracteristica
(1,00m)

Figura 5. Tramificacion de marcas viales longitudinales entre tronco y ramal en seccién caracteris-
tica (1,00m)

Zona de diferencia
entre ramales

| Tipo 3. M-2.6 (3* registro)

Tipo 2. M-2.4a (2° registro)

Tipo 1. M-1.6 (1er registro)

Figura 7. Segmentacién por cambio de tipologia de marcas viales longitudinales
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En una segunda fase, con inde-
pendencia de su posicion en la ca-
rretera, es preciso realizar segmen-

taciones en la digitalizaciéon para
diferenciar los cambios en la tipolo-
gia de la marca vial.

iena ] wenar | reten () | ooes o) ] Digitakear
Megaracitn |'J'|. et (0) .Jlllw

1o sa5a o Sastas st
152757 Mares vial taewversal  MU-04  Estasl
ubicacian

Actuacitn (5]

Caracteristicas
Thpo marca  M-5.31
O ACe AR v Color  Bianca
AT STSSSS  STS002 65522500 420715614 QO

4 Digitalizacitn

| e digtatnnds

| 4som: -

Gecmena por delecis

g ]
Figura 8. Modelos de fichas de MVLN y MVTR

Caracteristicas

IDr Cédigo inventario Sector Titularidad
Nueve MVTR [MU-04 | [Estatal v Tipmde marca
Ubicacién [ v
Carretera R.K. X Y
[66139454 | [4198293.45 | Colog

I Blanco ¥ |

Eje
Seleccionar eje

Obsarvaciones

Grabar

Figura 9. Ejemplo genérico de asignacion de posicién geogréfica y asignacion de eje de un ele-
mento de inventario.

10. Representacion grafica del inventario de MVLN y MVTR bajo SIGex3

= o

4.2. Fichas de inventario

Las fichas de inventario de la GSM
definen dos modelos independientes
para los supuestos de marca vial lon-
gitudinal (MVLN) y marca vial trans-
versal (MVTR).

De este modo, el usuario, una vez
representada de manera grafica la
marca vial, debe Unicamente rellenar
en ambas fichas los campos tipo de
marca, ubicacién (posicion de la linea
digitalizada en la calzada) para MVLN
y color para MVTR.

A partir del tipo de marca y del eje
asociado, el sistema asigna de forma
automatica el resto de campos: uso,
anchura, trazo, vano, coeficiente, lon-
gitud y todos los de ubicacion (carre-
tera, pp.kk. y coordenadas UTM).

La visualizacién en SIGex3 de la
capa de marcas viales permite obte-
ner planos de sefalizacién horizon-
tal similares a los de los proyectos
de carreteras, con la posibilidad de
mostrar una leyenda con todos los
cédigos.

4.3. Busqueday funcionalidad

Existen diferentes filtros de bus-
queda: por carretera, por tramo entre
pp.kk., por tipologia de eje (tronco,
enlace u otros), tipo de marca, ubica-
cion sobre la calzada (solo aplicable
para MVLN) o sector de conservacién
integral.

Aplicado el filtro deseado, se ob-
tiene un listado completo de los ele-
mentos, mostrando para el caso de
MVLN los tramos discretizados por ki-
[6metro y agrupados por tipo, y para
las MVTR de forma independiente por
cada tipo de marca. Todo ello se com-
plementa con un cuadro resumen de
la medicidn total filtrada y el coste de
repintado, a partir de bancos de pre-
cios preestablecidos, agrupando por
tipo de marca en caso de MVTR y por
anchura para las MVLN.

Los listados se pueden exportar en
formato .csv como medicion auxiliar
para su manejo posterior. El resultado
de la busqueda se puede representar

Gestion del inventario de marcas viales mediante
el sistema de informacién geografica SIGex
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Buscador de marcas viales transversales

Resumen

Inventario GSM

Revisidn Marcas viskes

Carraters o | (PR inical | PK finall [ Tipo eje + || Tipe marca * Fector . m
Autovias Tronen Mandas transeeesales do Alarta ART
&30 Citronca derecha (=) Mu-01
a-33 Trencs lzquierds Cebreados MU-03
a7 Tronco dnico N=7E MU-03
a1 Glorista tromce M7l I mu-04
e Frlaen TEATY
o3 namal entrada M7z
oraz Ramal salida M-7.2a
Mu.30 Ramal bidirecclonal M2
HUag Glorinta sniace Cuadricida
Convencionales Vi colectora .
= Otros D0 acceso A un lacho de frenado
T3 Via de servicio H-7.1
D caminnre de carrl resersdo
N-301 Paso infisup
N-3I28 o deficddo e
ek
Nz
M-7.3
N-343
M7
A-3A Flecha Retorno
N-344 M55
H-345 M85
techas
M1l
M50
M:5.1.3
H-5.1.4
M58

Figura 13. Busqueda tipo de un tramo concreto de MVLN. Muestra de resultados

T T ——"

Buscador de marcas viales longitudinales

- i (R = -

Resultados por P.K. E3 E3a
Ctra. Ehe PRI PKfn Tipamarce  Ancher (m)  Ublcacitn  Lomaitud (m)  Longitud pintada (m)

A30 Tronco detecho (84.130-131.440) 130235 120458 M-8 0,200 Borde deeachs 186 186 5
&30 Tronce derscha (84.130-121 440 120438 MLt 0450 Eet m T saal4
430 Tronco lzguierds (131435-84.130) 120335 130438 -1 0,430 Bore derecha 153 193 S10
430 Tionco laguerdo (121439-84.130) 130235 120458 M-23 0,200 Borde zguert m 10079
430 Tronco lauierds (131439-B4.130) 139335 130438 M35 0200 Borde derecha an a0
A0 Tronco lsquierdo (I21439-B4.130) 130335 130438 Me1d 013 el 2 ™ samn
&30 Trones derecha (84,130-131.440) ne 0130 orde deracha £ s
430 Tronce izguserdo {121, 439-84.130) His 0,400 Borte derecha 108 54 sl
430 Troncs dersche (84.130-121.440) a5 0,200 Borde aguerds 220 220 510069
Tabla resumen G v |
pEcio
Camstar T2, Anchry, Losghed pimads | Comserveion  Imporiaiotsl| MPOS  Imperiatetal | Werceds  Impocie ioGl | Mariede mports totat
tm) (e /m) ar/a018 te/m) ey
(esm)

“an w1t 0,850 43 156 0.2% e 0420 ssse 9300 agre | ome o
30 wie 0,400 108 - 4,560 W11 pyes Y 8,640 Mare | oss 398 €
&30 was 0,200 urs 76 a3e0 2087 ¢ .50 usoec | o 2egre | pasm PR
&30 H26 0,150 248 248 023 56,98 € aam waoae | 0300 rac | ame 76,80 €

1ars i — ss1me s are moare
{RK), DE FINTURA BLANCA REFLECTANTE, TIPO ACRILICA, CON DOTACION DE BINTLILA 0,730 kyim ¥ HICROESPERAS ECHOSTAA 20 589
440,780 kgima ¥ FCHOSTAR 20 S0P de 0,500 ka/m3

gréficamente en SIGex3 permitiendo
su visualizacién sobre cualquier capa,
descargar el fichero de dibujo .geoj-
son para posteriormente utilizarlo en
la herramienta de gestion de repinta-
dos, o exportarlo a formato CAD para
la delineacién de planos.

4.4. Resumen de cuantiasy
precisién del inventario

El inventario de sefalizacion ho-
rizontal arroja las siguientes cuantias
por sectores:

En la tabla siguiente se muestra la
precisién del inventario comparando
la longitud digitalizada con los da-
tos de longitud repintada entre 2014
y 2016 (obtenida por diferencia de
pp.kk.) en tronco de autovia, la dife-
rencia media absoluta es del 3,11%,
siendo el valor maximo del 5,48%y el
minimo de 0,20%.

Tabla 2. Datos globales del inventario com-
pleto de la RCE en Murcia

MARCAS VIALES MARCAS VIALES
LONGITUDINALES | TRANSVERSALES
S

© @ o= v | oW
U S E Q U g
ey aE = aE e

o O < o W <<

Z 0 % '6 Z0 o '5

& = = & = 2

MU-01 967 646.592 1.353 13.259
MU-02 2.672 866.881 1.604 16.641
MU-03 1.185 533.070 936 11.814
MU-04 1.634 713.064 1.891 20.068
TOTALES | 6.458 | 2.759.607 | 5.784 | 61.782

5. Gestién

A través de un formulario especifi-
co, se rellenan los siguientes campos
de cada una de las actuaciones de
repintados: carretera, titulo del pro-
yecto o propuesta de repintado, fase
en la que se encuentra (borrador, pro-
puesta, SOE, proyecto o ejecutado),
fecha de ejecucidn, tipo de pintura,
expediente, contratista y el fichero
de dibujo .geojson (que contiene las
lineas de repintado y que ha sido ob-
tenido previamente en el buscador de
marcas viales).
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Tabla 3. Comparativa de medicién de marcas viales longitudinales de tronco

FECHA DE CALZADA DERECHA CALZADA IZQUIERDA LONGITUD PINTADA (m) Longjtud

BECUCION | CARRETERA PK_Inicio PK_final PK_Inicio PK_final Ejecutada Inventario (metros)
2016 A-7 590+000 599+000 599+000 590+000 45.383,00 46.996,00 3,43%
2016 A-7 622+000 656+000 656+000 622+000 180.401,00 171.779,00 -5,02%
2016 A-30 148+000 1514000 1514000 148+000 16.528,00 17.009,00 2,83%
2016 A-30 158+000 1934200 1934200 158+000 169.963,00 174.587,00 2,65%
2016 CT-33 0+000 2+300 24300 0+000 10.521,00 10.500,00 -0,20%
2014 A-30 1214235 1344500 33.922,50 32.765,00 -3,53%
2014 A-30 1344250 1214336 33.008,50 32.576,00 -1,33%
2014 A-30 112+500 121+235 21.661,00 21.185,00 -2,25%
2014 A-30 1214336 1124500 22.860,00 23.837,00 4,10%
2014 A7 5704600 5854060 38.113,00 36.887,00 -3,32%
2014 A7 5854088 570+700 39.155,00 37.122,00 -5,48%
2014 A-7 585+000 590+000 590+000 585+000 25.773,00 24.990,00 -3,13%

Editar repintado

Revision

Marcas viales

1D:
Carretera: | v
Titulo: |
Fase: |Bomador |
Fecha de ejecucién: |—|

Tipe de pintura: |

Ne expediente: |

v

Contratista: |

Fichero GeolSON: Seleccionar archive | Ningin archivo seleccionado

Figura 14. Formulario de creacién de repintados

Inventario G5M

Repintados de marcas viales

MarEan s

Novadarsas JEER

Novedades

P B stes rass m m
230 . T3 - | 120458 . b
Buscar:
Longitud superficie
Fecha Tipe . ne
Titulo Cire.|  Fase Contratista pintada pintada Bacs.
ejecucion ntura expediente
i o (m) (m?)

Repintads de mareas Ny N oarsgry  TeMoplistica  Eectromic e .

Exm T 830 Hoatads 3oy ToPaieR Betrent 34-MU-S800 197,467
Fléstica de

Repintada de marcas " ; o gl Blectronic s G

e 430 Heatads 3UDSN noonentes  Traflc 5.4 ki3m0 223
en frie

Mepintado de marcas . 21/05/201 Termoplastica Wectromic et g
= e &30 Eecutado 3yoy/zors  lememisic  Tetent 34-MU-5800 172,400

Repintado de marca vial

ongitudinal v

s ’ . A Aeriliea o ; conTRATD .
[ ettes | &30 Ejeeutade  IMINEE  GONCRE ap s tnndley az0n

acriica, en vacios
tramaos de la A-7, A-30
¥ M4

Repinkada de Marcas

Viales on la Autavia A-

30 entre los pp ik

U4+ 135 al 1214400 ¥

Camatara Canvendenal 430
N-301 entre 105 pp.ick

3374540 3l 3734000,

de la Red de Carreteras

dal Etadn an Murcia

Termoplistica
e caliente

C0-A-
RE/186-17

214,757

Figura 15. Listado de la busqueda de repintados de marcas viales

Los repintados son gestionados
a través de una tabla que permite
acceso directo a cada uno de ellos y
su representacion grafica en SIGex3,
pudiendo obtener mapas tematicos
como el de edad de pintura, que po-
dria cruzarse graficamente con otras
capas como por ejemplo la IMD.

Haciendo zoom, se puede mostrar
el historico de repintados efectuados
sobre un punto concreto de lared con
mas detalle.

Finalmente, a partir de los datos
de luminancia retrorreflejada cada
100 m, obtenidos con el vehiculo eco-
dyn, y georreferenciados en coorde-
nadas UTM ETRS 89 en una plantilla
predefinida de formato .xls, es posible
obtener de forma automética el nivel
de estado, el grado de incumplimien-
to puntual (Glp) y posicionarlos grafi-
camente sobre cualquier mapa dispo-
nible de SIGex3.
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RESENA DE LAS PRESENTACIONES DE LA JORNADA

CARRETERAS 2+1:

Una solucion con futuro

Presentations related to the Technical Conference

Comité Técnico de Planificacion, Diseiio y Trafico

Asociacién Técnica de Carreteras

istéoricamente la deman-
da de movilidad en las vias
interurbanas de la Red de Carreteras
del Estado se ha venido resolviendo
fundamentalmente mediante dos
soluciones de disefio: la carretera
convencional y la autovia (hoy en
dia con plenas caracteristicas de au-
topista).
Esta polarizacion entre autovia
y carretera convencional provoca
una importante discontinuidad de
las prestaciones para los usuarios
de ambas vias, y muy especialmente
en los niveles de seguridad. Asimis-
mo, la problematica de su disefo
también resulta muy diferente entre
ambas opciones, fundamentalmen-
te por los aspectos debidos a la li-
mitacion de accesos, el tratamiento
de los nudos, la superficie de ocupa-
cion, el impacto ambiental, el coste
de construccién, las condiciones de
explotacion, etc.
Ademas de las carreteras mul-
ticarril recientemente incorpora-

das explicitamente en la normativa
espanola, existen en la actualidad
otras soluciones que pueden cons-
tituir una posibilidad intermedia de
actuacioén, que se encuentran plena-
mente contrastadas por la experien-
cia llevada a cabo en otros paises
europeos, donde incluso ya han sido
incorporadas a su normativa.

Tal es el caso de las que se han
venido a denominar “Carreteras
2+1" donde sobre la base de dise-
Ao de una carretera convencional
se incorporan carriles adicionales de
adelantamiento con una separacién
fisica entre ambos sentidos de circu-
laciéon. En esencia, ante la compleji-
dad que puede representar para el
usuario la gestion de la maniobra de
adelantamiento, se cede la misma a
la propia infraestructura, con carac-
ter local o global en un tramo de la
via.

Desde el punto de vista de la
demanda, los tramos de carretera
2+1 pueden cubrir un rango de IMD

“2+1 Roads - A solution for the present and the future”

entre los 4.000-25.000 v/d. En con-
secuencia, esta nueva solucién per-
mite extender la oferta de una carre-
tera convencional, sin necesidad de
llegar a acometer necesariamente la
conversion en autovia.

Desde el punto de vista de la se-
guridad vial, las vias interurbanas
acumulan casi el triple de victimas
mortales que las urbanas, siendo la
carretera convencional la que con-
centra de forma amplia el mayor
numero de fallecidos y, donde mas
del 25 % de estos, estan asociados a
choques frontales y frontolaterales.
En los tramos de carretera 2+1 se
puede llegar incluso a suprimir com-
pletamente la maniobra de adelan-
tamiento con invasién del carril con-
trario, por lo que resulta evidente,
ademas de ya contrastada, la mejora
de seguridad.

Sensible a esta problematica, la
revision de la Norma 3.1-IC de Tra-
zado ya introdujo como elemento
de diseno los carriles adicionales de
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adelantamiento. Simultdneamente,
se han puesto en marcha en nues-
tro pais experiencias pioneras, como
las desarrolladas por la Generalitat
de Cataluia en la red de su compe-
tencia o los proyectos que se estan
planteando en Navarra.

A la vista de todo lo expuesto,
el Comité Técnico de la ATC de Pla-
nificacion, Disefo y Trafico viene
difundiendo nuevas posibilidades
de disefo viario entre las que se
encuentran la propia carretera 2+1,
a la que ha dedicado tres jornadas
técnicas de divulgacién y debate.
La ultima jornada, que presenta un
exhaustivo estado del arte sobre el
tema, se celebrd el pasado 26 de
abril en el Centro de Estudios y Téc-
nicas Aplicadas del CEDEX y tuvo
como objetivo analizar en detalle
esta nueva solucién, avanzando en
el consenso de los aspectos de di-
sefo que todavia requieren de de-
sarrollo.

El presente articulo resume to-
dos los temas tratados, presentado
un completo estado del arte de la
solucion, lo que permite al lector
una rapida puesta al dia sobre el
asunto. La jornada fue presentada
por D. José Trigueros Rodrigo, Direc-
tor del CEDEX, y conté con mas de
un centenar de asistentes. A su vez,
esta jornada fue aprovechada por el
comité para rendir un sincero home-
naje poéstumo al profesor y maestro
de ingenieros D. Sandro Rocci Boc-
caleri, lo que merece comentario
aparte.

Las ponencias técnicas se inicia-
ron con la presentada por el profe-
sor D. Alfredo Garcia, de la UPV, que
senal6 el agotamiento del modelo
tradicional de carreteras conven-
cionales desde el punto de vista
de la seguridad y funcionalidad,
siendo necesaria una solucién in-
termedia que evite el salto directo
a la autopista, mejorando de forma
ostensible la seguridad. También es
necesario reconocer el mayor papel
suplementario que puede desem-
pefar la carretera convencional en

Figura 1. Inicio de carril adicional de adelantamiento (Generalitat de Cataluia)

la red de carreteras de altas pres-
taciones. Presenta el concepto de
“Modelo Seguro de Carreteras Con-
vencionales’, donde se busca un
nuevo equilibrio de las condiciones
de seguridad respecto a su funcio-
nalidad, primando las primeras. Para
ello, propone racionalizar y reforzar
las zonas de adelantamiento, plan-
teando el concepto de “gestion del
adelantamiento”.

Establece la definicién de la ca-
rretera 2+1 como configuracién
continua de tres carriles sobre una
misma calzada, donde el central se
usa alternativamente para cada sen-
tido, y se evita la presencia de un ve-
hiculo opuesto durante la maniobra
de adelantamiento (con separacién
fisica o no). También se comenta la
situacion especifica que se plantea
en el acondicionamiento de carrete-
ras existentes para adaptarlas a este
tipo de via, denomindndolas “carre-
teras 2+1 realistas”, que supondrdn
combinaciones de tramos 2+1 y tra-
mos 1+1.

Después de la presentaciéon de
diversas referencias internaciona-
les se exponen las ventajas y los
inconvenientes de la carretera 2+1.
Respecto al impacto sobre la segu-
ridad, indica que se elimina el ries-

go de colision frontal pero se puede
incrementar la frustraciéon en tramos
largos de un solo carril, y pueden
aparecer conflictos en la convergen-
cia final. Debe existir una separacion
clara de sentidos para evitar confu-
sién al usuario. Se observa una re-
duccion significativa de accidentes
mortales y accidentes con victimas,
mayor en el caso de utilizacién de
barrera en la mediana.

Sobre el impacto operacional
comenta que se aumentan las opor-
tunidades de adelantamiento, redu-
ciendo la demora. Aumenta mode-
radamente la velocidad media de
recorrido y sefala que los carriles
adicionales tienen una zona efectiva
de influencia mayor que la propia
longitud del carril. También apunta
que no se produce aumento de la
capacidad, incluso puede darse una
pequena reduccion.

Finalmente, termina la expo-
sicién con la presentacién de una
modelizacién mediante el programa
AIMSUN de microsimulacién que ra-
tifica las observaciones comentadas
sobre el impacto operacional y co-
menta la necesidad de una guia de
disefo para nuevas carreteras 2+1
y para la adaptacion de carreteras
existentes a este nuevo modelo.
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D. Fernando Angulo, secretario
de la Comisién de Trazado, realizé
una extensa revision de la normati-
va espafola utilizable en el proyecto
de la carretera 2+1, partiendo de las
vias lentas y carreteras de tres carri-
les de la norma de trazado de 1964,
recordando que incluso se llegaron
a proyectar tramos (N-Il, Madrid-
Guadalajara).

Recuerda que desde el punto
de vista normativo se trata de una
carretera convencional y revisa en
detalle el contenido al respecto del
carril adicional de adelantamiento
en la vigente version de la norma de
trazado, que se puede resumir:

« Los objetivos son la mejora del
nivel de servicio y la reduccién
de la accidentalidad.

« Se deben proyectar como carril
rapido, por la izquierda del carril
objeto de adelantamiento, y no
coincidentes con carriles adicio-
nales de rampa o pendiente (Fi-
gura 2).

+  No se deben percibir como cal-
zadas separadas, para lo que no
coincidirdn en ambos sentidos.

- Serequiere un estudio de trafico
para la implantacion.

« La longitud efectiva de los carri-
les viene definida entre seccio-
nes caracteristicas de 3,5 m.

- Dispondran de arcenes interiores
de 1 m y mediana para la precep-
tiva implantacion del sistema de
contencién. El ancho del carril
adelantamiento serd de 3,5 m,
mas el sobreancho correspon-
diente al vehiculo patrén. Man-
tendran igual pendiente que el
carril basico de la derecha. El carril

opuesto debe permitir rebasar a

un vehiculo detenido.

- Serad necesario proyectar cuias
de transicién iniciales y finales
acompanadas de cebrado. La
longitud de la transicién critica
puede reducirse a la distancia de
parada, especialmente para ra-
males de enlace o via colectora-
distribuidora.

- Longitud de cada carril no debe-
ria ser mayor de 1.500 m.
Apunta el problema practico que

representa la definicion del eje de
trazado y la necesidad de particula-
rizacion en el caso de carriles adicio-
nales alternos. Respecto a los giros a
la izquierda sefala que la presencia
de barrera puede dificultarlos. Final-
mente sefala que la vigente norma
de trazado admite mitigaciones de
las condiciones de disefio con la co-
rrespondiente justificacion.

D. Juan Enrique Usechi, de la
DGC, inicié su exposicion comen-
tando que la normativa de senali-
zacion no contempla expresamente
el caso de la carretera 2+1. Segui-
damente se repasa las sefalizacién
vertical que se considera necesaria
para iniciar el carril adicional (5-50a),
anunciar la longitud (5-810), recor-
dar la presencia (S-50d), fin del carril
(S-52b), anuncio del final (5-800) y
otras senales (adelantamiento y li-
mitacién de carril de adelantamien-
to a vehiculos pesados). Se comenta
también los posibles reajustes que
se pueden introducir en el borrador
de la nueva versién de la Norma 8.2-
IC. También se llama la atencién so-
bre el problema de emplazar sefa-
les verticales en la mediana de poca
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Figura 2. Carriles adicionales de adelantamiento en la Norma 3.1-IC de Trazado.

anchura. Respecto a la sefalizacion
de orientacion, se observa la posibi-
lidad de uso de los criterios actuales
que rigen para la carretera conven-
cional, el mismo comentario se hace
sobre los nudos.

Se explica la posibilidad de utili-
zacion de senalizacion de refuerzo
en el tramo mediante carteles que
compongan las limitaciones de ve-
locidad o la prohibicién de adelan-
tamiento a los camiones.

Sobre las marcas viales a utilizar,
presenta la necesidad de aclarar si
el carril de adelantamiento debe
considerarse especial (M-1.7) o nor-
mal (M-1.2), recomendando la pri-
mera solucién. También propone la
utilizacién de flecha de fin de carril
(M-5.4) y cebrados (M-7.1). Senala la
importancia de una adecuada dis-
posicion de las zonas de cebrado,
tanto en las zonas de transicién cri-
ticas como en el inicio o final de un
tramo de carretera 2+1. La desvia-
cion de los carriles normales opues-
tos para crear o anular la separacion
que permita alojar el carril de ade-
lantamiento deberd proyectarse con
una longitud suficiente, conforme
al modelo de dos curvas circulares
enlazadas, de manera que no exija
a los conductores maniobras excesi-
vamente bruscas. Seguidamente se
presentan ejemplos de sefalizacion
de zonas de transicién critica y no
critica, con atencién a los ejes que
podria seguir el trazado.

En referencia a la velocidad maxi-
ma en el adelantamiento recuerda
que aunque se puede rebasar en 20
km/h la velocidad méaxima (genérica)
en carreteras convencionales, no se
pueden superar las limitaciones es-
pecificas. Finalmente, termina recor-
dando que la Norma 3.1-IC prescribe
la necesidad de establecer una me-
diana, que el riesgo de accidente serd
grave o muy grave si no hay anchura
suficiente (OC 35/2014) y el posible
uso de amortiguadores en su inicio.

El profesor D. Manuel Romana,
de la UPM, inicié su exposicion lla-
mando la atencién sobre la impor-
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Homenaje a D. Sandro Rocci

El profesor D. Alfredo Garcia inicid la jornada trazando
una semblanza de D. Sandro Rocci como ingeniero, pro-
fesor y maestro. Destacd su permanente interés y cu-
riosidad por la carretera, poniendo como ejemplo que
ultimamente estaba recopilando documentacién sobre
condiciones de disefio singulares y extremas, posible-
mente con vistas a la presentacion de un nuevo trabajo.
Como persona se destacd su vasta cultura; su enorme
capacidad de trabajo; su amplia visién, basada en el do-
minio de cuatro idiomas, ademas de defenderse en dos
mas; pero sobre todo, su gran calidad humana. Como
ingeniero se repasaron los primeros trabajos en los que
intervino; su paso por la Direccién General de Carreteras
y la abundante normativa que dejé; su colaboracion en
el disefio de los circuitos de Jarama y Jerez o la propia
M-30; su labor de ponente de documentos como la Guia
de Nudos de la DGGC; y también su colaboracién con la
ATC en multiples actividades, entre ellas, la presidencia
durante muchos anos del comité de Carreteras Interur-
banas. Como profesor y maestro, ademas de su sobrada-
mente conocida labor docente en la Escuela de Caminos,

Canales y Puertos de la UPM, destacan su colaboracion
en el manual de referencia sobre la carretera que ha
servido para la formaciéon de muchas generaciones de
ingenieros y los articulos propios donde abordaba con
la maxima profundidad temas de gran interés para el di-
sefno y funcionamiento de la carretera. Toda una incan-
sable labor cuyo denominador comun era el amor a la

tancia de la seccién transversal de

la carretera como DNI de la via y

presentando los rangos de IMD de

los tipos de carreteras recogidos
en nuestra normativa. Apunta la in-
definicién de los tipos intermedios

y presenta ejemplos de disefio en

Franciay UK, con tres carriles iguales

o carriles muy anchos para permitir

adelantamientos. Seguidamente

expone la evolucion seguida por

Alemania que ha culminado con la

inclusion de la carretera 2+1 en la

normativa actual.

Comenta que Espafia no cuenta
con normativa expresa sobre el dise-
Ao de carreteras 2+1 y que no basta
con adaptar la normativa ahora exis-
tente. Sobre las ventajas de este tipo
de via indica que:

- Garantiza oportunidades adelan-
tamiento.

- Genera menor estés para con-
ductores por conocer que dispo-
nen de zonas para adelantar.

« Facilidad de adaptacién en mu-
chos casos.

- Laseparacion de sentidos conlle-
va mayor seguridad de los ade-
lantamientos.

Respecto a las desventajas apunta:
« El problema que representan las

puntas de trafico.

+  Menor accesibilidad.

+  Mayor velocidad de recorrido,
con problema de diferencias en-
tre usuarios.

- Transiciones de calzada comple-
jas en general.

Al repasar la variables a con-
siderar en el proyecto, indica que
la tendencia es que la velocidad
de disefio tenga cada vez mds en
cuenta los usuarios y la presencia
de vehiculos pesados, y sus veloci-
dades operativas. Seguidamente se
presenta un estado del arte de la
normativa de distintos paises, sobre
todo centrado en las caracteristicas
de la seccién transversal. Sefala que
aplicando con rigor la Norma 3.1-IC
para una carretera C-100 con carril
adicional de adelantamiento se ne-
cesitaria una plataforma de 18,5 m
frente a los 14-16 m que se deducen
del estudio realizado. También se
repasan los tratamientos de media-
na (pintura, bordillos o balizas) y los
tipos de sistemas de contencién (ca-
bles o barreras).

carretera y solo al alcance de personas especiales.

Sobre los accesos, se presentan
la solucién de Irlanda y Suecia para
cambios de sentido (asas en la se-
cundaria) o la reciente propuesta de
Navarra con glorietas lagrima tan-
genciales.

Como conclusiéon de la exposi-
cién se repasan los disefos norma-
lizados en Alemania:

« Categoria EKL 1, para 110 km/h
de velocidad de recorrido y nue-
vas carreteras.

- Categoria EKL 2, para 100 km/h 'y
adaptaciones de carreteras con-
vencionales existentes.
Admitiendo una posible catego-

ria inferior para adaptaciones com-
plejas que requieran importantes
mitigaciones y sefialando la necesi-
dad de unas recomendaciones ge-
nerales sobre la materia.

D. Aquilino Molinero, de la UVa,
expuso las conclusiones de un tra-
bajo de fin de grado (TFG) en Inge-
nieria en Organizaciéon Industrial
realizado con el Departamento de
Estadistica e Investigacion Ope-
rativa de la Universidad de Valla-
dolid. El objetivo ha sido definir
los emplazamientos de carreteras
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Figura 3. Tratamiento de los carriles centrales de espera (Generalitat de Cataluia)

convencionales (“carreteras 1+1")
en los que el riesgo de producirse
colisiones frontales y frontolatera-
les es mayor, y que por lo tanto se
podrian requerir carriles adicionales
de adelantamiento (convirtiéndose
en “carreteras 2+1”). Los resultados
de este estudio son de gran ayuda a
las administraciones titulares de ca-
rreteras para la toma de decisiones
respecto a qué localizaciones de “ca-
rreteras 1+1” son mas susceptibles
de convertirse a“carretera 2+1".

Se ha realizado un estudio de “ca-
so-control”basado en una muestra de
588 accidentes (colisiones frontales y
frontolaterales) y 588 controles (luga-
res semejantes a los casos, pero don-
de no han ocurrido este tipo de coli-
siones). La herramienta estadistica de
analisis utilizada ha sido la regresion
logistica binaria multivariante que
permite determinar la influencia de
varias variables de exposicion (facto-
res de riesgo) sobre la variable dico-
témica de respuesta (ocurrencia o no
de un accidente del tipo sefalado).
Para la seleccién de variables del mo-
delo se ha empleado el método Ste-
pwise. Para analizar la bondad se ha
realizado validaciones cruzadas asi
como las respectivas curvas ROC.

Las variables utilizadas en el
modelo han sido las anchuras de

calzada, carril, arcén, la existencia
de barrera de seguridad y de hitos
de arista, el radio de curvatura y la
IMD. De ellos, se ha deducido que
constituyen factores de proteccién
la existencia de arcén y la anchu-
ra de carril (superior a 3,75 m). Los
factores de riesgo mas importantes
son la IMD (superior a 10.000 v/d)
y la anchura de calzada (superior a
6,99 m), asi, la presencia de ambos
factores supondria un aumento del
riesgo de colision frontal o frontola-
teral de 260 veces. El modelo cons-
truido en este TFG, permite predecir
el riesgo de que una determinada
localizacion de una “carretera 1+1”
ocurra este tipo de colisiones. La
exposicion concluye con la aplica-
cién practica de este modelo a una
localizacion de una carretera 1+1
para establecer el riesgo y la con-
veniencia de transformarla en una
carretera 2+1.

D. Andrzej Kabzinski, de GDDKA,
presentd la experiencia de la admi-
nistracion polaca en el desarrollo de
las carreteras 2+1. En el ano 2005
se publicé una primera instruccién
para el disefio de carriles adiciona-
les de adelantamiento. En 2007 se
publicaron unas recomendaciones
para el aprovechamiento de carrete-
ras con arcenes pavimentados para

su conversion en 2+1, en colabora-
cion con la Universidad de Varsovia.
En el ano 2009 se acometieron di-
versos proyectos pilotos. En 2012 se
redacté una instruccién para el pro-
yecto de carreteras 2+1 en la red na-
cional. Finalmente, en el afno 2016 se
propuso el cambio de la legislaciéon
sobre el viario publico para incluir
esta solucion.

Seguidamente se presentaros di-
versas situaciones de conversion de
carreteras convencionales existentes
en seccion 2+1, alcanzando una pla-
taforma minima final de 13 m, con
arcenes de 1,5 m y carril de adelan-
tamiento con un minimo de 3 m, con
mediana balizada. También se co-
menta la alternativa de plataforma
minima de 14 m mas la anchura de
la barrera que se aloje en la mediana.
Se llama la atencién sobre la necesi-
dad de prever vias de servicios para
mejorar la accesibilidad.

Seguidamente se presenta la se-
nalizacion general que se utiliza en
las transiciones criticas y no criticas.
Se presentan también las solucio-
nes utilizadas para tratamiento de la
mediana: marcas viales dobles con
balizas o hitos, con o sin resaltos;
barreras de cables; bordillos perime-
trales con adoquinado,

En la actualidad se dispone en
Polonia de unos 60 km construidos
de carreteras 2+1, de los que se
presentan diversa documentacion
grafica. Entre los beneficios que
considera conlleva esta solucion se
enuncian:

+  Mejora condiciones del trafico y
ahorro de tiempo de recorrido.

« Reduce colisiones frontales,
reduce los accidentes que in-
volucran usuarios vulnerables,
proporciona oportunidades ade-
lantamiento y reduce el nivel de
agresividad de los usuarios.

« Se puede actuar mejorando sec-
ciones existentes.

« Permite el adelantamiento de ve-
hiculos lentos.

- Posibilidad de cerrar un carril sin
cortar el trafico.
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Se expone un estudio antes y
después que pone de manifiesto la
mejora sobre la seguridad vial. Entre
los inconvenientes se enuncian:

« Restricciones de accesibilidad al
entorno de la carretera.

+ Presentainconveniente si hay pre-
sencia de usuarios vulnerables.

« Es necesaria la reconstruccién de
las estructuras.

« Pueden ser necesarias paradas
de autobus y pasos de cebra fue-
ra de las intersecciones.

« Se puede afectar a los transpor-
tes especiales.

« La barrera condiciona la visibili-
dad en curvas horizontales.

+ Son necesarios mMAas recursos
para hacer frente a la vialidad in-
vernal.

Apunta que son necesarios ac-
ceso de emergencia y tener previs-
to un plan de evacuacién. También
se recomienda entrenamiento en el
desmontaje de las barreras.

Se presenta un estudio sobre la
eficiencia de los sistemas de sepa-
racién de la mediana de carreteras
2+1 desarrollado por la Universidad
de Varsovia. En este este estudio se
han inventariado los tramos existen-
tes de carretera 2+1 y contabilizado
la IMD que soportan, alcanzando los
17.500 v/d con porcentajes de pesa-
dos del 43 %. Valorando a través del
numero de accidentes por vehiculo-
km en un periodo de tres anos, se
obtiene que el mejor resultado se
obtiene con barrera en la mediana,
seguido en orden de las soluciones
de doble marca vial con hitos, bali-
zas y sin ningun elemento.

Entre las conclusiones se comen-
ta que la carretera 2+1 es una alter-
nativa en la red nacional para tramos
de seccién 2+2 que no reunen todas
las condiciones para su ejecucion
debido al menor esfuerzo inversor
requerido, a la mejora de las condi-
ciones de seguridad y a la reduccién
del tiempo de recorrido. Se reco-
mienda su utilizacion fuera de zonas
urbanas, que los giros a la izquierda
se realicen en intersecciones y que

15,50 .
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Figura 5. Clases de disefio carreteras convencionales interurbanas en norma RAL (Lemke, 2018)

los carriles adicionales tengan longi-
tudes entre 700 y 1.800 m.

Dna. Kerstin Lemke, de BAST,
después de exponer la estructura de
la red viaria alemana y la parte co-
rrespondiente a las carreteras fede-
rales, presenté los datos de acciden-
talidad y tipologias del afo 2016,
concluyendo en la necesidad de
reducir las velocidades, mejorar las
intersecciones, proporcionar ade-
lantamientos seguros y considerar
los usuarios vulnerables.

Seguidamente expuso las seccio-
nes transversales de las carreteras
recogidas en la normativa anterior-
mente vigente donde para facilitar
el adelantamiento se optaba por
carriles de 3,75 m de anchura. Co-
menta que en 1980 se empezaron a
realizar estudios piloto para buscar
secciones transversales intermedias
entre las autopistas y las carreteras
convencionales, considerando por
primera vez la inclusién de carriles
adicionales de adelantamiento. Un
estudio comparativo de la acciden-
talidad puso de manifiesto la ven-
taja de esta solucion sobre el resto,

que pasaban por ampliar la anchura
de arcenes o carriles. Consecuen-
temente, fue introducida en la nor-
mativa de 1996 con una seccién de
15,5 m con arcenes sin pavimentar
(Figura 4).

Con posterioridad, el proyecto
piloto “AOSI” para mejorar la segu-
ridad vial abordo el problema de
concretar las condiciones de disefo,
realizando un estudio antes-des-
pués sobre cinco tramos. La expe-
riencia adquirida viene recogida en
la normativa vigente para carreteras
interurbanas (RAL), que recoge cua-
tro tipos de carreteras reconocibles
por sus marcas viales (Figura 5).

Seguidamente pasé a explicar
los tipos que se basan en la solucién
2+1. El primer tipo corresponde a la
Clase 1 (EKL1), con IMD entre 12.000
y 22.000 v/d, con las siguientes ca-
racteristicas:

« 40 % zonas de adelantamiento
en ambos sentidos.
« Zonas adelantamiento de 1.000 a

2.000 m.

« Mediana de T m de marca vial

(interior verde).
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« Apartaderos de emergencia cada

1.000 m en cada sentido.

« Nointersecciones a nivel.
« Circulacién exclusiva de automoé-
viles.

El segundo tipo, Clase 2 (EKL2),
con IMD entre 8.000 y 15.000 v/d,
utiliza las siguientes caracteristicas:
« 20 % zonas de adelantamiento

en ambos sentidos.

. Zonas adelantamiento de 600 a

1.200 m.

- Mediana de 0,5 m de marca vial.
- Intersecciones con semaforo.

Las transiciones no criticas son
relativamente cortas, de 30 m, y las
criticas mayores de 180 m. Se utilizan
flechas de retorno en el carril adicio-
nal. El coste medio de los accidentes
fuera de los nudos situa a la solucién
2+1 entre la carretera convencional
y la autopista. Otro reciente estudio
sobre tramos en servicio pone de
manifiesto una reduccién en el nu-
mero total de accidentes del orden
del 12 %, ademas de la reducciéon
de los mas graves, si bien se detecta
un aumento en las intersecciones, lo
que estd apoyando la necesidad de
semaforizarlas.

Finalmente, concluye su presen-
tacion exponiendo las curvas es-
pecificas de la carretera 2+1 que se
incluyen en el Manual de Capacidad
aleman de 2015 (HBS).

D. Sebastian Guerrero, de la em-
presa ESTEYCO, presentd varias ex-
periencias de proyecto y construc-
cion desarrolladas a nivel nacional.
A partir del “Programa de implan-
tacion de separadores de flujos de
trafico” de la Generalitat de Cataluia

se procedié al analisis en la red de

los accidentes frontales y frontolate-

rales, proponiendo cuatro tipos de
soluciones para la separacion: doble
linea continua con bandas rugosas

y captafaros, cebreado central con

balizamiento, barrera de hormigén

central y construccion de una plata-
forma 2+1. La solucion 2+1 se aplico
inicialmente a tres tramos:

«  Tramo N-Il entre el Maresme-Bar-
celona, que incluye un tramo de
N-Il entre Montgat y Matar6 con
IMD de 30.000 veh/dia por sen-
tido. Se implanté en 2010 y ha
proporcionado una reducciéon de
accidentalidad del 45 %.

«  Proyecto del tramo de la carrete-
ra C-16 entre Berga-Baga (Barce-
lona), que dado el elevado coste
de construccién de una autovia
se propone una seccion 2+1 con
barrera movil.

«  Proyecto de un tramo de la ca-
rretera C-55 (Barcelona) entre
Monistrol de Montserrat y Cas-
tellbell i el Vilar (Barcelona), que
incluye una travesia. En esta
compleja actuacién las intersec-
ciones se implantan con carriles
adicionales pintados de naran-
ja, son necesarios voladizo para
ganar secciéon transversal en
algunos puntos, la mediana es
de 0,60 con baliza cilindrica, los
carriles dobles son de 3,2 m de
anchura y el de sentido opuesto
de 3,5 m, considerando ademas
accesos para vehiculos de emer-
gencia.

Por otro lado, en Navarra se hare-
dactado el proyecto para la conver-

sion en 2+1 de la carretera N-121-A
(63 km), con una IMD de 11.000 v/d
y un elevado tréfico de vehiculos
pesados, condiciones que provocan
un 25 % de colisiones frontales. La
mediana es de 1 my se resuelve con
marca vial, incluyendo el proyecto
soluciones novedosas para las inter-
secciones (Figura 6).

El profesor D. Ignacio Hinojosa,
de la empresa AYESA, desarrollé un
estudio del tratamiento internacio-
nal de la soluciéon 2+1. La presen-
tacion se inicié con las experiencias
pioneras de Suecia, donde platafor-
mas anchas 7/13 han sido progresi-
vamente adaptadas a la configura-
cion 2+1, utilizando incluso barrera
de cable como elemento separador,
con unos resultados resefables en
cuanto a reduccién de la acciden-
talidad y satisfaccion de los usua-
rios elevados. Seguidamente, en la
misma linea, se comentan los casos
de Dinamarca, Alemania, Holanda,
Francia y Reino Unido, presentando
un interesante cuadro con los princi-
pales parametros de disefio adopta-
dos por cada pais (Figura 7).

Sobre esta tabla comparativa se
analizan varios pardmetros y sus va-
lores, tratando de razonar y justificar
su definicidn e intervalos, en concre-
to los correspondientes a velocidad,
IMD, anchos de carril y arcén, sepa-
raciéon entre sentidos y tipo de ba-
rrera en mediana.

Seguidamente se procedio a re-
visar con mayor detalle el caso parti-
cular de Polonia, donde la Direcciéon
General de Carreteras Nacionales
y Autovias (GDDKiA) lleva ya cons-
truidos mas de 50 km de carreteras
2+1. El disefo se ha basado en una
instruccion de 2005, anteriormen-
te mencionada, que considera ve-
locidades de disefio entre 50 y 120
km/h, trafico entre 5.000 < IMD <
25.000 veh/dia, aplicaciéon a tramos
no urbanos, plataforma de 14 m con
11 m pavimentados, carril rapido re-
ducible a 3 m y longitudes del carril
adicional entre 1.000 < L < 2.500 m.
Para la determinacién de la visibili-
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Vias 2+1.

Limite de Velocidad a0 - 110
4-20
L ud de la Red (km) > 1800

Longitud Carril Adelantamiento (km) 1,0-25

. 3,25 -

(&) L

5 L 3,50
Carriles 3,25 -

Ancho Carril (m) Der. 3,50

Ancho Arcén; Izg-Der (m)

Ancho de Ia Seccién Tipo (m)

13-14

100
Tipa de Mediana Eg::g
Separacion entre sentidos (m) li?;;
Bermas (m) (1]

{*} El earril de adel o5 ol d

7.Resumen de los pardme

dad en las transiciones el objeto se
supone a 0,3 m de altura y el punto
de vista del conductor se sitaa 1 m.
Las intersecciones son a nivel con
carriles centrales y la justificacién
de implantacién se basa en la IMD
a los 10 afnos, que debe ser superior
a un valor considerado critico (entre
3.700 y 4.500 v/d). Finalmente, se
presenta una estimacion de los cos-
tes que pueden suponer distintas
formas de ampliaciéon a una confi-
guracion 2+1, agrupados en 4 sub-
grupos:

« A:Viasde 7 my arcenes de 2 m

con pavimento homogéneo:
120.000 €/km.

« B:Vias de 7 m y arcenes de 1,5m
con  pavimento  homogéneo:
180.000 €/km.

« C:Vias de 7 m y arcenes de 1,5-
2 m con sustituciéon de su pavi-
mento: 300.000 €/km.

- D:Vias de 7 m y arcenes de me-
nos de 1,5 m con sustitucion de
su pavimento: 360.000 €/km.

D. Ferran Camps, de la Generali-
tat de Catalufa, describié con ma-
yor detalle los tramos construidos
en esa comunidad y las experien-
cias que se estan obteniendo de la
explotacion. Desde el objetivo de

0,50 - 1,0

| lg [ 1 | d &3
100-110  90-100  80-90  85-120 85-120  90-100  60-120  60-100
11,6 - . . . .
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3,40
1,50 1,50 1,50 2,50 0-1,0 2,50 1,65 1,0-125 050-1,0

I, el de menor anchura con cardcter general.

s de disefio Carreteras 2+1 (Hinojosa, 2018)

alcanzar la “Visién Cero” para los
accidentes frontales, y en el marco
de una planificacién estratégica, se
desarrollé el programa de separa-
ciones de sentidos anteriormente
mencionado para un periodo 2016-
2020 y un presupuesto de 46,6 M€.
Los objetivos son la disminucién de
la accidentalidad por choque frontal
y frontolateral, en concreto, alcanzar
una reduccion del 25 % de victimas
mortales, del 20 % de victimas gra-
ves y, del 10 % de victimas mortales
y graves dentro del colectivo de mo-
toristas. Ya se encuentran en servicio
22,9 km que corresponden a cuatro
obras, 16,6 km estan en ejecuciény
77,9 km en proyecto. Seguidamente
se pasa a la presentacion detallada
de los tramos por corredores. Los cri-
terios generales de disefio se basan
en conseguir una plataforma mini-
ma de 14 m, ha sido necesario dise-
nar nueva sefnalizacidon vertical, ba-
rrera central metdlica de baja altura
con inclusiéon de pasos de mediana
y proteccion de motoristas, cunetas
reducidas o incluso colectores, pro-
tecciones en taludes, reordenacion
de accesos, fibra optica por el arcén,
intersecciones a nivel con carriles
adicionales pintados, necesidad de

pasos de fauna, creacion de aparta-
deros y elementos especiales en las
transiciones. Se debe tener presente
que los ciclistas en tramos con ar-
cén reducido ocupan la calzada y se
deben contemplar soluciones para
evitarlo. Seguidamente sefala que
las experiencias a la fecha durante
la explotacion se puede resumir en:

«  Gestion de incidencias leves.
Donde se recomienda la implan-
tacién de apartaderos y la pues-
ta en marcha de protocolos de
intervenciéon para la atencién
rapida a las incidencias, basados
en una sectorizaciéon y en una
muy buena coordinacién con los
equipos de emergencia.

«  Gestion de incidencias graves.
Donde se tiene que considerar la
posibilidad de acceso de gruas 'y
donde resulta importante la co-
municacién de las incidencias de
forma rapida y clara a los usua-
rios.

+ Gestion de incidencias a nivel
de corredor. Donde deben estar
previstos desvios y el apoyo de la
senalizacion variable.

« Trabajos de conservacién. Donde
debe prever protocolos de traba-
jo, la posible coordinaciéon con
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Figura 8. Barrera metalica de baja altura en mediana (Generalitat de Catalufia)

autopistas paralelas o el aumen-

to de los trabajos nocturnos.

- Vialidad invernal. Donde las pre-
dicciones requieren la limitacion
preventiva del tréfico de camio-
nes.

Se indica también la necesidad,
que cuando se prevea que la via
funcione al limite de su capacidad,
se gestione el cierre de los carriles
adicionales. Se apunta que en los
tramos nuevos se podria ofertar a
los usuarios un plus de velocidad
(110 km/h).

Dentro de las conclusiones se
presenta la reduccién significativa
de accidentes mortales y graves en
todos los tramos ejecutados, y se
destaca las posibilidades que pre-
senta esta solucion de cara al desa-
rrollo de las carreteras inteligentes.

D. Rafael Loépez Guarga, de la
DGC, presenté un posible tramo de
la Red de Carreteras del Estado sus-
ceptible de un estudio de conver-
sion en Carretera 2+1. En concreto,
la presentacion se centra en descri-
bir una solucién basada en la evolu-
cion de los siguientes casos:

- Tramodelacarretera N-232 entre
Figueruelas y el L.P. con Navarra,
con una IMD de 13.167 v/d y un
48,6 % de pesados y altas tasas

de accidentalidad. En este tramo
se adoptaron soluciones de bajo
coste, basadas en prohibicion
del adelantamiento, reduccion
de velocidad, el refuerzo de la
senalizacion o la implantacion
de bandas sonoras, alcanzando
una reduccién muy significativa
de los accidentes. Sin embargo,
aunque se trata de un itinerario
de largo recorrido y los resulta-
dos de la experiencia constata-
ron que seria aceptable la con-
version en 2+1, en ese tramo hay
mucha implantaciéon industrial
que genera trafico local, por lo
que finalmente se procedid a su
conversion en autovia (A-68), es-
tando las obras actualmente en
ejecucion.

Tramo de la carretera N-2 proxi-
mo a la AP-2 en los Monegros,
con una IMD de 8.200 v/d y un
65,1 % de pesados y tasas igual-
mente altas de siniestralidad.
Para este problema se presentan
varias posibilidades de actua-
cion que van desde las medidas
de bajo coste, la conversidén en
2+1 o la propia conversién en
autovia, bien con caracteristi-
cas geométricas similares a las
autovias de primera generacién

o bien de nueva construccién.

Dadas las condiciones del tramo,

aqui si que es fundamentalmen-

te itinerario de bajo recorrido y

su trazado en planta es con lar-

gas alineaciones rectas, se con-
sidera idéneo para el desarrollo
de un tramo piloto de la solucién
2+1. La carretera dispone de una
seccion REDIA 7/12 que podria
ser adaptada sin necesidad de
ampliaciéon adoptando una me-
diana de 1 m con balizas (ejem-
plos semejantes disponibles en

Portugal) o mediante un ligero

ensanche de 1,5 m para incluso

implantar una mediana con ba-
rrera rigida.

Como conclusiones indica que
la Carretera 2+1 constituye una so-
luciéon 6ptima de bajo coste que
encaja en la coyuntura econdémica
actual, proporciona una mejora de
la Seqguridad Vial, permite una evo-
lucién posterior a autovia, que las
secciones REDIA exigen muy poca
obra civil para su adaptacion y que
resulta necesario analizar con deta-
lle las soluciones de los accesos.

Finalmente, Dha. Rosalia Bravo,
Subdirectora General de Proyecto
de la DGC, cerr6 la jornada repasan-
do las fortalezas de la solucién 2+1
(mejora de la seguridad vial por la
supresion de la maniobra adelanta-
miento, soluciéon intermedia entre
carretera convencional y autovia,
posibilidad de explotacion inteli-
gente) y los aspectos que deben ser
expresamente considerados (nudos,
disefo de la separacién entre senti-
dos o la integracién en el territorio),
sefialando la necesidad de un estu-
dio a medida de cada caso. Respec-
to a la normativa vigente al respecto
indica que es suficiente para iniciar
el desarrollo, si bien a medio plazo
se requiere actualizacion y coordi-
nacion con la DGT. Se concluye indi-
cando que se trata de una solucion
que debera incluirse en el analisis
de alternativas para determinados
casos. s centrales de espera (Genera-
litat de Cataluna). <
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Secrets of a successful infrastructure planning

Revisado por el Comité de Planificacién, Disefio y Trafico de la ATC

1 Qué esun plan

a experiencia acumulada en

la segunda mitad del siglo
pasado hasta nuestros dias nos per-
mite mirar con una cierta distancia
los planes de infraestructuras que
se han presentado en diferentes
ambitos, en distintas administracio-
nes, con tramitaciones diversas y
con resultados muy dispares: unos
han sido documentos efimeros,
otros han sido valiosos como pu-
blicidad de un gobierno, y algunos
han tenido efectos prolongados en
el tiempo.

Aunque nos centraremos en qué
consiste un plany cuéles son los mo-
tivos por los que podemos afirmar
que un plan ha tenido, o no, éxito,
es conveniente empezar diciendo lo
que no es un plan, a pesar de que a
veces se presente como tal.

Un plan no puede ser una peti-
cion de recursos por parte de la ad-
ministracién responsable de las in-
fraestructuras a los responsables de
las finanzas federales, estatales o de
otro nivel administrativo, aseguran-
do que con esos recursos voy a me-
jorar muchas cosas. Evidentemente
cualquier inversiéon publica debe
producir efectos positivos y cual-
quier obra publica va a demandar
trabajadores, generando empleo,
pero sin objetivos claros y definidos
en un horizonte temporal, es sim-
plemente una obviedad: cualquier
obra puede presentar beneficios
en cuanto a mejora de la situaciéon
actual y generacion de empleo. Lo
que deberiamos cuestionar a quien
hiciese esta peticién es que acla-
re cudl es su rentabilidad estimada
para poder decidir si es mas adecua-
da la inversidon propuesta en esas

infraestructuras o en otras, o incluso
en otros sectores como educacién o
sanidad.

Un plan tampoco es una cam-
pana de publicidad institucional.
La afirmacién “tengo un plan” al co-
mienzo de una etapa politica suele
ser tan solo la presentacién de la
persona responsable, pero no ofre-
ce ninguna garantia de que el do-
cumento presentado sea asumido
por el sucesor si no se genera un
consenso en cuanto a los objetivos
a lograr y los recursos a destinar al
efecto.

Un plan tampoco se forma por
la sucesion de decisiones, aunque
éstas vayan cobrando sentido por
acumulacion. Hay ejemplos en los
que se detecta que la intencién de
cumplir promesas electorales pasa
por ir improvisando decisiones con-
cretas que den la sensacion de que
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detrds hay un comportamiento co-
herente y viable en su conjunto, sin
definir nunca el plan en su totalidad.
Es cierto que es tentador porque sin
objetivos explicitos no se incumple
nunca ningin compromiso decla-
rado, ni surgen retrasos en las ac-
tuaciones previstas: simplemente
se hace lo que se puede cuando se
puede y se publicita como parte de
un plan.

Para terminar con las situacio-
nes en las que se presentan como
planes documentos que no contie-
nen el ‘qué, cdmo, dénde, cudndo y
por qué, cabe plantear la presenta-
ciéon por un Ministro en sede parla-
mentaria de un plan indefinido en
sus actuaciones, al cual se le van
anadiendo las actividades conven-
cionales del Departamento como
demostracién de que hay un plan
en marcha y que contiene unos cri-
terios que, aunque no se expliciten,
hacen que unas actuaciones sean
seleccionadas y otras no. Si no estan
claros los criterios y las actuaciones
resultantes, no cabe hablar de plany
llevando el planteamiento genérico
a un caso real, podemos recordar la
afirmacién de un responsable poli-
tico que afirmé a preguntas acerca
del contenido de un plan, que él te-
nia un plan pero no queria contarlo,
y que no se supiese en qué consistia
no queria decir que no estuviese vi-
gente el citado plan.

Pasando a lo que si debe ser un
plan, un plan puede ser sectorial,
multimodal o abarcar sectores di-
versos como las infraestructuras, la
vivienda, la nanotecnologia aplica-
da a la medicina, la biologia marina
o la mejora de los procesos adminis-
trativos, compitiendo entre si para
ver cudles son las inversiones que
pueden dinamizar mejor el tejido
productivo y la investigacién inno-
vadora. Tenemos un ejemplo en el
Plan Juncker europeo y conviene
tenerlo en cuenta para no restringir-
nos a infraestructuras y servicios de
transporte cuando pensamos en un
plan.

Un plan debe decir qué se va a
hacer, cémo, dénde, cuando, con
qué recursos y por qué es nece-
sario. Se ha de indicar la situacién
de partida y cudles son los obje-
tivos a alcanzar de forma moti-
vada. Debe tener garantizada su
viabilidad y su control y explicitar
cudl es el procedimiento para su
aprobacién, porque de este ultimo
depende que se pueda garantizar
una estabilidad en los acuerdos
alcanzados, por encima de lo que
pueda durar un gobierno. También
es necesario que el plan explicite
cudles son las variables que pue-
den condicionar su vigencia y qué
horquilla es admisible, indicando
los valores por encima o por de-
bajo de los cuales el plan debe ser
replanteado en su totalidad y no
solamente modificado.

En cuanto al periodo de vigen-
cia de un plan, éste puede perfec-
tamente ser deslizante y redefinirse
a partir de los resultados y recursos
movilizados en un primer periodo,
pero su control en cuanto al gra-
do de ejecucion y de desviaciones
de costes previstos debe ser claro
y continuo. Sin esto, cabe plantear
una vision estratégica a largo plazo,
indicando el escenario final desea-
ble en el momento de presentar lo
que deberiamos llamar esquema
director, pero evidentemente el es-

cenario final puede verse alterado
y normalmente lo sera por adicion,
en cuanto se produzca una cam-
pana electoral y haya, por ejem-
plo, ciudades que consideren que
existe un agravio comparativo y
que ellas tienen también derecho a
figurar en un horizonte final como
beneficiarias de las mejores infraes-
tructuras de transportes posibles.
Es asimismo necesario para el
éxito de una planificacion la asig-
nacion de los responsables duran-
te todo el periodo de tiempo que
cada parte del plan exija. No nece-
sariamente tienen que ser admi-
nistraciones publicas; la iniciativa
privada tiene cada vez mas cabida
como impulsora, financiadora y
beneficiaria de lo previsto, pero las
responsabilidades deben estar cla-
ras. En caso contrario, el impersonal
“se hard” o la indefiniciéon generada
al decir que se movilizardn recursos
privados por importes que permi-
tirdn que el plan se ejecute en su
totalidad, pueden convertirse con
facilidad en un brindis al sol.

2 Qué es éxito

En este contexto entendemos
que los indicadores principales del
éxito de un plan son su cumplimien-
to, la credibilidad consecuencia de
lo anterior y su estabilidad como
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referencia en el plazo establecido en
el propio plan.

El plan debe ser planteado por
quien tenga la responsabilidad en
lo planificado, que en el caso de las
carreteras estatales esta claramen-
te establecido en el marco legal. Lo
contrario es utilizar imperativos ase-
gurando que se haran determinadas
actuaciones, sin especificar quién
se hace responsable de su cumpli-
miento. Muy probablemente la idea
puede ser la de dar una imagen de
eficacia con idea de quitar el prota-
gonismo politico a los adversarios
en caso de que lo hagan o reclamar-
selo en caso contrario.

A partir de que la iniciativa surja
de quien tiene autoridad para ha-
cerlo, es imprescindible establecer
la coordinacion adecuada con otros
organismos responsables, fomentar
vinculos con sectores interesados
en el desarrollo del plan e incorpo-
rar a otros agentes relevantes que
pueden frenar o acelerar el resulta-
do buscado. Cabe plantear objetivos
conjuntos, y deben establecerse los
mecanismos de control adecuados
sin los cuales se pueden financiar ac-
tividades loables, pero sin garantia
de que los resultados finales aporten
algo relevante a la consecucion de
los objetivos expresados. Este segui-
miento y el correspondiente control
deben realizarse en plazos previa-
mente establecidos que permitan
saber qué grado de cumplimiento
de los objetivos se esta produciendo.

Las modificaciones del plan por
ampliar los objetivos, aumentar el
presupuesto o mejorar el disefo
de las actuaciones previstas, deben
ser aclaradas y justificadas en estos
informes de seguimiento, normal-
mente dirigidos en Ultima instancia
a la comisién parlamentaria corres-
pondiente.

El que un plan se pueda ver mo-
dificado y se mantenga el acuer-
do es indicativo de su estabilidad,
que se verd sometida a prueba en
la gestion de los agravios compara-
tivos. Si se quiere ser consecuente
en la aprobacién de determina-
das actuaciones en funcién de su
rentabilidad, hay ocasiones en las
que hay que decir que no, aunque
se trate del pueblo del Ministro o
aunque hayan sido prometidas en
una campafna electoral. La Unica
manera de llevar a buen término un
plan consensuado y que representa
el equilibrio de todos los intereses
relevantes es que los criterios de
seleccion de las actuaciones sean
claros y se apliquen con rigor a
todo el dmbito del plan. Los crite-
rios pueden ser diferentes y abarcar
cuestiones de rentabilidad econé-
mica y socioecondmica e impactos
medioambientales y territoriales.
Las diferentes ponderaciones pue-
den hacer cambiar las prioridades,
pero los criterios deben ser claros 'y
transparentes.

Hay varias gestiones que aumen-
tan o disminuyen la credibilidad de

un plan. La citada de los agravios
comparativos es una de ellas y las de
los condicionantes declarados en el
proceso de su aprobacion y de los
no declarados, son otras de las mas
importantes. Esta ultima puede re-
ferirse a la incorporacion de nuevas
actuaciones o ala mejora de algunas
previstas y aunque los condicionan-
tes no se expliciten, las modificacio-
nes anadidas y las desviaciones pre-
supuestarias aclarardn cudles han
sido las consecuencias concretas de
los compromisos atendidos.

El hecho de hacer creible un plan
no quiere decir que esa credibili-
dad no pueda resentirse, de hecho
la tentacion que puede dilapidar
esa credibilidad tan costosa de con-
seguir es la de anadir promesas en
épocas electorales, sabiendo que
son creibles por el electorado cuan-
do se acompanan de una foto po-
niendo una primera traviesa o una
primera piedra.

3 La publicidad, la
informacion publicay la
participacién institucional

Los procesos para formular un
avance de un plan, su discusién par-
lamentaria, la aprobacion del plan'y
su gestion, exige procesos comple-
josy plazos largos.

El tipo de participacién de insti-
tuciones publicas y privadas admite
muchas formas, desde la mera in-
formacion detallada de las actua-
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ciones y sus porqués hasta la firma
de convenios que comprometan a
varias de las partes o la creacién de
empresas nuevas para gestionar al-
guna de las actuaciones previstas.
De todo ello tenemos ejemplos en
las ultimas décadas y con resultados
diferentes, como para partir de las
experiencias positivas y aprender de
los errores pasados.

En periodos largos cabe plan-
tear la modificaciéon de los marcos
legales y eso debe también formar
parte de los acuerdos que superen
la 6ptica partidista para que se man-
tengan como referencia estable, im-
prescindible en cualquier plantea-
miento que piense en captar fondos
privados para actuaciones en planes
estratégicos a los que nos estamos
refiriendo.

Es importante que el sector pri-
vado tenga cabida clara y cémo-
da en ese avanzar juntos hacia los
mismos objetivos, que en el fondo
es lo que es un plan, no sélo como
contratistas, sino aportando su ini-
ciativa, su necesidad de investigar
y de aplicar inmediatamente la in-
vestigacién para saber si se mejora
lo conocido. Ese avanzar en comun
exige unas normas muy claras de
supervision, sobre todo en lo que
se refiere a incrementos de costes o
desviacién del cumplimiento de los
objetivos, y unos puntos de control,
normalmente parlamentario, que
garanticen a todos los actores impli-
cados informacién sobre la marcha
de los procesos.

El equipo humano dedicado a
ello es fundamental y no deberia es-
tar sujeto a improvisaciones o a un
descontrol por el sometimiento a la
voluntad de los politicos que consi-
deren que una planificacién hereda-
da no les permite el lucimiento per-
sonal deseado.

El equilibrio entre la rentabili-
dad de lo previsto, su funcionali-
dad, la sostenibilidad de lo plan-
teado y la atencién a los territorios
menos favorecidos, no impide
que un plan sea adaptable. Debe

admitir los cambios con criterios
aplicados a todo lo afectado, pero
también caben actuaciones discre-
cionales por decisiones politicas,
aunque conviene que las alternati-
vas de actuacién descartadas sean
expuestas para que haya claridad
en lo elegido y lo retrasado o sus-
pendido. Esto debe ser motivo de
explicaciones institucionales, que
evidentemente tendran una com-
ponente publicitaria, pero forma
parte de la experiencia positiva que
conviene asumir si pensamos en
una planificacién estable, creible y
asumida como el mejor equilibrio
de intereses por parte de los acto-
res con capacidad de intervencion.
Una buena metéafora que puede re-
presentar esto es la de una tienda
de campana, donde, después de
haber tirado de los distintos ten-
sores que la sujetan, queda en una
situacion estable.

4 Siete secretos de un plan
de éxito

A lavista de lo anterior y centran-
do la reflexién en el Plan general de
carreteras de 1984, del que algunos
han considerado que tuvo un éxi-
to inesperado ;podemos desvelar
algunos de los secretos que hicie-
ron que fuese creible, adaptable,

controlado por el Parlamento y el
Tribunal de Cuentas y que hizo que
las promesas electorales se empeza-
ran a considerar como posibilidades
reales y no como un relato de ficcién
adaptado a las circunstancias?

En primer lugar los objetivos
eran operativos. Por el contrario, los
objetivos genéricos de otros planes,
en los que se indica que se mejorard
el tejido empresarial o las condicio-
nes econdmicas, son afirmaciones
ante las que solo cabe asentir, pero
aunque se asegura que nos acer-
card a un mundo mejor, no se dice
por qué camino ni cudles son las di-
ferentes alternativas para conseguir
dichos objetivos.

Se incorpord un nuevo concepto
de carretera: la autovia, que indica-
ba que se optaba por un aprove-
chamiento de la red existente con
un disefio ahorrador, utilizando la
calzada existente, de manera que la
mejora pudiese extenderse por todo
el territorio, aunque presentaba los
inconvenientes de tener que mante-
ner los accesos de las propiedades
colindantes a la carretera aprove-
chada y su trazado, de diferentes
caracteristicas que las de la calzada
nueva. Esta opcién no es evidente
porque en el ambito ferroviario se
optd por volcar todos los recursos
en una nueva red, lo cual suponia y
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sigue suponiéndolo, concentrar los
recursos en determinados itinera-
rios y mejorar Unicamente el trans-
porte de pasajeros.

El equilibrio financiero hizo que
no se planteasen autovias en Ga-
licia, pero la credibilidad hizo que
se asumiese este retraso siempre
que se formulase un “Plan Galicia’,
como se hizo, que contemplase las
demandadas autovias gallegas una
vez conseguidos los objetivos del
plan de 1984, a partir de 1993, de-
clarandolas prioritarias y fijando un
porcentaje minimo del presupuesto
anual para su ejecucion.

Los criterios, demandados por la
Unién Europea para poder acceder
a determinados fondos y subvencio-
nes, abarcaron las cuestiones eco-
noémicas, socioecondmicas y terri-
toriales y fueron claros y suficientes
para establecer prioridades y para
explicar por qué unas actuaciones
debian tener prioridad sobre otras.
Las decisiones politicas superpues-
tas a lo anterior y evidentemente
decisivas, hicieron que el plazo de
ejecucion del plan se alargase de
manera asumida por todos los res-
ponsables, sin perder la cualidad de
referente.

Las palabras de Sandro Rocci
en su articulo péstumo (ROP 3592,
Noviembre 2017) anaden algo mas:
“El exitoso Plan de Carreteras 1984-
1992 consiguié un cierto equilibrio

de intereses que lo estabilizaron
como objetivo: no desdibujaron el
escenario previsto las modificacio-
nes del disefio, ni el aumento de los
tramos, ni la inclusién de actuacio-
nes en areas urbanas. Ademas, la
edicién mensual de un Programa
Operativo permitié un seguimiento
eficaz de las inversiones planifica-
das’”

Este Programa operativo indicé
que el seguimiento de las actua-
ciones, tanto administrativa como
econdmicamente, se integré en la
gestion cotidiana de la Direccién
General de Carreteras. El nombra-
miento de ingenieros responsables
de cada autovia fue también una
decisiéon novedosa, siendo ellos los
que tenian que controlar y agilizar
el proceso completo de gestiéon con
otras administraciones, supervisar
los estudios informativos que garan-
tizasen la viabilidad ambiental de la
opcion seleccionada en cada tramo,
los proyectos de construccidon co-
rrespondientes y su ejecucién. Si a
esto le anadimos la creacion de la
biblioteca de estudios informativos
a través de los cuales se concretaba
la rentabilidad de las actuaciones,
la cuantificacion de los beneficios,
el impacto ambiental generado, su
analisis territorial, la aportacién a la
mejora de la accesibilidad en todo
el territorio peninsular, y que este
control se mantuvo unos 25 afnos,

se entiende que el esfuerzo dedica-
do al desarrollo del plan y su con-
crecion de manera homogénea en
cada momento, fue mantenido en
el tiempo. Quizas esto explique a los
sorprendidos que el éxito de un plan
no suele ser casual y que depende
en gran parte de una adecuada ges-
tion prolongada durante el tiempo
necesario, normalmente medido en
décadas.

Es importante mantener el con-
trol del proceso, establecer las posi-
bilidades de actuaciéon que garanti-
cen el cumplimiento del plan, velar
para que las innovaciones legales
y técnicas se incorporen de forma
correcta en todo el ambito del plan
y evitar, por ejemplo, lo que podia
haber ocurrido si la utilizacién de
la accesibilidad hubiese dado pie,
como en alguna ocasién se intentd,
para justificar lo injustificable, retor-
ciendo el concepto para validar ex-
cepciones, que en caso de haberse
generalizado hubiesen invalidado
toda la aplicacion de criterios acor-
dados y asumidos.

Objetivos operativos, disefio
ahorrador, financiacion adecuada,
criterios homogéneos, seguimiento
constante y transparente y control
del proceso con el equipo necesario
mantenido en el tiempo: son siete
de los secretos que no sélo sirven
para los planes sectoriales de in-
fraestructuras sino que pueden ser-
vir de lista de chequeo a todo aquel
documento en cuya portada figure
la palabra plan, y considerar si su
contenido puede responder a lo que
hemos denominado un plan con po-
sibilidades de tener éxito.

Sandro entendia muy bien que
hay documentos que dicen ser pla-
nes y no lo sony que las claves para
diferenciarlos estan al alcance de
quien no quiera confundir las de-
cisiones que generan acuerdos y
mejoras en la vida colectiva de las
campanas publicitarias de miras in-
mediatas. Quizas por eso su ultima
frase publicada fue: “Los Planes vir-
tuales no merecen nacer!” <
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LA CARRETERA EN LA
MONEDA

Alvaro Parrilla Alcaide

Coins devoted to highways

Ingeniero de Caminos,Canales y Puertos del Estado
Direccion General de Carreteras, Ministerio de Fomento

1. INTRODUCCION

Escudos heraldicos, rostros del
soberano, alegorias de la na-
cion, efemérides notables, grandes
personajes, animales y plantas autoc-
tonas, empresas colectivas que requie-
ren el concurso de todo un pais o, por
supuesto, grandes cifras numéricas
junto a la denominacién de la unidad
monetaria, son los asuntos mas repe-
tidos por la numismatica universal,

pero ;jexisten monedas dedicadas a la
carretera?: la respuesta es que si, aun-
gue son muy pocas.

En este articulo se intenta pasar
revista a las monedas con pleno valor
liberatorio’ que, hasta la fecha, han
dedicado a la carretera las cecas o Ca-
sas de la Moneda de todo el mundo, si
bien con caracter previo es necesario
realizar una introduccién general al
tema, que nos permita encuadrarlo en
un contexto adecuado.

2. CLASIFICACION,
CATALOGACIONY
CODIFICACION

2.1. CLASIFICACION TIPOLOGICA

Resulta habitual clasificar ? las mo-
nedas, en:

«  Monedas de circulacién ordinaria,
o regular: son las destinadas al uso
comun como medio de pago co-
tidiano, que resultan, con mucho,
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las mas abundantes. Sus motivos
se suelen repetir, para cada valor,
durante varios afos. En el caso de
Espafa a dia de hoy, se trata de la
serie de ocho valores cuyos moti-
vos en el anverso son: 1,2y 5 cénti-
mos, catedral de Santiago; 10, 20y
50 céntimos, busto de Cervantes; 1
y 2 euros, busto del rey.
Hasta la década de 1960 - 70 algunos
paises mantenian en su circulante
valores en plata, si bien desde dichas
fechas las monedas destinadas a la
circulacion regular se acufan inde-
fectiblemente en metales y aleacio-
nes considerados como no nobles.

«  Monedas conmemorativas: pre-
sentan motivos relativos a hechos,
personajes o efemérides especi-
ficas y suelen acuiarse en un mo-
mento concreto, por lo que muy
rara vez se emiten durante mas de
un ano. Aunque no necesariamen-
te, su tirada suele ser inferior a las
de circulacién regular. A su vez se
pueden clasificar en:

- Monedas conmemorativas des-

tinadas a la circulacién: que
comparten con las de circula-
cién ordinaria buena parte de
sus caracteristicas, salvo que
son acufiadas con algun motivo
concreto por lo general durante
un unico ano.
En el caso de la zona euro, estas
monedas se emiten soélo para
el valor dos euros (2 EUR) y bajo
determinadas caracteristicas y su-
puestos tasados por el Banco Cen-
tral Europeo. Algunos ejemplos
espafoles serian los de la serie de
bienes declarados Patrimonio de
la Humanidad 3 por la UNESCO,
que arazén de uno por afo se vie-
nen emitiendo desde 2010.

- Monedas conmemorativas no
destinadas a la circulacion*NCLT
o simplemente monedas de
coleccidn: se trata de monedas
que, aunque con valor libera-
torio, se destinan fundamen-
talmente al coleccionismo. Las
tiradas suelen ser bajas, es habi-
tual que se acuien en metales

nobles y que presenten acaba-
dos especiales. No es extrafio
gue tengan un precio de venta
en la propia ceca que las emite,
superior a su valor nominal, lo
que, en la practica, las retira de
la circulacién.

Son ejemplos espafoles facil-
mente reconocibles, las acufa-
das en plata de 925 milésimas de
ley que, a razén de una por afo,
se vienen emitiendo desde 1994
(dos en 2010), que pueden ad-
quirirse en entidades bancarias
dentro del afo y cuyo precio en
ellas es igual al nominal de 2000
pesetas (1994 - 2001), 12 euros
(2002-2010), 20 euros (2010-11)
y 30 euros (desde 2012), aunque
hay muchas otras recientes, acu-
fadas incluso en oro.

2.2. CATALOGACION DE LAS
MONEDAS

El empleo de catdlogos numismati-
cos es una practica muy habitual en el
coleccionismo y en el mercado numis-
matico, tanto que sin un buen catalo-
go es dificil saber qué es exactamente
lo que uno quiere y puede coleccionar,
si dos monedas que parecen iguales
en realidad lo son, fijar criterios sobre
precios, etc.

En la numismatica modernay con-
temporanea internacional, el catalogo
mas difundido es sin duda el Standard
Catalog of World Coins que empeza-
ron editando con caracter no profe-
sional los estadounidenses C. Krause
y C. Mishler en 1971 y que comprendia
las emisiones desde mediados del siglo
XIX hasta dicha fecha. Desde entonces

1 Las monedas a que se dedica este articulo poseen pleno valor liberatorio. En caso contrario y aunque pue-

dan resultar productos numismaticos muy parecidos y a menudo acuiiados en la misma ceca, se trataria de

lo que se conoce como medallas.

Las definiciones del diccionario de la Real Academia de la Lengua permiten deslindar claramente dichos

significados:

- Moneda (tercera acepcién): Instrumento aceptado como unidad de cuenta, medida de valor y medio de

pago

- Medalla (primera acepcion): Pieza de metal batida o acuiada, cominmente redonda, con alguna figura,

inscripcion, simbolo o emblema

2 El Reglamento (UE) n° 651/2012 del Parlamento y del Consejo de 4 de julio de 2012 relativo a la emision de

monedas en euros, clasifica en su articulo primero a las monedas en tres categorias: destinadas a la circulacion,

conmemorativas (destinadas a la circulacién y a conmemorar un hecho concreto) y de coleccién (que no han

sido emitidas con vistas a su puesta en circulacion). Respecto de estas Ultimas limita el poder liberatorio al pais
emisor e indica que “Los Estados miembro adoptaran todas las medidas apropiadas para disuadir de la utiliza-
cion de las monedas de coleccion como medio de pago”.

La relacion completa de las monedas conmemorativas para circulacion emitidas por Esparia en el valor dos

euros (2 EUR), a fecha de redaccion de este articulo, es:

- Cuarto centenario de la publicacion de la primera parte del Quijote (2005); Relevo en el trono
por abdicacion, con los rostros de Juan Carlos | y Felipe VI (2014); Quincuagésimo aniversario
de Felipe VI (2018).

- Bienes declarados Patrimonio de la Humanidad por la UNESCO: Mezquita de Cérdoba (2010),
Alhambra de Granada (2011), Catedral de Burgos (2012), Monasterio de El Escorial (2013), Parque Giell
de Barcelona (2014), Bisonte de la cueva de Altamira (2015), Acueducto de Segovia (2016), Santa Maria del
Naranco en Oviedo (2017), Casco histérico de Santiago (2018). Estos bienes concretos a su vez se han esco-
gido por su representatividad dentro de declaraciones de la UNESCO generalmente mas amplias, como la
obra de A. Gaudi, el casco histérico de Cordoba, etc.

Por completar la lista de este tipo de monedas emitidas por Espaia, existen otras cuatro, comunes a toda la

zona euro, que se diferencian entre si inicamente por el nombre del pais que las emite: Quincuagésimo ani-

versario del Tratado de Roma (2007), Décimo aniversario de la Unién Econdmica y Monetaria (2009), Décimo

aniversario de la puesta en circulacion del euro (2012), Trigésimo aniversario de la bandera europea (2015).

NCLT: siglas en lengua inglesa: Non Circulating Legal Tender, que puede traducirse como No circu-

lante de curso legal.

29

La Carretera en la Moneda

RUTAS 175 Abril - Junio 2018. P4gs. 28-35. ISSN: 1130-7102




Culturay Carretera

Parrilla Alcaide, A

30

Figura 1. Laos: valores de circulacién regular y conmemorativas 10 Att a 50 Kip (0,10 a 50 LAK):
KM 22, 23, 24 (afio 1980) y KM 37, 38, 39, 40 y 41(afio 1985), estas cinco ultimas conmemoran el
décimo aniversario de la proclamacion de la Republica Popular

se han sucedido mas de cuarenta edi-
ciones de esta obra que, a dia de hoy y
ya fallecidos estos dos autores, cuenta
con un equipo fijo de redacciéon y mas
de cien colaboradores en todo el mun-
do. Comprende unas ocho mil paginas
divididas en cinco tomos (uno por siglo,
desde 1601 hasta nuestros dias) dispo-
nibles en formatos papel y digital.
Segun la sistemdtica de este cata-
logo, cada tipo, o moneda diferente
de las demads, se clasifica en el capitulo

dedicado a cada pais, segun un cédigo

formado por letras y cifras:

- La letra o letras se corresponden
con las iniciales de los catalogado-
res, casi siempre ellos dos, es decir
KM por Krause y Mishler (o su equi-
po) y en el caso de algunos paises Y
por R.S. Yeoman.

- La cifra que sigue a estas iniciales
se establece por orden cronolégico
de acunacién (en cada pais y desde
principios del siglo XVII o inicio de

Figura 2. Versiones del escudo nacional de Laos: periodos 1975 -1991 y posterior a dicha fecha.

sus emisiones, si son posteriores) y a
igualdad en este, de menor a mayor
valor facial.

Como se ha indicado, se otorga
una designacion de catdlogo por
tipo, constituyendo tipos diferentes
cuando varian, obviamente alguno
de los motivos en anverso o reverso °,
pero también el peso, la aleacidn, etc.
lo que puede no percibirse a simple
vista. Por el contrario, algunas mone-
das conservan la misma designacion
de catdlogo durante décadas por
mantenerse el mismo tipo durante
un largo periodo de tiempo, toda vez
que un cambio en la fecha de emision
no da, por si solo, lugar a tipos dife-
rentes.

A modo de ejemplo, la moneda es-
pafola de cincuenta céntimos de euro,
que podria parecer que no ha variado
desde su aparicidn, se cataloga dentro
del capitulo dedicado a Espafa como
tres tipos diferentes: KM 1045 (afios
1999 - 2006), KM 1072 (afios 2007 -
2009) y como KM 1149 (desde 2010)
por ligeros cambios en el disefio®.

2.3. CODIFICACION DE LAS DIVISAS

La norma ISO 4217 establece des-
de 1973 una codificacién de las divisas
mediante tres letras. Las dos primeras
se corresponden con las que la norma
ISO 3166-1 asigna a cada pais (que sirve
también, por ejemplo, como cédigo de
pais para los dominios en internet) y la
tercera letra es una inicial de la denomi-
nacion de la divisa.

Asi, por ejemplo, la peseta tuvo por
codigo ESP, el dolar de EEUU tiene USD,
el yen japonés JPY y el euro EUR. Para
indicar en una transaccion que el valor
de la misma es de quinientos délares de

Figura 3. Ejemplo de moneda laosiana conmemorativa del quin-
cuagésimo aniversario de la FAO (KM 59, 1200 LAK, afio 1995)
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Figura 4. China, KM 1447, 10 CNY, afio 2002

EE.UU. se indicaria, en cualquier lengua,
como 500 USD; por lo mismo, una mo-
neda de coleccién de dos mil pesetas
de valor facial podria codificarse como
2.000 ESP.

Efectuadas estas observaciones in-
troductorias se van a describir las mo-
nedas dedicadas especificamente a la
carretera de que tenemos constancia,
por las cecas de todo el mundo, no sin
antes advertir que el nimero de tipos
diferentes emitidos por todas ellas, se
ha ido incrementando de manera muy
notable en las Ultimas décadas, gracias
al auge que ha experimentado el colec-
cionismo como fendmeno global, so-
bre todo después de la Segunda Guerra
Mundial.

Asi, en el siglo XIX hay catalogados
unos 25.000 tipos diferentes de mone-
das en todo el mundo, en el siglo XX
unos 60.000 y tan sélo en lo que lleva-
mos del siglo XXI practicamente tantos
como en todo el siglo XIX, es decir otros
25.000 tipos. En Espafa los siglos XIX y
XX han dado lugar a unos setecientos
tipos en total, atribuibles aproxima-
damente por mitades a cada centuria,
mientras que el siglo XXI se encuentra
ya en el entorno de los doscientos cin-
cuenta.

3. MONEDA'Y CARRETERA

3.1. MONEDAS DESTINADAS A LA
CIRCULACION REGULAR

El Unico caso en que podemos
ver una carretera formando parte de
las monedas de circulacién regular es
el de Laos y ello se debe a que forma
parte de su escudo nacional, desde
la proclamacion de la Republica Po-
pular en 1975 (Figura 2). Antes que
en las monedas, podemos fijarnos en
este escudo heraldico que ademas de
la carretera contiene la presa de Nam
Ngun, un bosque, unos arrozales o una
rueda dentaday que sustituyé en 1991
las tradicionales hoz y martillo por el
templo de Pha That Luang.

La unidad monetaria es el Kip divi-
dida en cien Att. Desde 1975 la practica
totalidad del numerario laosiano de cir-
culacién (Figura 1) o conmemorativo (Fi-
gura 3), exhibe como anverso el escudo
nacional en alguna de las dos versiones
que ha presentado. Dado que el niUmero
total de tipos emitidos desde 1975 hasta
la fecha ronda los ciento cincuenta, en las
ilustraciones se incluyen ejemplos con
cada una de las dos versiones del escudo.

En cualquier caso, en este pais
asiatico circula poca moneda metali-
ca, siendo lo mas habitual el empleo
de billetes (que también contienen el
escudo) incluso para transacciones en
cantidades bajas.

3.2.- MONEDAS CONMEMORATIVAS

Aparte del caso de Laos, en que la
carretera forma parte del escudo nacio-

nal, las demas monedas que nos ocupan
son conmemorativas. Se van a analizar
por orden cronoldgico de aparicion.

3.2.1. China, KM 1447: Exposicion
Internacional de Filatelia y
Numismatica

China dedicé a la carretera una
moneda de 10 yuanes (Figura 4) como
parte de las actividades de la Exposi-
cioén Internacional de Filatelia y Numis-
matica de Pekin en 2002. Es una NCLT
catalogada como KM 1447, acuhada
en plata pura (999 milésimas de ley)
con un didmetro D = 40 mm, un peso
de 31,10 g y una tirada de 40.000 ejem-
plares, cuya descripcién es:

« Anverso: Denominacion del pais en
alfabeto e idioma chino, logotipo
de la exposicion, representacion de
la tierra en proyeccién tipo Goode
centrada en el Pacifico en la que se
remarca el contorno de China y fe-
cha.

« Reverso: Borde con denominacion
del evento en idioma inglés, va-
lor en cifra con inicial de la unidad
monetaria en alfabeto chino, peso,
metal y ley en caracteres occidenta-
les; centro con diseno libre un tanto
fantastico que incluye tramos de
carretera a diferentes niveles y ra-
males que los conectan.

3.2.2. Corea del Norte, KM 905:
Ferrocarril Intercoreano y
Carretera

En diciembre de 2002 las dos Co-
reas acordaron la reconstrucciéon y

5 Anversoy reverso son los nombres de las dos caras de la moneda. Las definiciones del diccionario de la

Real Academia de la Lengua para estos términos, son:

- Anverso: En las monedas y medallas, haz que se considera principal por llevar el busto de una perso-

na o por otro motivo.

- Reverso: En las monedas y medallas, haz opuesta al anverso.

6 Espafia KM 1045 (afos 1999 - 2006): En el anverso las estrellas en la posicion de horas de reloj 12 a 3 se

sitUian sobre un sector o arco en positivo y se graban en negativo sobre el mismo. En el reverso el mapa

es politico, con las siluetas de los paises que formaban la UE hasta su ampliacion en 2004.

Espafia KM 1072 (aflos 2007 — 2009): El mismo anverso que en KM 1045, pero en el reverso el mapa ya

no es politico sino fisico y de todo el continente europeo.

Espafia KM 1149 (desde 2010): En el anverso todas las estrellas se graban en positivo (igual que en las

posiciones 4 a 11 de KM 1045 a 1072). En el reverso el mapa es el mismo que en KM 1072.
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Figura 5. Corea del Norte, KM 905, 10 KPW, afio 2003

puesta en servicio bajo ciertas condi-

ciones del Ferrocarril Intercoreano y de

la carretera adyacente, que se encon-
traban fuera de uso desde la guerra

que mantuvieron entre 1950 y 1953.

Para conmemorar este hecho Co-

rea del Norte emitié una moneda

de 10 wones en 2003 (Figura 5).

Es una NCLT catalogada como
KM 905, acunada en plata pura
(999 milésimas de ley) con un didme-
tro D = 40 mm, un peso de 31,11 gy
una tirada de 1.000 ejemplares, cuya
descripcioén es:

« Anverso: Denominacién del banco
emisor en alfabeto coreano, escu-
do nacional ” rodeado del peso y la
ley del metal y fecha bordeada por
dos guiranaldas.

+ Reverso: Borde con leyenda en idio-
ma inglés, autopista con farolas de

£} [P

Figura 6. Las imagenes son muy parecidas al reverso de la moneda con el Grossglockner a la izquierda.
Vista de la construccién en los anos 30 y actual

alumbrado y linea ferroviaria adya-
cente, fecha, vehiculos: turismo, ca-
mion y autobus y tren, sobre valor
en cifray denominacion de la unidad
monetaria en alfabeto occidental.

3.2.3. Austria, KM 3184: Carretera
del Gran Campanario

El Grossglockner o Gran Campana-
rio es el pico mas alto de Austria, que
alcanza los 3.798 m; se encuentra en
el parque nacional del Alto Tauern, el
mayor del pais, que incluye un glaciary
varias cumbres mds por encima de los
3.000 m.

La carretera (Figura 6) discurre entre
las localidades de Fuchs (Salzburgo) y
Heiligenblut (Carintia), fue proyectada
y dirigida por el ingeniero F. Wallack
e inaugurada en 1935. Se trata de un
trazado de alta montana que permite
incluso la circulacion de autobuses;
sus 48 km contienen sesenta y siete
obras de paso y treinta y seis curvas de
radio muy bajo, algunas de las cuéles
presentan planta en forma de dedo; el
punto mas alto del trazado se encuen-
traalacota2.571 m.

En la actualidad se explota como
activo turistico del parque en los me-
ses de abril o mayo a octubre o no-
viembre. Aunque puede recorrerse
en autobus, el acceso a la carretera
mediante vehiculo privado se produ-
ce mediante el pago de una entrada
(entre 19 y 98 euros, dependiendo del
tipo de vehiculo y la duracién del pase)
e incluye la visita a varios espacios y
exposiciones que jalonan el recorrido.

La moneda (Figura 7) conmemora
el septuagésimo quinto aniversario de
la carretera de montana del Grossgloc-
kner “Grossglockner Hochalpenstrasse
1935-2010"; es una NCLT de plata, di-
sefada por T. Pesendorfer y M.H. An-
dexlinger y acufiada por la ceca de Vie-
na en 2010, catalogada en el capitulo
dedicado a Austria, como KM 3184,
cuya descripcion es:

« Anverso: comun a las monedas
austriacas de cinco euros, es decir
valor en cifra en el centro, deno-
minacion del pais y de la unidad
monetaria en el borde, e interior
anular formado por los escudos de
los nueve estados federales.

« Reverso: Leyenda con denomina-
cion de la efeméride, carretera con
trazado en curva doble ocupada
por dos vehiculos, de 1935 y de
2010, que se cruzan y dguila en vue-
lo frente al monte Grossglockner.
La tirada es de 300.000 ejempla-

res (de los que 50.000 presentan un

Figura 7. Austria, KM 3184, 5 EUR, afo
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Figura 8. Carretera de los Héroes: Senalizacion conmemorativa y paso del féretro de un soldado caido

acabado especial), es eneagonal con
didmetro de circunferencia circunscri-
ta D = 28,5 mm, pesa 10 g y esta acu-
Aada en plata de 800 milésimas de ley.

3.2.4. Canada, KM 1198: Carretera
de los Héroes

Cuando un soldado canadiense
cae fuera de su pais, el féretro se trans-
porta por via aérea a la base militar
de Trenton y desde alli, en convoy y
siguiendo la Carretera 401 se dirige al
Centro de Ciencias Forenses de Toron-
to. Esta carretera es una autopista de
828 km de longitud que recorre el sur
de la provincia de Ontario.

En abril de 2002, cuatro soldados
perecieron en Afganistan en un suceso
que conmovid al pais y sus cadaveres,
junto con la comitiva funebre, siguie-
ron una vez mas este camino; miles
de personas se agolparon silenciosa-
mente sobre los pasos superiores de
la autopista con banderas canadienses
para rendirles homenaje. Un articulo
de prensa y veinte mil firmas dirigi-
das al Ministerio de Transportes de
Ontario hicieron que se denominase
oficialmente Carretera de los Héroes
al segmento de 172 km de la Carretera
401 comprendido entre los dos puntos
citados y que se colocara sefializacién
conmemorativa en la misma (Figura 8).

El homenaje espontaneo se repite
cada vez que un soldado cae; a menu-
do ademds de personas, se agolpan
ambulancias, camiones de bomberos
o coches de policia sobre los pasos su-
periores. Posteriormente carreteras de

otras provincias han pasado a denomi-

narse de los Héroes si bien ya de una

manera puramente simbdlica.

La moneda (Figura 9) catalogada
como KM 1198 es una NCLT de plata,
ha sido disefiada por S. Witten con la
ayuda del mayor C. Gauthier y acu-
Aada por la ceca Real de Canadd en
2011. Su descripcion es:

« Anverso: comun a buena parte de
las monedas canadienses, con la
efigie de la reina Isabel Il (jefe del
Estado) bordeado por su nombre
en inglés y titulatura en latin (se-
gun un disefio de S. Blunt).

« Reverso: denominacion del pais,
condecoracion entregada a la fa-
milia de los caidos Memorial Cross,
valor en cifra y denominaciéon de
la unidad monetaria. Paso supe-
rior sobre calzada poblado por
vehiculos y personas que exhiben
banderas del pais; al fondo la hoja
de arce, simbolo nacional.

La tirada es de 25.000 ejem-
plares con didmetro D = 34 mm y
peso de 15,67 g, acuinada en plata
pura (999 milésimas de ley); el mar-
gen obtenido con la venta de esta
moneda (en la ceca cuesta setenta
dolares y su valor facial son diez) se
destina a obra social relacionada
con las Fuerzas Armadas.

3.2.5. Estados Unidos, KM 599: Via
de la Cordillera Azul

En el mismo afo de 1935 en que se
inauguraba la carretera austriaca que
nos ha ocupado, comenzaba la cons-

| —

Figura 9. Canadd, KM 1198, 10 CAD, afio 2011

truccion de otra, en los Estados Uni-
dos, que tardaria cincuenta y dos afios
en completar un recorrido de 755 km
entre los parques nacionales de She-
nandoah (Virginia) y de las Grandes
Montanas Humeantes (Carolina del
Norte). La carretera discurre aproxi-
madamente por el eje del sistema
montafoso conocido como Blue Rid-
ge o Cordillera Azul, que constituye
la provincia fisiografica central de los
Apalaches.

Esta via forma parte de las denomi-
nadas National Parkways ® que depen-
den del Servicio de Parques Naciona-
les y que supone para la carretera y
para los terrenos que la rodean, un ni-
vel de proteccién especial que implica
limitaciones de uso. La red compren-
de aproximadamente una decena de
itinerarios que no suelen superar los
50 km, salvo en dos casos en que se
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Figura 10. Via de la Cordillera Azul: desde su concepcidn, la carretera se ha destinado al uso turistico y recreativo

superan los 700 km, la Liberty Road y
la que nos ocupa, que es la mas larga
de esta peculiar red. Estas vias han sido
definidas especificamente para su uso
y disfrute con fines recreativo o turis-
tico y discurren por el interior o unen
parques nacionales, o lugares de inte-
rés historico (Figura 10).

Aunque habria que remontarse a
finales del s XIX para ver el nacimiento
de la primera de las Parkways, la mayo-
ria se iniciaron en la década de 1930
bajo la denominada politica New Deal,
con la que en la presidencia de Roose-
velt se pretendi6 relanzar la economia
norteamericana, maltrecha por la crisis
de 1929. Asi en esta carretera se utili-
zaron fundamentalmente empresas,
materiales y mano de obra locales, e
incluso intervinieron en su construc-
cién objetores de conciencia durante
la Segunda Guerra Mundial. A dia de
hoy es uno de los elementos del siste-
ma de Parques Nacionales de los Esta-
dos Unidos que recibe mayor nimero
de visitas.

La moneda (Figura 11) forma parte
de la serie America’s Beautiful National
Parks, mas conocida como America the
Beautiful que entre 2010 y 2021 esta

Figura 11. Estados Unidos, KM 599, 0,25 USD, afo 2015

dedicando a los parques nacionales

una moneda de un cuarto de ddlar, a

razén de una por estado o territorio y

a un ritmo aproximado de cinco anua-

les. La moneda representa la Blue Ridge

Parkway que transita por dos estados,

pero que ha sido elegida por el de Ca-

rolina del Norte.

Es una moneda conmemorativa
destinada a la circulacién, disefiada
por F. Morris, grabada por J. Menna y
acunada en las cecas de Denver y Fila-
delfia en 2015, que ha sido catalogada
como KM 599, aunque como se indica
mas adelante existe una variante NCLT
a la misma.

La descripcién de la moneda es:

« Anverso: comun a las monedas de
un cuarto de dodlar, es decir, busto
de perfil de George Washington
hacia la izquierda junto a la pala-
bra Liberty, denominacion del pais,
lema nacional In God We Trust, valor
en letra y marca de ceca (letras P
para Filadelfia, D para Denver).

- Reverso: borde comun a la serie
formado por leyenda con la de-
signacion del motivo, nombre del
estado al que representa, fecha y
lema del escudo nacional E Pluribus
Unum. El motivo escogido es una
seccion de carretera a media ladera
en curva suave entre dos tuneles,
que incorpora elementos vegeta-
les: flores en la boca del tunel mas
cercanoy coniferas sobre la monte-
ra del que constituye el fondo de la
imagen.

La tirada es de 830,8 millones de
ejemplares (marcas de ceca D = Den-
ver =505,2M, P = Filadelfia = 325,6M),
estd acuiada en cuproniquel, su dia-
metro es D = 24,26 mmy pesa 5,67 g.

La variante NCLT, catalogada
como KM 599a con una tirada en el
entorno del medio milléon de ejem-
plares, estd acunada en la ceca de
San Francisco (marca de ceca S) en
plata de 900 milésimas de ley, pre-
senta los mismos motivos y tamafo
y pesa 6,25 g.

3.3. LA CARRETERA COMO
TRASFONDO

Hasta aqui las monedas dedica-
das a la carretera como tal, de que
tenemos constancia. Existen, no
obstante, otras en las que aparecen
carreteras, que se dedican a institu-
ciones relacionadas con ella, o que
guardan algun tipo de relacién con la
carretera, que se tratan simplemente
de presentar de manera no exhausti-
va en lo que sigue.

«  Puentes: la numismatica ha sido
mas generosa en la representa-
cion de puentes que de carrete-
ras propiamente dichas, no cabe
duda de que los valores estéticos
del puente pueden resultar muy
adecuados para su representa-
cién numismatica.

Dado que algunos de los puentes

en cuestion lo son de tipo carrete-

ro, es forzoso referirse a ellos, aun-
que el motivo que se representa
no sea la carretera que soportan
sino, en general, una vista del
puente desde fuera del mismo.

Hay decenas de ejemplos, por re-

ferirnos a uno espanol de circula-

cion, podriamos citar la moneda

de cincuenta pesetas dedicada a

Extremadura (KM 921, 50 ESP, afio

1993) en cuyo anverso se repre-

senta un puente que fue carrete-

ro hasta hace unas décadas, el de

Alcantara (Figura 12).

- Instituciones relacionadas con
la carretera: paises como Tailan-
dia (Figura 15) han dedicado dos
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Figura 13. Espana
KM 922 Camino de
Santiago, anverso

Figura 12. Espana
KM 921 Puente de
Alcantara, anverso

monedas a su Administracién de
Carreteras (nonagésimo aniver-
sario: Y 383, 10 THB, ano 2002;
centenario®. 20 THB, afio 2012),
mientras que ltalia que dedicé
una (Figura 14) al quincuagésimo
aniversario de la Policia de Trafi-
co (KM 187, 500 ITL, afio 1997).

« ltinerarios histoéricos / Camineria:
diferentes paises han acunado mo-
nedas relacionadas con estos te-
mas, entre las que pueden citarse
como ejemplos la estadounidense
(Figura 16) dedicada al cuarto cen-
tenario de la ruta de Alvar Nufez
Cabeza deVaca (KM 172,0,5 USD,
ano 1935), la espanola (Figura 13)
de cien pesetas alusiva al Camino
de Santiago (KM 922, 100 ESP, afio
1993), las series' china y kirguiz
sobre la ruta de la Seda o la pola-
ca relativa a la del Ambar (Y 410,
2PLNeY411,20PLN ano 2001).

« Varios: Por ultimo, hay veces en
que la carretera aparece como
un trasfondo, que no puede sos-
layarse, pero que no podemos
considerar como motivo funda-
mental de la moneda, asi puede
citarse la polaca (Figura 17) del
sesquicentenario de las indus-
trias del gas y del petréleo en
que, como derivado del petré-
leo, una carretera conduce a una
ciudad (Y 469, 10 PLN, afio 2003)
y que, pese a que es una de las
representaciones mas claras de
una carretera en la numismatica,
sélo la podemos incluir en este
aparatado final.

Figura 14. Italia KM 187
Policia de Tréfico, re-
verso

Figura 15. Tailandia
Y 383 Departamento
de Carreteras, reverso

4.- EPILOGO

En este articulo se han presenta-
do las pocas monedas de que tene-
mos constancia, que la numismatica
contempordnea ha dedicado a la
carretera en cualquier pais del mun-
do. Son sélo cinco tipos de entre los
aproximadamente veinticinco mil
que han visto la luz en el siglo XXI; si
se quiere, con algo de generosidad
por nuestra parte, algunos tipos mas
si incluimos las carreteras de algun
escudo nacional, las instituciones re-
lacionadas y algun otro raro ejemplo.

Mucho mas frecuentes son las re-
presentaciones de puentes, a veces
carreteros, aunque el hecho de que lo
sean resulte una cuestién meramen-
te incidental. Por otra parte, un medio
que es hermano del nuestro, el ferro-
carril, ha sido mucho mejor tratado
por la numismatica, que le ha dedi-
cado decenas de ejemplos, desde
primeras lineas de cada pais o itinera-

Figura 16. Estados Unidos
KM 172 Ruta de Cabeza de
Vaca, reverso

Figura 17. Polonia Y 469
Industria del petrdleo, an-
verso

rios concretos a vistosas locomotoras
histéricas o trenes de alta velocidad
sobre sus caminos de hierro.

Si se analiza el articulo que aca-
bamos de leer, puede uno llegar a
la facil conclusién de que (casi) to-
das las carreteras que cuentan con
una moneda conmemorativa son
carreteras con nombre propio y con
una historia detrds, de las que tanto
Espafia como Hispanoamérica cuen-
tan con una buena némina y desde
luego no menos interesante que las
que hemos tratado de exponer bre-
vemente, por ello no quisiéramos
terminar sin lanzar estas preguntas:
iSeria posible dedicar una moneda,
por ejemplo, a la Ruta de la Plata? ;Y
a la Carretera Panamericana, incluso
de forma simultanea por todos los
paises que comparten este itinera-
rio?, los aficionados a la numismatica
de todo el mundo lo agradeceriamos
y creemos que estas y otras carrete-
ras, bien lo merecen.«*

7 Taly como ocurria con el de Laos, el escudo nacional de Corea del Norte estd muy relacionado con la ingenie-

ria civil pues en su centro aparece la presa y central hidroeléctrica de Sup’ung

8 Por mayor simplicidad en la lectura del texto dedicado a la moneda Estados Unidos KM 599, se incluyen como

nota al pie las traducciones aproximadas de los términos en lengua inglesa que aparecen en este epigrafe.

- Parkway: se ha traducido en ocasiones como “via parque’, si bien este término se utiliza asimismo

en lengua espafola con acepciones diferentes del concepto estadounidense que, quiza no debiera

traducirse.

- Liberty/Liberty Road: Libertad/carretera de la Libertad

- America’s Beautiful National Parks: Los Bellos/Hermosos Parques Nacionales de América (esta Ultima,

en realidad, por EE.UU.)

- America de Beautiful: América (por EE.UU.) la bella/hermosa

- In God We Trust: En Dios confiamos. Lema de los EE.UU, oficialmente adoptado como tal en 1956,

aunque con diferentes referencias previas.

- E Pluribus Unum: De/a partir de muchos, uno (del latin). Este lema alude a la formacion de un solo

pais a partir de las Trece Colonias

9 Afecha de redaccion de este articulo esta moneda se encuentra pendiente de asignacion de codigo de catalogo

10 Las rutas de la Seday del Ambar han tenido reflejo asimismo en la numismatica de la dependencia neozelandesa

de Niue
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Actividades del Sector

XIll Jornada Nacional de Asefma

Asfalto 4.0, una respuesta a los desafios sobre
movilidad y sostenibilidad

adrid acogié el 30 y 31 de

mayo la Xlll Jornada Nacional
de Asefma sobre el concepto de asfalto
4.0 como respuesta a los desafios sobre
movilidad y sostenibilidad. Con este
lema, la entidad ha querido destacar
la necesidad de adaptar el sector de la
pavimentacion asfaltica al modelo de in-
dustria 4.0, cuya base es la digitalizacion
y coordinacion cooperativa en todas las
unidades productivas.

Bajo este paraguas conceptual, en
esta decimotercera edicién se presenta-
ron iniciativas de transformacion digital
que se estan desarrollando en el mundo
de la pavimentacion desde la etapa de
proyecto y licitacién, a la de fabricacion,
extendido y compactacion, control de ca-
lidady a la posterior fase de explotacion.

En la inauguracién, Manuel Nifo,
entonces secretario general de infraes-
tructuras de Fomento, comentd las no-
vedades de la nueva ley de contratos
del Estado para el sector de la carretera.
Y expresd en qué medida da respuesta
a las demandas de Asefma para que las
licitaciones estimulen la innovacién y “la
mejor técnica disponible’, frente a crite-
rios basados Unicamente en el precio.

Por su parte, las mesas redondas
recogieron un rico debate entre admi-
nistraciones publicas, contratistas, pro-
veedores de maquinaria, empresas de

ingenieria y universidades, entre otros,
sobre como la transformacion digital se
esta abriendo paso en el sector.

Entre las novedades de esta edicion
se encuentran las sesiones digitales di-
rigidas por el coordinador del grupo de
trabajo 1 (GT-1) de ASEFMA Francisco
José (Curro) Lucas con el apoyo de los
ingenieros Ricardo Bardasano (Paveing)
y Mercedes Castro (Plataforma Tecnolo-
gica Espafola de la Carretera, PTC). En
dichas sesiones, cuyo seguimiento fue
posible desde la web www.itafec.com,
se comentaron aspectos técnicos de la
jornada, se entrevistaron a conferencian-
tes y se informd sobre el desarrollo del
debate online.

Reconocimientos y premios

Egbert Beuving, secretario general
de la asociacion europea de pavimentos
asfalticos EAPA, impartié una conferen-
cia inaugural sobre tendencias y desa-
fios en el campo de la pavimentacion. Al
terminar, el presidente de Asefma, Juan
José Potti, le entregéd un objeto con-
memorativo en reconocimiento a sus
actividades internacionales en el seno
de EAPA, entidad a la que esté estrecha-
mente vinculado desde hace casi una
década y desde donde ha promociona-
do el uso de pavimentos asfalticos.

o 4.0 una respuesta a Igghuevos
*enibil
--

e movilidad y

9

En la sesion de comunicaciones li-
bres de la jornada se presentaron las 6
comunicaciones seleccionadas por el
Comité Técnico de Asefma entre las 22
enviadas a concurso, que también fue-
ron sometidas a valoraciéon popular me-
diante un sistema de votacién online. De
ellas fue elegida como “mejor comuni-
cacion 2018" el trabajo “Evaluacion de la
resistencia a la fisuracién de las capas de
rodadura ultrafinas utilizadas en la con-
servacion de pavimentos” desarrollado
en la Universidad Politécnica de Catalu-
fia (UPC) y presentado por el catedratico
Rodrigo Miré.

Durante la jornada también se entre-
garon los premios #PhotolRMD2018 a
las fotografias mas representativas de la
necesidad de conservar las carreteras. El
certamen lanzado por ASEFMA en cola-
boracién con Canon Espafa con motivo
del Dia Internacional de la Conservacién
de Carreteras (IRMD 2018) conté con la
participacion de 39 autores, que presen-
taron en conjunto 112 fotografias desde
las redes de Twitter y Facebook.

La XIIl Jornada Nacional de ASEFMA
marcé un nuevo hito en la transforma-
cion digital del sector de las carreteras.
En la manana en que se abrio el evento
cientos de usuarios emitieron mensa-
jes con hashtag #XlllJornadaASEFMA
logrando situarlo entre los diez temas
mas hablados en Twitter Espaia. En total
371 usuarios participaron en el debate
online del 30 al 31 de mayo mediante la
emision de 3.736 mensajes, que llegaron
a una audiencia estimada en 578.670
usuarios y alcanzaron 24.080.216 im-
presiones. Del total de participantes, 55
fueron candidatos al premio Asfaltero
4.0 lanzado por ASEFMA para reconocer
a la persona mas activa e influyente en
Twitter durante su Xlll Jornada Nacional,
siendo el ganador el ingeniero Ricardo
Bardasano.
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JORNADA DE DIGITALIZACION DE LA
CARRETERA ORGANIZADA POR PTCarretera

| sector de la carretera no es aje-
no al reto que supone la implan-
tacion del concepto Industria 4.0 en sus
diversas areas de actividad. Conscientes
de la necesidad de abordar este desafio
tecnoldgico, la Plataforma Tecnoldgica

Espanola de la Carretera (PTC) organizé

el pasado 6 de una jornada sobre trans-

formacion digital que se celebré en la

Academia de Artes y Ciencias Cinemato-

graficas.

En la inauguracién participaron D2
Rosalia Bravo (Subdirectora General de
Proyectos del Ministerio de Fomento
y D. Juan José Potti (Presidente de la
PTC). En ella se abordo, entre otros te-
mas, como el uso de metodologias BIM
puede suponer un cambio disruptivo en
el sector permitiendo que la innovacién
sirva de palanca para conseguir una ges-
tion optimizada de las infraestructuras
de carreteras.

Los antecedentes que han impulsa-
do a PTCarretera a promover este evento
son los siguientes:

« A nivel internacional ya hay expe-
riencia practica, no tratdndose de
modelos tedricos muy lejanos a la
aplicacién practica. Es mas, diversas
administraciones publicas espanolas
y empresas estan llevando a cabo ex-
periencias piloto, lo que da cuenta de
la disponibilidad de capacidad tec-
noldgica de los técnicos espaioles.

« La necesidad de estandarizar. Preci-
samente, como se cita en el punto
anterior, el desarrollo de diversas ini-
ciativas puede conducir a modelos
estancos que no parece sea lo mas
util ni provechoso.

« La muy favorable relacién riesgo be-
neficio, teniendo en cuenta que el
valor patrimonial de las carreteras
interurbanas de Espana puede ron-
dar los 185.000 millones de euros.

La Jornada de Digitalizacion de la
Carretera permitié conocer el sentir de
administraciones publicas nacionales,

autondmicas y regionales, de empresas
de ingenieria, constructoras, empresas
del sector TIC, auscultadores, empresas
concesionarias de los servicios de ex-
plotacién integral de las carreteras y, en
general, a todos los profesionales que
participan a lo largo del ciclo de vida de
la carretera.

Numerosas fueron las cuestiones tra-
tadas y debatidas pero, por destacar las
mas prominentes, se podria citar que:

« Es necesario un liderazgo institucio-
nal. El liderazgo de las iniciativas lo
deben llevar a cabo las administra-
ciones publicas, permitiendo la cola-
boraciéon en el desarrollo de todos los
actores relevantes.

« El primer paso es la estandarizacién
de modelos para evitar el desarrollo
de plataformas que sean incompati-
bles entre si.

« Lametodologia BIM no es un fin, sino
un medio para gestionar mejor las in-
fraestructuras.

+ Los mayores beneficios de la trans-
formacion digital se pueden dar en
la fase de explotacion, por lo que hay
que ser especialmente cuidadosos
en estructurar modelos que generen
continuidad entre las diversas fases
del ciclo de vida de la carretera. Tam-
bién hay que recordar que el foco fi-
nal se ha de poner en el ciudadano,
bien porque reciba mejores servicios
y/o porque dichos servicios se pue-
dan prestar con un coste inferior.

« Para conseguir una implantacion re-
lativamente rdpida seria necesario
que se organicen proyectos piloto
que permitan ver in situ los posibles
conflictos técnicos que la metodo-
logia BIM puede tener en el caso de
infraestructuras lineales.

« El capital mas importante son las
personas, bien porque sean capaces
de liderar el cambio como por la ne-
cesidad de proporcionar formacion e
incentivar a los técnicos para que se
puedan integrar en un modelo que
supone un cambio tan drastico.

« Se dispone de tecnologia operativa
que puede permitir hacer inventaria-
dos digitales de las infraestructuras
en servicio con estructuras compati-
bles con modelos BIM.

« El funcionamiento de metodologias
BIM conduce a la necesidad de en-
tornos de trabajo colaborativos en
los que la transparencia sea un valor
habitual.

Existe un consenso en que es un pro-
ceso que hay que abordar sin demora.
Queda por concretar de qué forma se
pueden articular iniciativas agiles y ope-
rativas para conseguir los objetivos de-
seados.

Los videos y presentaciones de la
jornada se pueden visualizar a través del
siguiente enlace:

www.ptcarretera.es/jornada-de-digi-
talizacion-de-la-carretera/
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RUTAS se actualiza

Desde la redaccion de la ATC nos complace
mostraros la nueva edicidon de larevista RUTAS.

Desde hace ya tiempo que los dispositivos mé-

/" viles y electrénicos estan presentes en nuestra

vida diaria. El acceso'es mas rapido, directo y
eficaz que en otros formatos. Por esto quere-
mos presentaros la edicion Digital de RUTAS,
creada especialmente para adaptarse a los
nuevos tiempos.

No obstante, seguimos editando la revista en
modo impreso, para todos aquellos amantes
del papel y de la lectura tradicional.

Y como novedad, traemos una renovacion del
historico para que no te pierdas ningun articu-
lo. Todo estoy mucho mas lo puedes encontrar
en nuestra pagina web:

www.atc-piarc.com
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Reunionidel Comite Ejecutivo
- de L@HAER@ y DIRCAIBEAT™

Como es habitual, en primave-
ra tuvo lugar la primera de las
dos reuniones anuales que celebra
el Comité Ejecutivo de la Asociacion
Mundial de la Carretera (PIARC). Pre-
viamente a la misma se celebré la re-
unién de la Comision de Planificaciéon
Estratégica.

Como ya sucediera en contadas
ocasiones, en paralelo a las reuniones
de PIARC, se celebrd la reuniéon del
Consejo de Directores de Carreteras e
Iberia e Iberoamérica, DIRCAIBEA, y en
base a ello, se mantuvo una interesan-
te sesién de Debate sobre la innova-
ciéon en la infraestructura vial.

El Director General de Carreteras,
D. Jorge Urrecho Corrales, acudi6 a la
reunion del Consejo de DIRCAIBEA en
representacion de Espafia. Y Dia. M2
del Carmen Picon Cabrera, miembro
del Comité Ejecutivo y de la Comisién
de Planificacién Estratégica, asi como
D. Oscar Gutiérrez-Bolivar Alvarez,
coordinador del tema estratégico de In-
fraestructura, a las reuniones de PIARC.

Todo ello tuvo lugar en el incom-
parable marco de la ciudad de Campe-
che, en el Golfo de México, dado que
D. Oscar Radl Callejo Silva, Subsecreta-

rio de Infraestructura en la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes del
Gobierno de México, ejerce actualmen-
te la presidencia de DIRCAIBEA Yy la pre-
sidencia de la Comisién de Planificacion
Estratégica de PIARC, ademas de ser
miembro de su Comité Ejecutivo.

En las reuniones de la Asociacion
Mundial de la Carretera se reviso la
marcha de los trabajos actualmente
en curso del ciclo 2016-2019, que cul-
minard con el Congreso Mundial de
Carreteras que se celebrard en Abu-
Dabi en el mes de octubre de 2019. A
lolargo de este ciclo se espera obtener
54 nuevos informes, un 20% mas que
en el ciclo anterior. Con la incorpora-
cién de un Director Técnico a la Secre-
taria General de la Asociacion Mundial
y el refuerzo de los mecanismos de
control de calidad, se esta avanzando
en el objetivo de que dichos informes
estén disponibles en los tres idiomas
de trabajo de la Asociacién -inglés,
francés y espafol-, coincidiendo con
la celebracion del Congreso Mundial,
Yy no se repitan retrasos como los acae-
cidos en los ultimos ciclos de trabajo.

Durante el ciclo 2016-2019 mas
de 1.200 expertos forman parte de

los 18 Comités Técnicos y 4 Grupos
de Trabajo, que conforman la es-
tructura de trabajo de la Asociacion,
distribuidos en 5 Temas Estratégicos:
“Gestion y finanzas”, “Acceso y movi-
lidad", “Seguridad’, Infraestructura” y
“Cambio climatico, medioambiente y
catdstrofes”. Asimismo, se dio cuenta
del lanzamiento de un nuevo Grupo
de Trabajo, aprobado en la dltima re-
unién del Consejo de la Asociacién:
“Vehiculos auténomos: retos y opor-
tunidades para los operadores vy las
administraciones de carreteras”
Adicionalmente, el programa de
Seminarios y Conferencias, se estd
desarrollando de una manera mas
efectiva durante este ciclo. De acuer-
do con las normas de trabajo estable-
cidas, cada Comité Técnico debe pre-
parar y celebrar durante este periodo
dos Seminarios Técnicos en paises de
bajos y medios ingresos. Ademas de
ello, se han incrementado las Confe-
rencias en el resto de paises que no se
incluyen en dicha categoria, para las
cuales no existe ninguna exigencia de
celebracion, pero que han puesto de
manifiesto el gran interés existente en
el sector de la infraestructura en esta
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forma de intercambio y actualizacién
de conocimientos y experiencia. En
Espafa se han celebrado dos de estas
conferencias, en el aflo 2017 y 2018,
organizadas por el Comité de Puen-
tes y el Comité de Carreteras Rurales
y Movimientos de Tierras, respectiva-
mente.

Durante la reunion del Comité Eje-
cutivo se debatié ampliamente sobre
el valor anadido que para el desarro-
llo de las actividades de la Asociacion
Mundial brinda la existencia de un
Director Técnico, puesto que actual-
mente ocupa D. Miguel Caso-Florez.
La Asociacién Técnica de Carreteras
ha jugado un papel fundamental en
la puesta en marcha de esta iniciativa,
que ha cumplido con las mejores ex-
pectativas.

No obstante, el tema fundamental
de las reuniones de PIARC fue la apro-
bacién de la nueva estructura y proce-
sos del préximo Plan Estratégico 2020-
2023, y el lanzamiento de la redacciéon
de dicho Plan, tareas encomendadas
a un Grupo de Trabajo integrado por
miembros de la Comision de Planifica-
cién Estratégica y liderado por Ma del
Carmen Picon.

La carretera es una parte funda-
mental del sistema de transporte,
sistema que estd evolucionando de
forma muy rapida por la irrupcion de
nuevas tecnologias, por el cambio en
los modelos de gestion o por la ma-
yor percepcion de la movilidad como
servicio al usuario, pero que al mismo
tiempo requiere continuar avanzan-
do en materias tradicionales como la
seguridad vial o el cuidado del medio
ambiente, entre otros.

Asi, con el objetivo de mejorar el
servicio que da a sus miembros, la
Asociacién Mundial de la Carretera
esta realizando un deliberado esfuer-
zo para adaptarse al entorno acelera-
do de hoy en dia, tomando medidas
para adoptar un enfoque mas orien-
tado hacia el futuro en la planificaciéon
estratégica. Para ello se han optimi-
zado la estructura y los procesos del
nuevo Plan Estratégico, persiguiendo
los objetivos de flexibilidad y utilidad,

a la vez que se asegura la calidad. Las

principales novedades consisten en:

« La definicién de un Plan Estratégi-
co que pueda incorporar adecua-
damente:

- los hallazgos del ciclo anteriory
- las nuevas necesidades emer-
gentes de los miembros a lo
largo del ciclo de trabajo.
Lo que puede ser realizado me-
diante la creaciéon de nuevos Gru-
pos de Estudio o mediante los de-
nominados Proyectos Especiales, o
incluso mediante el ajuste de los
términos de referencia de los Co-
mités Técnicos.

« La obtenciéon de resultados mas
diversificados y de forma mas fre-
cuente durante el ciclo de trabajo.
La elaboracién del nuevo Plan Es-

tratégico tiene un recorrido de apro-

ximadamente 18 meses de trabajo,
en el que se consultara internamente

a todos los que forman parte de la

Asociacion Mundial y externamente a

aquellas organizaciones y entidades

relacionadas con las infraestructu-
ras, el transporte y, en general, con la
promocién del desarrollo econémico

y social, al objeto de conocer cudles

son las necesidades relacionadas con

la infraestructura y el transporte por
carretera a abordar en el siguiente
ciclo de cuatro afnos. La aprobacién
del esquema inicial se realizard en el
proximo mes de octubre, en la reunion
del Consejo que se celebrara en Yoko-
hama, y la aprobacién del documento
completo en el Consejo de 2019, que

se celebrard previamente al Congreso
Mundial de Carreteras, en Abu-Dabi.

Por su parte, en la reunién del Con-
sejo de Directores de Carreteras de Ibe-
ria e Iberoamérica se abordé el tema
de la adaptacion y resiliencia de la in-
fraestructura carretera en Iberoaméri-
ca ante fendmenos meteoroldgicos ex-
tremos y se aprobd una actualizacién
del Plan de Accién entre DIRCAIBEA
y PIARC, ya que el anterior databa de
2011y algunas de las acciones alli pro-
puestas habian sido ya completadas.

El Debate conjunto entre ambas
organizaciones, basado en el tema
de la Innovacion, se inicié con una
intervencién del Secretario de Comu-
nicaciones y Transportes, D. Gerardo
Ruiz Esparza. A continuacién se reali-
zaron diversas presentaciones de las
actuaciones en esta materia en paises
como Estados Unidos, China, México y
Espana. En el caso espanol, el Director
General de Carreteras presenté el Plan
de Innovacion del Ministerio de Fo-
mento, 2017-2020.

La realizacién en paralelo de las re-
uniones de ambas organizaciones, e in-
cluso conjunta en algunas actividades
como el debate, la visita técnica y al-
gunos actos sociales, permitié profun-
dizar en su conocimiento mutuo, asi
como estrechar lazos entre las distintas
administraciones de carreteras. <

Mas informacion en:
www.piarc.org/es

Fotografias obtenidas en:
www.flickr.com/photos/piarc
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Reunion del Comité Tecnico D.4
“Carreteras Rurales y Movimientos
de Tierra” de PIARC

Aurea Perucho
Miembro del Comité. DA.

Roberto Sandoval

Presidente del Comité. D.4.

Coordinadora del tema de trabajo sobre materiales locales

Los pasados 17 y 18 de abril
tuvieron lugar en Madrid la
52 reunién del Comité Técnico D.4
Carreteras rurales y Movimientos de
Tierra de la PIARC. Estas reuniones se
enmarcan dentro del periodo 2016-
2019, que abarca desde el Congreso
Mundial de Seul de noviembre de
2015 hasta el que se celebrard en
Abu Dabi en octubre de 2019. Este
encuentro tuvo lugar en las aulas el
edifico CETA (Centro de Estudios de
Técnicas Aplicadas) C/Alfonso XII, 3
del CEDEX. Acudieron 17 delegados
de 12 paises, todos ellos miembros
del Comité, asi como el coordina-

dor general de todos los comités del

Tema Estratégico D, relativo a Infraes-

tructura, Oscar Gutiérrez Bolivar.
Dentro de este Comité Técnico y

en este periodo, se estan abordando
los tres temas de trabajo de acuerdo
al siguiente detalle:

« TemaD.4.1 Exposicién de Es-
tructuras de Obras de Tierra y Ca-
rreteras Rurales al Cambio clima-
tico

« TemaD.4.2 Materiales
practicas y técnicas

« TemaD.4.3 Gestion de Obrasde
Tierra
Inaugurd las reuniones el presi-

locales,

dente del Comité, Roberto Sando-
val, y la primera sesién se inicié con
la presentacién de algunos nuevos
miembros que se incorporaban, se
continué con la aprobacién de la
agenday con la lectura y aprobacién
del Acta de las reuniones anteriores,
que se habian mantenido en Puerto
Elizabeth, Sudafrica, en noviembre
de 2017. En las sesiones siguientes
se abordaron, tanto de forma con-
junta como en sesiones paralelas de
los subcomités, los tres temas de tra-
bajo. A continuacién, se indican los
principales aspectos a resaltar de los
temas tratados.
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Tema D.4.1 Exposicion de Es-
tructuras de Obras de Tierra y Ca-
rreteras Rurales al Cambio climati-
co.

Este grupo de trabajo, coordina-
do por Véronique Berché, presen-
t6 los avances realizados hasta ese
momento en el marco del comité TC
D4 de la AIPCR sobre el impacto del
cambio climatico en los movimien-
tos de tierra y las pequefas obras
hidraulicas. Luego de una breve sin-
tesis de los trabajos ya realizados du-
rante las sesiones anteriores, las pri-
meras lineas de pensamiento seran
discutidas y analizadas con la idea de
COMPARABILIDAD CLIMATICA, ya sea
en disefio, en ejecucidn o en etapa
de gestion. Para seguir este concep-
to, una seccién transversal estandar
del camino se dividié en diferentes
grupos o temas. Se realizé un andlisis
de los efectos del cambio climatico
en cada parte de la carretera (cluster)
de acuerdo con los materiales uti-
lizados y la caracteristica dedicada.
Se expusieron algunas conclusiones
preliminares.

Tema D.4.2 Materiales locales,
practicas y técnicas.

Este grupo de trabajo, coordina-
do por Aurea Perucho, presenté los
avances realizados hasta ese mo-
mento, principalmente evaluando
los extensos trabajos previos reali-
zados en el seno de PIARC en perio-
dos anteriores y los resultados de la
encuesta realizada unos meses atras
relativa a los tipos de materiales lo-
cales y marginales existentes en cada
pais y la utilizacién que se hace de
los mismos en los distintos paises,
asi como a las normativas existentes
en cada pais relativas a las caracteris-
ticas técnicas de los materiales utili-
zados en terraplenes de carreteras y
su forma de definir la marginalidad
de un material. Asimismo, dentro de
los materiales locales y marginales se
considera el estudio de residuos in-
dustriales y de demolicion. En las re-

uniones se debatié sobre los puntos
a incluir en el informe final a realizar
sobre el tema y la extensién del con-
tenido de los mismos. Como parte
del trabajo del grupo, se han recopi-
lado casos de uso de materiales mar-
ginales en terraplenes de carretera,
a fin de ver qué tipos de materiales
se estan empleando en el momento
actual y de qué manera se estan co-
locando en terraplenes de carretera.
Se concluyé que la recopilacion de
casos de uso es de gran interés, por
lo que se decidié continuar avanzan-
do en el tema buscando nuevos ca-
sos que puedan aportar mas datos.

Tema D.4.3 Gestion de Obras de
Terraceria

Se analizé la gestion caminos ru-
rales, bajo volumen y no pavimenta-
dos en lo que se refiere a movimiento
de tierras, terraplenes, cortes, obras
de terraceria, experiencias a través
de casos de estudio y su afectacion al
entorno y su medioambiente.

Otras Actividades del CT D4

Se planificaron las préximas reu-
niones, que se celebraran en Tunez
en el mes de noviembre de 2018 y
en Alemania el primer semestre de
2019.

Por otra parte, el Comité realizd
dos visitas técnicas a las instalacio-
nes del Laboratorio de Geotecnia

del CEDEX, anexo al edificio CETA.
En la primera de ellas, que fue guia-
da por Aurea Perucho, jefa del Area
de ensayos de laboratorio, se visita-
ron las instalaciones mas singulares
del laboratorio, relativas a las célu-
las de corte directo de materiales de
grandes tamanos y residual y a los
equipos de dinamica de suelos. En la
segunda, los miembros del Comité
visitaron las instalaciones del Cajén
Ferroviario donde les acompané José
Estaire Gepp, jefe del Area responsa-
ble de los ensayos de secciones ferro-
viarias que se realizan en el mismo,
quien explicé las principales carac-
teristicas de este laboratorio a escala
real, los trabajos realizados, asi como
los previstos para los préoximos anos.

Los dos dias siguientes a las re-
uniones del CT D4, se celebré en el
CETA el IV Seminario Internacional:
Obras de Tierra en Europa, en el que,
entre otras, hubo dos conferencias
sobre dos de los temas de trabajo
del Comité, la Exposicion de Estruc-
turas de Obras de Tierra y Carreteras
Rurales al Cambio climatico y el Uso
de Materiales Locales, que fueron im-
partidas por las coordinadoras de los
temas de trabajo, respectivamente.
Por otro lado, algunos de los miem-
bros del CT D.4, Osvaldo Aguayo de
Chile, Victor Arévalo de Peru, Maria-
no Barone de Argentina, realizaron
presentaciones relacionadas con los
temas que el comité viene desarro-
llando. <
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MADRID 19Y 20 DE ABRIL DE 2018

Alvaro Parrilla Alcaide

Ingeniero de Caminos,Canales y Puertos del Estado
Direccién General de Carreteras, Ministerio de Fomento

| Seminario Internacional
Obras de Tierra en Europa
se celebré en Madrid los dias 19y
20 de abril de 2018, como cuarto
de la serie homoénima (Paris 2005,
Londres 2009, Berlin 2012) dedi-
cada a la evolucion del proyecto,
construcciéon y conservacion de las
obras de tierra en el Viejo Conti-
nente. En este sentido, reconocidos
especialistas analizaron y pusieron
al dia los siguientes temas:.
« Normativa europea
« Proyectos y realizaciones especiales
« Andlisis de riesgo geotécnico
- Adaptacion al cambio climatico

« Sostenibilidad y uso 6ptimo de los

materiales locales

La organizacién del Seminario ha
correspondido de forma conjunta a
PIARC, CEDEX, Direccién General de
Carreteras del Ministerio de Fomen-
to, Asociacion Técnica de Carreteras y
ETSI de Caminos Cy P de la UPM y las
sesiones han tenido lugar en el salén
de actos del Centro de Estudios de
Técnicas Aplicadas CETA del CEDEX.
Fue impartido en espafiol e inglés,
para lo que se conté con traduccién
simultanea.

El acto inaugural estuvo protago-
nizado por representantes del CEDEX,

Direccion General de Carreteras y
PIARC.

A continuacién, se pasa revista al
contenido técnico del evento que ha
estado dividido en cinco sesiones y
que ha visto subir al estrado a treinta
y un ponentes de nueve paises, los
cudles han impartido cuarenta con-
ferencias. Las sesiones han contado
con un presidente - coordinador y han
comprendido tanto ponencias como
comunicaciones libres, las primeras
de entre veinte y cuarenta minutos de
duracion y las segundas de unos diez
minutos por intervencién.
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SESION 1.- NORMATIVA
EUROPEA

Desde hace una década, especia-
listas de todo el continente vienen tra-
bajando, bajo los auspicios del Comité
Europeo de Normalizacién CEN, en la
redaccién de una norma sobre obras de
tierra, primer texto de estas caracteristi-
cas que se aborda desde el dmbito euro-
peo. A fecha de publicacion de este arti-
culo esta previsto que en su momento
la norma cuente con hasta nueve partes,
si bien las que se encuentran totalmente
redactadas son las seis primeras.

Dentro de la estructura del citado
organismo europeo, estos trabajos de
normalizaciéon corresponden al comité
técnico CEN TC 396 Obras de tierra, di-
vidido en grupos de trabajo o Working
Groups WG, que ocasionalmente se di-
viden a su vez en grupos de tarea o Task
Groups TG.

La maiana de la primera sesion del
Seminario se dedicé monograficamen-
te al tema y a las comunicaciones aso-
ciadas. Bajo la direccién del presidente
del mencionado grupo europeo, Guy
RAQOUL (Francia) la sesién tuvo la si-
guiente estructura de presentaciones:

+ Las Obras de Tierra como actividad
especifica, Guy RAOUL ofrecio la vi-
sién global de un sector que, como
media, supone entre un 30 y un 40%
del presupuesto de las obras de au-
topista o ferrocarril de alta velocidad
de nueva planta en Europa. Expuso
la necesidad de normalizacién su-
pranacional para el sector y esbozé
la trayectoria del grupo que preside,
cuya idea fundacional data del pri-
mero de los seminarios de la serie
Obras de Tierra en Europa, es decir de
Paris 2005.

«  Norma europea EN 16907 Obras de
Tierra: Aspectos normativos, Benoit
SMERECKI (Francia), como secretario
del grupo, expuso una visién gene-
ral de lo que son tanto CEN como las
normas europeas EN y efectudé una
introduccion global a la estructura
de la que nos ocupa, cuyas seis pri-
meras partes suman mas de cuatro-
cientas paginas.

A continuacién se sucedieron otras
tantas presentaciones para detallar el
contenido especifico de cada una de las
partes de la norma europea actualmen-
te concluidas:

« Parte 1: Principios y reglas generales
cuyo contenido fue sintetizado por
Jean-Pierre MAGNAN (Francia), pre-
sidente del primero de los grupos en
que se divide el comité, WG 1, encar-
gado de la redaccién de esta parte
general de la norma y de la coordi-
nacion de las restantes.

Por no hallarse presentes los lideres
de algunos de los grupos de trabajo,
otras tres partes fueron presentadas por
el mismo ponente
+  Parte 3: Procedimientos constructivos
+  Parte 5: Control de calidad
« Parte 6: Rellenos con material proce-

dente de dragado

Concluyeron las presentaciones con:
o Parte 2: Clasificacién de materiales,

Angel JUANCO (Espafa), delegado

nacional en el WG 2
«  Parte 4: Tratamiento del terreno con

cal y/o conglomerantes hidrdulicos,

Daniel PUIATTI (Francia), presidente

del grupo WG 3 TG 2 que redactd

esta parte

Después intervinieron representan-
tes de dos grupos de trabajo de recien-
te creacion, cuyos textos se encuentran
a un nivel incipiente, pero que en los
préximos afos se incorporaran a la nor-
ma que nos ocupa:

« WG 7:Uso de materiales secundarios y
reciclados en obras de tierra, presen-
tado por Frantisek KRESTA (Republi-
ca Checa)

« WG 8: Métodos de ensayo, por Thi-
baut LAMBERT (Francia)

Por ultimo hemos de sefalar que, no
obstante el ambito formal de la norma,
exclusivamente europeo, su vocacion
es claramente universal y que como tal
ya han expresado su interés en ella pai-
ses de Africa y Asia

Posteriormente se dio paso a las
cuatro comunicaciones libres de esta
sesion:

«  Empleo de materiales tratados con cal
en obras hidrdulicas, Daniel PUIATTI
repitié estrado para pasar revista a
los antecedentes de esta técnica y
centrarse en realizaciones recientes,
que culminaran con la ediciéon de un
boletin ICOLD en 2021.

«  Contribucién del tratamiento con cal
frente a la penetracion de la hela-
da en carreteras, Gontran HERRIER
(Bélgica) en la que, basandose en
los resultados de su tesis doctoral,
mostrd la bondad y adecuacion del
mencionado tratamiento frente al
problema en cuestion.

« Modificacién de las normas técnicas
de ADIF relativas a materiales para
terraplenes y al tratamiento del suelo
con cal, Maria SANTANA y Jose ES-
TAIRE (Espaia), en la que se expu-
sieron las lineas basicas de las mo-

Inauguracion del Seminario a cargo de (de izquierda a derecha): Miguel Caso, director técnico
de PIARC; Roberto Sandoval, presidente del Comité D.4. de PIARC; José Trigueros, director del
CEDEX; y Alvaro Parrilla, presidente del Comité de Geotecnia de la ATC.
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dificaciones de los articulos G0104
Rellenos y GO112 Tratamiento in situ
de suelos con cal del PGP del Admi-
nistrador Ferroviario espanol.

« Modificacién de la norma UIC 719
Obras de tierra y capas de forma fe-
rroviarias segun los principios de la
norma EN 16907 Obras de tierras, José
ESTAIRE ponente de la revisién de
esta norma, de ambito universal, no
bajé del estrado. Expuso las lineas
generales de los trabajos de modifi-
cacién que estd llevando a cabo, en
la que algunos apartados se resuel-
ven por simple mencién a la norma
europea objeto de presentacion, lo
que obviamente le otorga un carac-
ter que rebasa los limites del Viejo
Continente, al menos en el dmbito
ferroviario.

Con estas cuatro comunicaciones li-
bres termind la sesién de la mafana

VISITAS TECNICAS

En las horas del almuerzo se ofre-
cieron visitas técnicas en diferentes ho-
rarios al Laboratorio de Geotecnia y a
la célula de grandes dimensiones para
ensayos de secciones ferroviarias (cajén
ferroviario) del CEDEX, que se llevaron a
cabo, con gran presencia de asistentes,
en sendos pases en espanol e inglés.

La tarde contaria con otras dos sesio-
nes presididas y moderadas por Miguel
CASO (Espana), director técnico de la
PIARC.

José Estaire al frente de la visita del cajon ferroviario del CEDEX, de gran interes entre los asistentes.

SESION 2.- PROYECTOS Y REALI-
ZACIONES ESPECIALES

La ponencia general de esta sesion
Estudios de investigacion sobre geotecnia
ferroviaria en el CEDEX, corrié a cargo
de Fernando PARDO DE SANTAYANA
(Espana), quien paso revista a la vasta
actividad en este campo del centro que
dirige que, presenta como instalacién
sefera y referente mundial en la mate-
ria, el cajon ferroviario, recién visitado
por los asistentes.

Cinco comunicaciones completaron
la sesién:

« Tres proyectos realizados en 2017, Pa-
trick BOISSON (Francia) paso revista
alas grandes cifras de tres tramos de
alta velocidad ferroviaria inaugura-
dos en el pais vecino el pasado afo,
que suman 635 km de lineas y mas
de 100 Mm3 en obras de tierra.

« Relleno hidrdulico para la regasifi-
cadora en el puerto de El Musel. Pro-
piedades y sus correlaciones (Gijon),
Fernando ROMAN (Espana), con una
presentacién relativa a una gran
obra de tierras, un relleno hidraulico
de 250.000 m? en dicho puerto, en
que se llevaron a cabo numerosas
investigaciones y tratamientos del
terreno, pues se requeria una plata-
forma con unos requisitos finales de
calidad, bastante estrictos.

«  Criterios de excavabilidad de macizos
rocosos. Factores de correccion. Su
aplicaciéon a desmontes en pizarras
con areniscas, sin bajarse del estra-

do, Fernando ROMAN expuso su
experiencia en la autovia A-63 en
relacién con algunos de los criterios
de excavabilidad clasicos, para los
que sugirié algunas posibilidades
de correccién mediante laintroduc-
cién de nuevos factores.

« Proceso innovador para optimizar
la estructura de los firmes mediante
la introduccién de fibras de cdfiamo,
Valery FERBER (Francia) expuso su
experiencia en la reduccién del es-
pesor de capas de subbase, previa
mezcla con este tipo de fibras de la
capa subyacente. Baso su propuesta
en ensayos de laboratorio y en algu-
na obra piloto.

- Construccién de plataforma del tren
de altas prestaciones en el tramo
Castejon - comarca de Pamplona,
Navarra, Patricia AMO (Espafa) pre-
sentd un caso de refuerzo del terre-
no mediante geosintéticos en el ci-
miento de terraplenes de hasta 14 m
de altura, que redundé ademas en la
disminucion de los saneos previstos.

SESI()I’\I 3.- ANALISIS DE RIESGO
GEOTECNICO

La ponencia general de la sesién
Andlisis de riesgo geotécnico corridé a
cargo de Laura CALDEIRA (Portugal) di-
rectora del Departamento de Geotecnia
del LNEC, quien expuso el tema yendo
de lo mas general a lo més concreto,
abundé incluso en aspectos normati-
vos y terminé con ejemplos relativos al
analisis de riesgo en obras de tierra ae-
roportuarias en el pais vecino.

Las comunicaciones asociadas a
esta sesion fueron tres:

«  Evaluacion de riesgos geotécnicos en
taludes, terraplenes y tineles de la red
viaria gestionada por la GENCAT, lllan
PANIAGUA y Eugenia ALVAREZ (Es-
pafa), en que se presentd el sistema
de gestién de activos geotécnicos
de esta Red, para el que se utiliza
una herramienta informatica espe-
cifica, interoperable con otros siste-
mas y que puede alimentarse inclu-
so con datos tomados en campo por
personal propio.
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+ Resolucion de fenémenos de subsi-
dencia en terrenos yesiferos mediante
el empleo de puenteos definitivos con
geomallas de alto médulo en el com-
plejo ferroviario Plaza en Zaragoza,
Patricia AMO expuso un caso prac-
tico de utilizacién de geosintéticos
para remediacion de fendmenos
subsidencia en el terreno yesifero
en que se ubica esta plataforma lo-
gistica.

«  Eluso de InSAR como herramienta de
ingenieria forense para evaluar asen-
tamientos en terraplenes de carrete-
ra, Josep RAVENTOS (Espafa) nos
presentd su experiencia mediante
el empleo de esta técnica, basada
en informacién satelital, aplicada a
la medicién de asientos en una au-
topista al SE de Australia, construida
en terrenos lacustres con abundan-
cia de arcillas compresibles y ante-
cedentes de explotaciones mineras
abandonadas.

Asi concluy6 la jornada del jueves
19 de abril, primera de las dos de que
consté el Seminario. El viernes 20 de
abril depararia otras dos nuevas sesio-
nes, presididas por Roberto SANDOVAL
(Bolivia), presidente del comité PIARC
D.4 Carreteras rurales y obras de tierra

SESION 4.- ADI:\PTACION AL
CAMBIO CLIMATICO

Dos ponentes generales ocuparon
el estrado de oradores:

« Exposicion de las obras de tierra y
carreteras rurales al cambio climd-
tico, Véronique BERCHE (Francia)
del CEREMA, coordinadora de este
tema en PIARC, expuso la meto-
dologia de analisis que se esta si-
guiendo en su grupo, que ilustré
con un ejemplo de una carretera
secundaria en su pais.

« Lecciones aprendidas del andlisis
de las necesidades de adaptacion al
cambio climdtico de la red de carre-
teras espanola de titularidad estatal
(Red de Carreteras del Estado), Al-
berto COMPTE (Espaia) del CEDEX,
efectudé una aproximacién al tema

Ponentes de la Sesidn 2: Proyectos y realizaciones especiales.

partiendo de una serie de escena-
rios sobre previsiones concretas
de cambio climético que maneja la
AEMET. Presenté las conclusiones
de los trabajos desarrollados por el
CEDEX relativos a la vulnerabilidad
de la RCE frente al cambio climatico,
que incluyen identificacién de sec-
ciones concretas y formulacion de
recomendaciones.

Concluida la cuarta sesioén y tras una
pausa subieron al estrado tres oradores
con el objeto de dar diferentes mensa-
jes de interés para la audiencia:

«  Guy RAOUL anuncié que en esa
misma manana del viernes 20 de
abril, se habia recibido la notifica-
cién de aprobacion de la parte ge-
neral de la norma europea, es decir
de EN 16907-1 Obras de Tierra: Princi-
pios y reglas generales, que hasta ese
momento y a diferencia de las partes
2 a6 eraun borrador en fase de vota-
cién. Este hecho suponia la culmina-
cion formal de una década de traba-
jos, pues las seis partes existentes de
la norma estaban ya aprobadas.

« Vitezslav HERLE (Republica Checa)
indicé que su pais tomaba el testigo
para la organizacion del V Seminario
que se celebrard en Praga en 2021.

« Jean-Pierre MAGNAN anunci6 la
creacion de un nuevo programa de
investigacion que, una vez apro-
bada la norma europea, permita la
colaboracién con otros organismos
como AASHTO.

SESIO’N 5.- SOSTENIBILIDAD Y
USO OPTIMO DE MATERIALES
LOCALES

La ponencia general de la sesion
Uso de materiales locales en terraplenes
de carretera corrié a cargo de Aurea PE-
RUCHO (Espana) del CEDEX, coordina-
dora de este tema en PIARC, quien puso
al dia un tema en el que la Asociacién
Mundial lleva mds de treinta afos tra-
bajando y del que ha publicado cinco
informes, el uUltimo de los cudles data
de 2012. Tras efectuar un recorrido por
estos documentos, el futuro préximo
deberia llevar a una nueva puesta al
dia del tema para el préximo Congreso
Mundial en 2019.

A continuacion, se procedié a la
presentacién de las doce comunicacio-
nes libres de la quinta sesion, cifra que
igualaba a las presentadas en las otras
cuatro sesiones del Seminario.

« Relleno ligero con dridos de arcilla ex-
pandida. Experiencia checa, Vitezslav
HERLE expuso las principales carac-
teristicas geotécnicas de este tipo de
rellenos y presentd un caso relativo
a la correccion de un deslizamiento
sobre una autovia en que fue em-
pleado como parte de la solucion.

+ Residuos de acero y escoria sidertr-
gica en obras de tierra y su expansi-
vidad potencial, FrantiSek KRESTA
presentd las principales caracteristi-
cas geotécnicas de este tipo de ma-
teriales y un caso de utilizacién en
trasdoses de estribos.
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« Caracteristicas especiales relativas

al ensayo con residuos minerales de
construccion procesados en obras
de tierra, Stefan HUBER (Alemania)
expuso las principales caracteris-
ticas geotécnicas de este tipo de
materiales, remarcando algunas de
las principales dificultades para su
analisis, precisamente como tales
materiales.

« Compromiso de los profesionales con

el concepto de sostenibilidad, la ex-
periencia francesa, Patrick BOISSON
presenté las lineas generales del
acuerdo firmado en 2009 entre la
Administracién del Estado y la Aso-
ciaciéon de empresas constructoras
del sector, para tratar de mejorar la
sostenibilidad de las obras de tierra
mediante una serie de indicadores.
Se puso al dia el grado de cumpli-
miento del acuerdo y sus perspecti-
vas de futuro.

- Delacero alas obras de tierra, comen-

tarios sobre el uso de escoria de acero
en Francia, Pascal LECONTE (Francia),
tras exponer el origen de este ma-
terial y las tipologias que presenta,
paso revista a sus principales usos
en la obra publica en el pais vecino.

« Soluciones para los terraplenes en

margas de la Autovia del Olivar, Jaén,
Ignacio MOCHON (Espafia) expuso
los principales problemas geotéc-
nicos de esta autovia de la Junta de
Andalucia que discurre entre Ubeda
y Estepa, que incluye terraplenes
cuyo nucleo esta formado por mar-
gas encapsuladas.

- Autovia A-334 del Almanzora. Tramo

Purchena-Fines, Almeria. Medidas es-
peciales de proteccién del entorno y
uso de materiales locales, Jose LOPEZ
(Espafa), una vez mas los materiales
margosos fueron los protagonistas.
Se describié el proceso seguido en
los terraplenes experimentales de
esta autovia autonémica andaluza.

«  Estudio de las margas arcillosas de las

facies TAP para su empleo en terra-
plenes en la Comunidad Valenciana,
Maria Elvira GARRIDO (Espafa) ex-
puso las principales caracteristicas
geotécnicas de estos materiales y

Guy Raoul (derecha) anuncia la aprobacién formal de la norma EN 16907-1 Obras de tierra.
Principios y reglas generales, mientras Vitezslav Herle (izquierda) aguarda para anunciar que el
V Seminario se celebrara en Praga en 2021

sus principales problemas practicos
en diferentes carreteras.

« Reduccién de expansividad en mate-
riales margosos mediante adiccion
de particulas de caucho procedentes
de NFU, Carlos HIDALGO (Espana),
basdndose en los resultados de su
tesis doctoral nos expuso la bondad
del tratamiento en cuestién que su-
pone interesantes ventajas desde el
punto de vista medioambiental.

Parte de las comunicaciones de la
sesion provinieron de Hispanoamérica,
en una parte final del Seminario que
vino a denominarse Mas alld de Euro-
pa...

«  Empleo de sales para carpetas de ro-
dadura en Chile, Osvaldo AGUAYO
(Chile) mostré su experiencia en el
empleo de la bischofita, sal obte-
nida como subproducto industrial
procedente de la mineria del litio,
con excelentes resultados como re-
vestimiento superficial en carrete-
ras no pavimentadas.

« Sellos de Slurry seal sobre afirmado
en el Pert, Victor AREVALO (Pert)
se centré en la problemdtica de
la red sin pavimentar de su pais,
presentando en primer lugar su
marco normativo y exponiendo
el enfoque que se estd dando al
asunto con esta técnica, junto con
los buenos resultados que se estan
obteniendo.

«  De Proctor a Marshall: uso disruptivo
de resinas poliméricas en caminos de
tierra, Mariano BARONE (Argentina)
eXpuso su experiencia en una técni-
ca para la reduccién de la genera-
cién de polvo en caminos de tierra
en la que tuvo sus inicios con finali-
dad militar en Afganistan e Irak. Tras
una presentacién de sus aspectos
tedricos se incluyeron los resultados
de una zona de prueba en su pais.
Con estas tres presentaciones con-

cluia la quinta sesion. Posteriormente

se procedié a un breve relato general
por el presidente de la Comision Téc-
nica del Seminario y a la clausura for-
mal del mismo por parte del Director

Técnico de la Direccion General de Ca-

rreteras.

El VSeminario deberia contar ya con
tres aflos de andadura de la hoy recién
aprobada norma europea de obras de
tierra, con las conclusiones de los gru-
pos de trabajo PIARC D4 emanadas del
Congreso Mundial de 2019 y con casi
dos afos de andadura de los nuevos
grupos que resulten del mismo.

Desde estas lineas y con tres afos
de antelacion, animamos a nuestros
lectores a ir pensando en presentar sus
experiencias sobre la materia que va-
yan adquiriendo en el futuro mas proxi-
mo. En Praga 2021 los colegas checos
nos esperan con los brazos abiertos.<*
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VALENCIA

22,23y 24 deJmayo 2018

Vicente Vilanova Martinez-Falero

Presidente Adjunto del Comité Conservacion ATC.

Del 22 al 24 de mayo se celebra-
ron en Valencia las XV Jornadas
de Conservacion y Explotacion de Ca-
rreteras, cuyo lema fue “Presente y futu-
ro de la conservacion de carreteras y la
preservacion del patrimonio”.

Pasados dos afos de la XIV edicion
celebradas en Cordoba, esta nueva con-
vocatoria tuvo de nuevo una gran acep-
tacion con casi 500 asistentes.

La inauguracién de las Jornadas co-
rrierén a cargo de Jorge Urrecho Corra-
les, Director General de Carreteras del
Ministerio de Fomento, M.2 Pilar Funez
Asensio, Jefa Provincial de Trafico de Va-
lencia , Carlos Domingo Soler, Director
General de Obras Publicas, Transporte y
Movilidad de la Generalitat Valenciana,
Francisco Javier Piedra Cabanes, Direc-
tor de Carreteras de la Diputacién Pro-
vincial de Valencia, Fernando Luis Mar-
tos Merlos, presidente de ACEX y Luis
Alberto Solis Villa, presidente de la ATC.

SESION PRIMERA: NOVEDADES EN
LA GESTION DE LA CONSERVACION
Y PREVISIONES FUTURA

Jaime Lépez-Cuervo expuso los ob-
jetivos en la Subdireccién de Conserva-
cién:
1° Tecnificar la conservacién, formar a

los técnicos y desarrollar la [+D+i
2° Potenciar la conservacion integral

(incremento de la dotacién presu-

puestaria, prioridad a las operacio-

nes COVI, aumento de operaciones
programables, mejora del segui-
miento ... etc.).

30 Agilizar herramientas de gestion

Para conseguir estos objetivos las
principales actuaciones consistirdn en
revisar la normativa, implementar nue-
vos sistemas de gestién y redactar nue-
vos pliegos técnicos para las conserva-
ciones integrales.

Pablo Pérez de Villar presenté las

conclusiones de un estudio realizado so-
bre los contratos de Autovias de Primera
Generacion, y especialmente el tramo
de la autovia A-1 entre Santo Tomé del
Puerto y Burgos.

Las conclusiones establecen que la
mejora de la seguridad vial es notable,
habiéndose reducido los indices hasta
valores equivalentes a las autovias de
ultima generacion y pudiéndose eva-
luar esta mejora, desde el punto de vista
economico, con un VAN de 1.661 millo-
nes de euros y una TIR del 10%.

También han analizado los Planes
Econdémicos Financieros con resultado
muy positivo.

El Unico problema de estos contra-
tos es la gran carga que produce sobre
el presupuesto de conservacion cada
ano, al cargar el 100 % del canon sobre
este capitulo.

Rosalia Bravo Antén indico las difi-
cultades que han sufrido con el Pliego



Mesa Inaugural compuesta por, de izquierda a derecha, D. Fernando Luis Martos Merlos, D. Carlos Domingo Soler, D. Jorge Urrecho Corrales, D.2 M.2
Pilar Furiez Asensio, D. Francisco Javier Piedra Cabanes y D. Luis Alberto Solis Villa.

de las concesiones del PIC al haber teni-
do que introducir el riesgo operacional,
no previsto inicialmente.

También hablé de los indicadores y
de su aplicacion en el Pliego.

Asimismo, sobre las expropiaciones
comento que se realizaran por el conce-
sionario como beneficiario y que todas
las mediciones serdn realizadas por la
direccion General de Carreteras.

Alvaro Navareio explicé el plan de
tuneles que es una actualizacién del de
2007.

Expuso cdmo se estan preparando
los proyectos, indicando que se han
dividido en red Transeuropea y red no
Transeuropea de cara a su prioridad.

En la actualidad unos proyectos los
esta redactando INECO y el resto se irdn
redactando con asistencias técnicas que
se sacaran a licitacion en breve.

Vicente Vilanova hablé de la gestion
como un proceso amplio en el que to-
dos los agentes deben asumir respon-
sabilidades, desde el politico hasta el
técnico.

El proceso deben incluir las encues-
tas a los usuarios y también el calculo
del Valor Patrimonial para poder deter-
minar la evolucién del mismo.

En este proceso de gestién deben
introducirse nuevos conceptos como
la Carta de Servicios y la Instruccion de
Conservacion .

SEGUNDA SESION: MESA REDON-
DA SOBRE INNOVACIONES EN
CONSERVACION

Pablo Pérez de Villar moderé la se-
sidn sobre innovaciones en conserva-

cién. En la mesa redonda, compuesta
por representantes de la administra-
cién y de las empresas, se llegd a la
conclusion de que es necesario inno-
var y que ello debe ser premiado.
Deben aplicarse nuevas tecnolo-
gias y nuevos materiales para conse-
guir mayores eficiencias y una mejora
de la sostenibilidad medio ambiental.

SESION TERCERA: LA GESTION DE
LA CONSERVACION EN REDES DE
OTROS PAISES

Thomas Linder expuso como es la
la red de carreteras de Baviera y como
realizan la su conservacion .

Asi comentd que el 68% del presu-
puesto se invierte en mantenimiento
y el 32% restante en inversion de obra
nueva.

Que tienen diecinueve oficinas es-
tatales y planifican segin unos indi-
cadores de aplicacion automatica que
conducen a una matriz de entrada do-
ble uso/Infraestructura de urgencias o
prioridades.

Su presupuesto de conservacion se
reparte en un 50% en firmes, un 25%
en la mejora del tréfico y un 25% en la
Infraestructura.

James Bryant hablo de lared de au-
topistas de EEUU y de su mantenimien-
to. Este es realizado mediante gestion
publica y privada. Los contratos priva-
dos son de gran escala y comenzaron
en 1995 con los PPTA.

Virginia por ejemplo, tenia ya en
2009 el cien por cien del mantenimien-
to de la red contratado con privados.

Su gestion del mantenimiento ma-

neja el concepto del ciclo de vida y
quieren implementar en el futuro sis-
temas inteligentes de mantenimiento.

SESION CUARTA: MESA REDONDA
SOBRE LA FUTURA INTERCONEC-
TIVIDAD CARRETERA-USUARIO

Y SU POSIBLE INCIDENCIA EN LA
CONSERVACION Y EN LA VIALI-
DAD DE CARRETERAS

Oscar Gutiérrez Bolivar moderd
una mesa redonda sobre interconecti-
vidad con representantes de la DGT, de
fabricantes de vehiculos, del Ministerio
de Fomento y del Instituto Gallego del
automovil.

Se comentd que hay varios sistemas
en pruebas para asegurar la conectivi-
dad pero que todavia no se ponen de
acuerdo en cudl de ellos es el mejor.

La DGT apuesta por tener datos en
la nube y aprovecharlos con la tecnolo-
gia G5, la carretera pasaria en este caso
a ser una infraestructura inerte que no
aportaria datos.

Una conclusién que si que parece
unanime es que el coche totalmente
auténomo es dificil de conseguir ya
gue no es como un Smartphone que
puede ser reseteado cuando uno quie-
re.

SESION QUINTA: LAS NUEVAS TEC-
NOLOGIAS EN CONSERVACION

Antonio Pérez Pefia comenté que se
esta preparando un nuevo catédlogo de
sefales asi como actualizaciones de las
instrucciones 8.2 y 8.3 IC de Marcas Via-
lesy de Senalizaciéon de Obras.



.

Se han introducido bastantes cam-
bios y el catdlogo de sefales estéd ya en
tramitacién en la actualidad.

Se han anadido sefnales pedidas por
ayuntamientos y se han aclarado otras
que presentaban dudas al usuario.

Alberto Bardesi hablé de nuevas
tecnologias en firmes que van desde
soluciones de rehabilitacion estructural
(reciclados, capas de hormigén adheri-
do etc.).

Comenté la OC 40/2017 sobre reci-
clados, en la que se fijan los coeficientes
de equivalencia para los materiales con
RAP.

Hablé también de reciclados en frio
y a baja temperatura y de otros sistemas
como hidrodesbaste, granallado, capas
ultra-delgadas, fonoabsorbentes etc.

Laura Parra y Marco Perelli del
CEDEX hablaron en su ponencia de
actuaciones sostenibles y de cambio
climatico.

Comentando que es necesario apli-
car técnicas basadas en el ciclo de vida.
El CEDEX lo esté aplicando para el caso
de los firmes mediante una prueba pi-
loto.

Respecto al cambio climatico expu-
sieron que hace falta elegir bien la estra-
tegia y contar con los riesgos que pue-
den aparecer en la explotacion.

José Maria Padilla expuso con de-
talle los trabajos de mantenimiento en
el puente de la Constitucion de 1812 en
el que se monitorizan todos los parame-
tros como si fuera un tlinel o una presa.
Dispone al efecto de su propio SCADA.
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Haciendo especial hincapié en el
problema del viento, tanto transversal
como longitudinal, por las restricciones
gue provoca y por ser el fendmeno mas
comun en el territorio.

Su ponencia también mostr6 con de-
talle los trabajos de renovacion de la ma-
quinariay de la estructura metdlica del an-
tiguo puente levadizo Ledn de Carranza.

Las obras se ejecutaron por emer-
gencia y ello obligé a renovar todos los
sistemas hidrdulicos con nuevos cilin-
dros de gran tamano etc. Duplicandose
los sistemas de seguridad y todo ello
manteniendo en servicio el paso de los
buques que es prioritario.

Fernando Diez Gémez comentd
todo el proceso de compra innovadora
para el tratamiento de las nieblas en la
autovia A-8 entre los puntos Kilométri-
cos 545y 549 en la que se producen las
nieblas con vientos flojos soplando per-
pendiculares a la traza.

Se hizo una consulta previa y en es-
tos momentos se esta en el proceso de
compra publica pre-comercial.

Es un sistema complejo que nunca
ha sido desarrollado en el Ministerio de
Fomento pero que una vez dominado
puede ser muy Util para desarrollar y ad-
quirir nuevas tecnologias.

SESION SEXTA: SEGURIDAD VIAL

Roberto Llamas expuso la obliga-
cion de establecer un ranking de seguri-
dad en las redes de carreteras fijada por
la Directiva Europea.

Todo ello no es incompatible con
actuaciones de otro tipo ni con estudios
de otro tipo.

Los paises europeos estan discutien-
do enla actualidad cual es el mejor siste-
ma de entre las metodologias propues-
tas por diferentes paises.

No obstante, es necesario hacer cal-
culos del coste de cada accidente y cla-
sificar la red de acuerdo con su potencial
de mejora.

Javier Soler hablé de las auditorias
en fase inicial en servicio y de las OC
39/2017y OC41/2017 Esta ultima obliga
a establecer una partida alzada (de poco
importe) para ejecutar las actuaciones
derivadas de las auditorias.

Expuso el ejemplo de la auditoria
realizada sobre las obras del tercer carril
en la V-21 donde se han mejorado la vi-
sibilidad de glorietas y se han realizado
algunas actuaciones mas.

José Maria Pardillo hablé sobre las
inspecciones periddicas de seguridad
vial que deben hacerse de acuerdo con
la Directiva Europea de 2008.

No tienen nada que ver con las au-
ditorias y su mision es identificar los tra-
mos susceptibles de mejora (ESMAM).

También hablé de inspectores, equi-
pos e informes. No se exige ser auditor
para las inspecciones y esta previsto que
se realicen las inspecciones cada seis
anos.

Pedro Tomas de la DGT expresé la
vision cero de la DGT y de las inspeccio-
nes y que han realizado para detectar
mejoras.



Con motivo de las XV Jornadas Técnicas de Conserva-
cién y Explotacion, se organizé un concurso de fotogra-
fia. Las fotografias recibidas fueron expuestas en la sede
de las Jornadas durante la celebracion de las mismas.

Las fotografias ganadoras en las diferentes categorias

fueron:

- Viaje al centro de la Tierra (Categoria Operaciones de

Conservacion)

- Remontando la ola (Categoria Vialidad Invernal)
- Horizonte de niebla (Categoria Seguridad Vial)
- Toda una vida al pie de la carretera (Categoria Con-

servacion y Sociedad)

Remontando la ola.

Toda una vida al pie de la carretera.

La base de la vision cero es que el
comportamiento humano es imperfec-
to. Adade que el 78% de los muertos
se produce en carretera convencional y
describe con detalle los factores que lo
producen.

Su estrategia para el futuro pasa por
los siguientes puntos:

«  Mejorar el disefio de las carreteras.
«  Aplicar técnicas de ingenieria.

- Jerarquizacion de la red.

+ Vias auto-explicativas.

SESION SEPTIMA: EXPLOTACION

Antonio Alonso explicé con detalle
los cambios introducidos en la nueva

EXPOSICION FOTOGRAFICA

Horizonte de niebla.

ley de carreteras, comentando que es

necesario leerla con detalle ya que intro-

duce numerosos cambios, incluyendo el
predmbulo de la ley (que tiene ocho pa-
ginas) en el que se justifican los cambios.

Hizo hincapié en varios puntos fun-
damentales que han cambiado, entre
los que cabe destacar los siguientes:

« No se puede modificar la linea de
edificacion salvo que estuviera fijada
con anterioridad a la ley por ser tra-
mo urbano.

« La linea de edificacién puede ser
aumentada de acuerdo con la servi-
dumbre fijada en los mapas de ruido

« La distancia en ramales y nudos es
de 50 metros.

Viaje al centro de la Tierra.

« No pueden haber accesos a intersec-
ciones enlaces y ramales, por lo tan-
to no se pueden autorizar accesos a
las glorietas de los enlaces.

« El planeamiento urbanistico debe
estudiar el trafico y reservar el suelo
necesario para los futuros accesos.

« Se han recuperado competencias en
travesias.

Carlos Alvarez hablé del futuro Re-
glamento de la Ley de Carreteras.

Comento que se ha creado una co-
mision de funcionarios con el objetivo

de preparar un primer documento y

que actualmente estan dando ya una

primera leida al documento borrador
completo.



ited

g Nance ang

Suilding Program

Intervencion de Thomas Linder, acompaiado de Ismael Ferrer y James Bryant, durante la

celebracion de la tercera sesion.

Como aspectos mas destacables
del Reglamento se pueden citar los si-
guientes:

« Se agrupan tramites en estudios y
proyectos.

« Se define la tramitacién de temas
relacionados con el dominio publi-
co viario tales como recuperacion,
deslinde etc.

« Enexpedientes sancionadores se fi-
jan agravantes y horquillas de apli-
cacion.

- En travesias se aclara algun punto
que en la ley no queda muy defini-
do.

Eva Ruiz-Aylcar comenté los in-
formes sobre el patrimonio vial, espe-
cialmente los que tratan sobre su uso
y defensa. Manifestd que no son posi-
bles nuevos accesos salvo vias de ser-
vicio y que en el caso de reordenacién
de accesos se podra permitir no ser tan
estricto.

Finalmente comenté la particulari-
dad de los accesos a las Estaciones de
Servicio.

Salvador Heras expuso la diferen-
cia entre Areas de Servicio y otros ele-
mentos de la carretera. Explicando que
el Area de Servicio es un elemento fun-
cional y forma parte del dominio publi-
co, disponiendo de accesos directos a
la carretera.

Finalmente comenté las caracteris-
ticas de las areas de servicio y sus limi-
taciones (venta de bebidas alcoholicas
etc.).

SESION OCTAVA: LA PREVENCION
DE RIESGOS EN LOS CONTRATOS
DE CONSERVACION

Antonio Moreno, jefe de la unidad
especializada en seguridad y salud labo-
ral de la Inspeccién Provincial de trabajo
y Seguridad social de Valencia expuso el
marco legal de la prevencién de riesgos.

Expresé que el mantenimiento de
carreteras es considerado como una
obra sin proyecto, pero que en el fondo
es lo mismo que si tuviera proyecto por-
que los documentos y las personas que
intervienen son los mismos.

Manifesté que los accidentes mas
numerosos son las caidas de escaleras 'y
camionesy que lo fundamental es evitar
el riesgo. Present6 diferentes fotos de
ejemplos de elementos de proteccion
mal disefados e ineficaces.

Asegurd que en la Inspeccion se de-
tectan con mucha frecuencia documen-
tos muy mal elaborados y de muy baja
calidad, con referencias a normas obso-
letas, partes de otra obra que no tienen
nada que ver con la que se trata etc.

José Alberto Rodriguez Olay de la
Demarcacion de Castilla la Mancha co-
mento en qué consisten los documentos
denominados DIP (Documento Informa-
tivo de la Prevencion) y DGP (Documen-
to de Gestion de la Prevencion).

El primero es un documento elabo-
rado por el Ministerio de Fomento y es el
documento que acompana a los pliegos
de Conservacion Integral y el segundo

es el documento elaborado por el con-

tratista, que a su vez es informado por el

Coordinador de seguridad y salud.
Manuel de Francisco habl6 de la

estructura del DGP que ha elaborado
el grupo de trabajo CT-3 del comité de
conservacién de la ATC con la finalidad
de conseguir una uniformidad en todos
los contratos de Conservacion Integral.

Francisco Garcia Sanchez de Acex
presenté los premios Acex a la seguri-
dad en los siguientes términos:

El premio ACEX a la seguridad en
conservacion se lleva celebrando desde
el ano 2005 ininterrumpidamente hasta
la XIV edicién de este afo 2018.

En estas 14 convocatorias se han re-
cibido un total de 222 candidaturas.

El premio se divide en dos catego-
rias:

« General: empresas, organismos, tra-
bajadores, investigadores, etc.

« Asociados “Premio Jesus Valdecan-
tos”: exclusivo para empresas y tra-
bajadores de empresas asociadas a
Acex.

Una caracteristica destacable del
Premio es que todas las candidaturas
de todas las ediciones estan disponibles
en la pagina web www.acex.eu, para su
consulta, descarga y/o utilizacién o dis-
tribucién por cualquier persona u orga-
nizacion.

Este afo las 30 candidaturas recibi-
das, para nosotros, han sido todas gana-
doras, aunque los proyectos que se han
llevado el premio han sido “SIGNALED”
de José Luis Ruiz de Castroviejo, Jesus
Prieto e Ignacio Sanz y “Adaptacién de
vehiculo para corte de carril” de la em-
presa Matinsa.

La XV edicion ya estd convocada y
esperamos recibir un importante nu-
mero de propuestas focalizadas en la
seguridad en la conservacién y mante-
nimiento de las infraestructuras.

SESION NOVENA: TRAMOS SINGU-
LARES EN GRANDES CAPITALES
(MADRID Y BARCELONA)

Sonia Sudrez de Madrid calle 30
presenté como esta estructurada la con-
servacion de Madrid Calle 30.



Los tuneles a conservar son los mas
largos de Europa y soportan mas de un
millén y medio de desplazamientos dia-
rios.

Tienen un contrato con 440 indica-
dores (mas que indicadores son aspec-
tos a controlar) con auditoria externa
semestral, para ello disponen de un
equipo de 300 personas y 35 ingenie-
ros. En las operaciones reguladas con
indicadores se evaltian dos caracteristi-
cas: rapidez y calidad.

Las mas importantes son atencién a
incidencias y atencién a averias. A con-
tinuacion explicé con detalle los indica-
dores de ambos tipos de operaciones.
Asi por ejemplo se exige que la llegada
al tunel se efectie en menos de ocho
minutos. En averias la llegada al punto
debe ser en 30 minutos si afecta a la se-
guridad vial o en 60 minutos si no afecta
a la seguridad vial.

Soportan mas de 13.000 incidencias
y han desarrollado diferentes sistemas
de ayuda como un DAI (deteccién auto-
matica de incidencias) para determinar
cuando falla la iluminacién (su nombre
técnico es LOADA).

También han desarrollado una apli-
caciéon para detectar incidencias no
esperables (basada en los datos histo-
ricos)

Ademds de los mencionados se
aplican otros indicadores de firmes y
explica la curiosa problematica surgida
con el CRT debido al efecto del hollin en
los aridos.

Francisco Navarro de AMB de Bar-
celona presenté la aplicacion de los in-
dicadores operacionales en la Ronda de
Barcelona.

En la Ronda de Dalt el trafico supe-
ra los 170.000 vehiculos/dia y tienen
un total de 63 kildmetros de viales y 22
tuneles. Lainversién anual es de nueve
millones de euros (tres en energia y seis
en mantenimiento).

No se aplican indicadores de estado,
sino sélo de calidad, y son 101 las par-
tidas sujetas a evaluacién, siendo los
indicadores: tiempo de respuesta, pe-
riodicidad y calidad.

El ponente expuso con detalle la
aplicacién del indicador de tiempo de

respuesta que consiste en calcular un
coeficiente obtenido al dividir el indi-
cador real y el que figura en la carta de
servicios. En funcién del valor de ese co-
eficiente se aplica la correccion. Aclara
que las penalidades impuestas no son
cantidades elevadas.

Comentando que se puede asegu-
rar que el efecto de los indicadores ha
sido positivo y que se ha traducido en
un mejor funcionamiento de la infraes-
tructura, una mejor planificaciéon y una
mejora en los acopios.

Para el futuro estan estudiando la
aplicacién de nuevos indicadores que
incluirian los indicadores de estado.

SESION 10: COMUNICACIONES
LIBRES.

Las comunicaciones libres recibi-
das y aceptadas fueron nueve. Cinco
de ellas sobres los firmes, versando las
otras cuatro sobre diversos aspectos de
la conservacion ordinaria y extraordina-
ria de las carreteras.

El Comité técnico seleccion para
lectura por sus autores en las jornadas
cinco comunicaciones. El coordinador
de la sesién realizd un resumen del
resto de comunicaciones presentadas
y aceptadas.

SESION UNDECIMA: VIALIDAD
INVERNAL

Luis Azcue coment¢ las instruccio-
nes para mejora de la vialidad invernal
que se centran en tres aspectos bdasi-
cos:

- Modificaciones al protocolo segun
la nota de 31 de julio de 2017.

« Instrucciones técnicas mejoradas.

« Revisién de protocolos provinciales
con la finalidad de unificar criterios.
Comentando que la campana pa-

sada ha sido muy dura habiendo con-

sumido un total de 266.000 toneladas
de saly 162.000 metros cubicos de sal-
muera.

Finalmente aseguré que son nece-
sarios los simulacros y que se esta es-

Comunicaciones presentadas por sus autores en las Jornadas

Titulo

Obra emergencia cajon
empujado. Problemas con el
terreno, trafico y seguimiento

Autor Organizacion/Empresa
DEMARCACION
Lorenzo Torruella CATALUNA.

M. DE FOMENTO

Amenazas tecnoldgicas en los
puentes de carretera

Javier Ledn

FHECOR

Sistemas de proteccién y mejora
de los riegos de adherencia

Jorge Ortiz Ripoll

BENITO ARNO E HIJOS

Pavimentos reflectantes para la

reduccion de emisiones

mitigacion del cambio climatico Cristina Avila CHM
Mezclas Bituminosas innovadoras:
Una herramienta eficazen la Jesus Felipo PAVASAL

Titulo

Comunicaciones libres resumidas y presentadas por el coordinador

Autor

Organizacion/Empresa

Temperaturas, consumos
energéticos y emisiones de
mezclas bituminosas en caliente,
semicalientes y templadas

Jorge Ortiz Ripoll

BENITO ARNO E HIJOS

Atenuadores de impacto moviles

Ivan Clavero Mediavilla

PROINBAL

Refuerzo con mallas
impregnadas de betun para
pavimentos deteriorados

Miguel Lopez-Bachiller,
Angel Faramin y Filipe
Dourado

MALLEC y S&P Ibérica

Sistema dindmico integral
antihielo Velomet

David Séinz-Aja

ALVAC y SICO




Clausura de las Jornadas a cargo de D. Fernando Luis Martos Merlos, D. Jaime Lépez-Cuervo, D.
Luis Alberto Solis Villa y D. Vicente Vilanova Martinez Falero.

tudiando la ampliacién del nimero de
aparcamientos de emergencia.

Jacinto Vicente de la DGT hablé de
los cortes preventivos y haciendo hin-
capié en la necesidad de disponer de
canales formales de comunicacién y
que todos los intervinientes estén co-
nectados permanentemente.

Comento las tres fases que ha esta-
blecido la DGT: alerta, pre emergencia,
y emergencia, indicando que se actua
basicamente en preemergencia.

También explicé quién materializa
el corte a pesados y la buena coordina-
cion existente entre la Agrupaciéon de
Trafico de la Guardia Civil y los coex de
los sectores. Comentando que es pri-
mordial que los cortes se materialicen
antes de alcanzar el nivel de trafico rojo.

Juan Carlos Mas present6 sus expe-
riencias en Cantabria en la autovia A-
67 (puerto del Pozazal). Expreso6 que se
han analizado y estudiado los bloqueos
producidos en esa via y comenta como
conclusién la necesidad de mantener
un didlogo fluido con los responsables
del trafico y la necesaria coordinacién
entre sectores de diferentes provincias
(el tramo de la via tiene 14 kildmetros
en Palencia y 40 kildmetros en Canta-
bria con 8 enlaces). Explica con detalle
la cronologia del suceso ocurrido del
4 al 6 de febrero de 2015 extrayendo
como conclusién principal, para otros
casos similares, la necesidad de cortar
preventivamente a camiones con la an-
telacién suficiente.

A continuacién expuso varios ejem-

plos y experiencias con ventisqueros y
también con aspersores de salmuera,
habiendo obtenido muy buenos resul-
tados en el viaducto de la Hida.

Lola Garcia Arévalo presenté la
historia y las actividades del comité de
vialidad invernal de la ATC.

SESION DUODECIMA: GRUPOS
DEL COMITE DE CONSERVACION
DE LA ATC

Angel Garcia Garay, Jefe de la De-
marcacién de Murcia, presenté las fi-
chas de operaciones de conservacion
(ITOCS) Indicando que son muy com-
pletas y que en total son 44, algunas de
las cuales ya estan cargadas en la web
de la ATC.

Carlos Casas, Jefe de la Unidad de
Teruel comenté que los indicadores
operacionales son realistas y que tie-
nen en cuenta la realidad y la magnitud
del cumplimiento de los objetivos.

Se calcula un nuevo indicador como
cociente entre los incumplimientos y la
totalidad de las operaciones realizadas.
En base a este indicador se aplica la co-
rreccion.

SESION DECIMOTERCERA: SIS-
TEMAS DE GESTION EN OTRAS
REDES

Alfredo Mufioz de la Diputacion
de Valencia comenté que su objetivo
es dar prioridad a la conservacion. Eso
es asi desde hace tres afos, y prueba

de ello es que se ha pasado de una in-
version de 8,2 millones de euros a 11,5
millones de euros en el periodo 2016-
2017.

Expuso que la longitud de su red es
de 1.828 kilémetros y que su gestion se
realiza con una divisidn en seis ambitos
o demarcaciones.

Como recursos humanos disponen
de ocho ingenieros, 21 vigilantes, un
técnico auxiliar y un administrativo.

Disponen de herramientas de ges-
tién tipo GIS (GVSIGROAD).

José Enrique Pardo de la Xunta de
Galicia comenté que su red es de 5.548
kildmetros y que cuenta con autopistas
con traficos superiores a 30.000 vehicu-
los/dia junto con carreteras convencio-
nales de muy bajo trafico.

Las autopistas les estan limitando la
inversion debido a los cadnones histori-
cos que deben abonar cada afo.

Disponen de sistemas de gestién de
obras de paso, de seguridad vial, etc. y
van a centrar sus esfuerzos en la mejora
de margenesy cunetasy barreras.

Xavier Flores de la Generalitat de
Catalunya expuso su idea de la carre-
tera digital. Comento que analizando la
historia uno observa que en la mayoria
de los casos lo que sucede al final no
era predecible al cien por cien.

Manifestd que el BIM, que es un mo-
delo digital en 3D, es muy normal en los
sectores de la industria y la edificacion
pero que su aplicacién a carreteras tie-
ne un coste importante. No obstante
tiene la ventaja de ser una Unica plata-
forma donde se almacenaran todos los
datos y en la cual estaran a disposicion
del Gestor.

Finaliz6 asegurando que el reto del
futuro consiste en definir bien lo que
debe ser la Carretera Digital.

La XV edicién de las Jornadas de
Conservacion y Explotacion finalizarén
con el Acto de Clausura, con la presen-
cia de Jaime Lopez-Cuervo, Fernando
Luis Martos Merlos, Luis Alberto Solis
Villa y Vicente Vilanova Martinez Fale-
ro, destacando la alta participacién y
deseando la pronta celebraciéon de las
préximas Jornadas. #*



PROXIMOS EVENTOS ATC

La Asociacion Técnica de Carreteras tiene previsto paralas proximas fechas los siguientes eventos:

V Premio “Sandro Rocci” para Jovenes Profesionales.

Simposio Nacional de Firmes
Madrid, 16 al 18 de octubre 2018

Jornada Técnica Analisis Ambiental y de Costes en el Ciclo de Vida de Firmes y Pavimentos
Madrid, 6 de noviembre 2018

VIl Simposio de Tineles de Carretera
Barcelona, febrero-marzo 2019

“EL SABER NUNCA HA ESTADO TAN CERCA”

|l
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www.atc-piarc.com



En suV edicidn, el Premio Jovenes Profesionales toma el nombre Premio “Sandro Rocci”,
en reconocimiento a uno de los ingenieros esparnoles de mayor prestigio y que con mayor
entusiasmo dedicé su tiempo a la Asociacion Técnica de Carreteras

La Asociacion Técnica de Carre-
teras, Comité nacional espanol
de la Asociaciéon Mundial de la Carre-
tera, convoca un concurso abierto a
los jévenes profesionales que mani-
fiesten un interés en el sector de la
carretera y de los transportes.

La finalidad de este premio es
promover la realizacién de trabajos
técnicos por los profesionales jove-
nes que trabajen dentro del sector
de la carretera en cualquiera de los
campos de interés de la Asociacion
Técnica de Carreteras (ATC) y de la
Asociacion Mundial de la Carretera.

—

0

Se crea este distintivo como pre-
mio para trabajos realizados por jo-
venes profesionales, con el objeto
de contribuir a fomentar el interés
y la especializacion de las nuevas
generaciones en el ambito de la tec-
nologia de carreteras, asi como el
desarrollo de nuevas ideas en esos
campos. También se pretende incen-
tivar la participacién de los jovenes
en las actividades de la ATC

Para poder optar a esta distincion
se requiere ser titulado universitario,
con nivel minimo de Grado o similar;
tener una edad inferior a 35 anos a

Bases del concurso en nuestra web:

www.atc-piarc.com

fecha 1 de enero del presente afo;
ser socio de la ATC o ser presentado
por un socio; ademas se debera ser
espanol o haber desarrollado, al me-
nos durante los Ultimos 5 anos, la ac-
tividad en territorio nacional.

Se entregard un diploma y el pre-
mio estard dotado con una gratifi-
cacion econdmica de 3000 € brutos,
una afiliacion gratuita durante un
afo a la Asociacién Técnica de Carre-
teras, y la publicacién del trabajo en
la Revista RUTAS




Tras un largo periodo de crisis
econdémica y una larga sequia
de reuniones técnicas de alto nivel en
materia de firmes, la Asociacion Técnica
de Carreteras ha asumido el compromi-
so de retomar esta tarea y promover la
celebracion periddica de un Simposio
Nacional en el que la comunidad téc-
nica y cientifica espafola pueda poner
en comun sus avances y propuestas en
esta materia.

El Simposio Nacional de Firmes SNF
2018 quiere ser el primero de una larga
serie y ha elegido como lema un men-
saje unificador para todos los que de al-
guna forma estamos relacionados con
el mundo de los firmes y de la carretera:
En ruta hacia una economia circular.

Este lema presenta el atractivo
de lo desconocido: emprendemos
un caminos nuevo que no sabemos
hasta donde nos conducird; el atrac-
tivo de los retos: transformar nuestra
forma de consumo lineal (extraer,
fabricar, utilizar, y eliminar) a una
forma de consumo circular (extraer,
fabricar, consumir, compartir, repa-
rar, valorizar, reutilizar); y el atractivo
de la seguridad que representa sen-
tirse parte de un grupo, puesto que
esta tarea que vamos a emprender
necesita de la colaboracién partici-
pativa de todos, con la importancia
de cada una de las pequenas piezas
individuales y la grandeza de todo el
conjunto.

Para mas informacion:

www.atc-piarc.com

> e

“ONOMIA CIRCULAR

Durante estos anos el sector se
ha transformado profundamente,
mejorando y preparandose para dar
respuesta a las necesidades de una
sociedad y a una forma de vida en
continua evolucién: nuevos mate-
riales, soluciones mas eficientes,
menor generacion de residuos, sis-
temas inteligentes de transporte,
vehiculos autbnomos, etc.

Ahora es el momento de hacer
un balance de lo aprendido, de re-
copilar nuestras dudas e inquietu-
des, de marcarnos nuevas metas y
de poner los medios para poder al-
canzarlas y dar cuenta de ello en el
proximo Simposio.

www.congresosatcpiarc.es/snf2018

Sede: Madrid

Fecha: 16,17 y 18 de octubre de 2018

Director Técnico de la Jornada: Julio José Vaquero, Presidente del Comité de Firmes de la ATC



ANALISIS AMBIENTAL Y DE

Las carreteras son un valioso pa-
trimonio de la sociedad, consti-
tuyendo un aspecto fundamental en
el desarrollo econémico y social de un
pais. Asimismo, no debemos perder
de vista que las carreteras emplean
grandes cantidades de materiales y de
energia, generando notables impactos
ambientales, por lo que se ha de bus-
car maximizar los primeros (sus bene-
ficios sobre la economia y la sociedad)
minimizando los segundos (afeccio-
nes ambientales).

No estamos hablando de otra cosa
que del ya conocido concepto de sos-
tenibilidad, que nos invita a todos,
como usuarios, constructores, pro-
yectistas o administraciones, a ana-
lizar en profundidad el conjunto de
aspectos ambientales, econdmicos
y sociales, asociados al ciclo de vida
de las infraestructuras de carreteras.
Para iniciar esta labor, se ha tomado
como punto de partida los firmes y
pavimentos, con el objetivo de adqui-

rir experiencia antes de abordar en
el futuro aspectos mas complejos de
esta infraestructura (trazado, obras de
tierra, drenaje, etc.).

Este andlisis ha quedado reflejado
en la Monografia “Andlisis Ambiental y
de Costes en el Ciclo de Vida de Firmes
y Pavimentos’, promovida por la Direc-
cion General de Carreteras del Ministe-
rio de Fomento y elaborada en el seno
del Comité de Firmes de la ATC por el
CEDEX conjuntamente con ASEFMA,
IECA, ATEB, AENOR y UNE.

La Jornada se estructura en tres
bloques. En el primero de ellos se
tratard los aspectos mas relevantes
de estas técnicas en su componente
medioambiental: su estado del arte,
el porqué de la conveniencia de su
aplicacion a las carreteras asi como su
utilidad. En el segundo se abordara de
forma analoga el Andlisis de Costes del
Ciclo de Vida (incluyéndose los aspec-
tos ambientales) y se trataran las cues-
tiones mas relevantes de su aplicacién

Sede: Centro de Estudios y Técnicas Aplicadas, CETA (CEDEX)

Fecha: 6 de noviembre de 2018

en la Contratacion y Compra Publica
Verde (CCPV).

Ya en el bloque de la tarde se pon-
dran encima de la mesa las utilidades
del Etiquetado y la Certificacion, asi
como los avances en la normativa de
evaluacién de la sostenibilidad aplica-
daala Obra Civil, destacando la impor-
tancia de contar con una informacion
medioambiental fiable. Por ultimo, se
plantearan las lineas actuales y futuras
de trabajo en estas materias.

Las sesiones de la mafana y de
la tarde finalizaran con una ponen-
cia y una mesa redonda en las que
se reflexionard y se debatird sobre
la situacion del sector, y sobre los
retos y oportunidades a los que nos
enfrentamos, primero desde el pun-
to de vista de las Administraciones
Publicas y después desde la perspec-
tiva del sector empresarial. Para ello,
contaremos con la presencia de re-
presentantes relevantes en ambos
sectores.

Directores Técnicos de la Jornada: Laura Parra Ruiz y Marcos Perelli Botello, Centro de Estudios y
Experimentacién de Obras Publicas (CEDEX)
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NMUNELES: ACORTAN DISTANCIAS UNEN PERSONAS.
PANORAMA'AC TUALYBUENAS PRACTICAS

n 2019 se cumplirdn 25 anos

desde que en junio de 1994 se
celebrasen las Jornadas Técnicas sobre
tuneles “La Seguridad en la Construc-
cién y en Servicio” en Gijén que poste-
riormente se decidié, dado el éxito de
participacién que alcanzaron y la cali-
dad de sus presentaciones, que pasa-
sen a ser consideradas el | Simposio na-
cional de tuneles. Cuatro anos después
tuvo lugar el Il Simposio en Jaca como
ciudad de acogida y asi sucesivamente
hasta el VI que se convocé en Zaragoza
en marzo de 2015.

La Asociacion Técnica de Carreteras,
ATC, como Comité Nacional de la AlP-
CR, tiene como uno de sus objetivos or-
ganizar un Simposio nacional para cada
uno de sus Comités cada cuatro anos,
periodo en el que se desarrolla su tra-

Sede: Barcelona

Fecha: febrero o marzo de 2019

e

bajo que queda encuadrado entre los
Congresos Mundiales de Carretera. Por
dicho motivo el ano 2019 es el horizon-
te para la organizacién del VIl Simposio,
habiendo sido elegida en esta ocasion,
por unanimidad entre los miembros del
Comité, la ciudad de Barcelona dada la
larga tradicion, no solamente de esta
ciudad sino de Catalufia en general, en
la construccién de tuneles de carretera
y en el conocimiento de la explotacion
de tuneles en servicio. Ademas es un
momento ideal dado el empuje que
se estd dando en la capital condal en la
construccién de los tuneles de la plaza
de Glorias y en los del cubrimiento de la
Ronda de Dalt.

A lo largo de todos estos afos se
han abordado temas relacionados con
la seguridad, mejora en la explotacion,

conservacion, reparacion, nuevas tec-
nologias, analisis de riesgo, sistemas de
evacuacion, simulacros, emergencias,
sostenibilidad,... asuntos que todavia
muchos de ellos estan en vigor y de
plena actualidad pero que con motivo
de la actualizacién de mucha de la nor-
mativa y las nuevas y mayores exigen-
cias de los usuarios hacen que sea reco-
mendable seguir debatiendo en ellos.
Por otra parte la globalidad del mundo
en el que hoy nos movemos hace que
paraddjicamente en algunos aspectos
sigamos permaneciendo aislados por
lo que el Simposio que ahora se propo-
ne “Tuneles: acortan distancias, unen
personas. Panorama actual y Buenas
Practicas” supondra un referente de
encuentro para todos aquellos intere-
sados en esta materia.

Director Técnico de la Jornada: Rafael Lépez Guarga, Presidente del Comité de Tuneles de la ATC
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Comités Técnicos de la ATC

Composicion de la Junta Directiva de la ATC

PRESIDENTE: - D. Luis Alberto Solis Villa

CO-PRESIDENTES DE HONOR:
- D. Pere Navarro Olivella

VICEPRESIDENTES: - D. Jesus Santamaria Arias

- D. José Maria Pertierra de la Uz

- D. Jesus Diaz Minguela

TESORERO: - D. Pedro Gémez Gonzdlez
DIRECTOR: - D. Alberto Bardesi Ortie-Echevarria
SECRETARIO: - D. Pablo Sdez Villar

VOCALES:

+ Presidente Saliente:
- D. Roberto Alberola Garcia
« Designados por el Ministerio de Fomento:
- D. Carlos Bartolomé Marin
- D. Jaime Lépez-Cuervo Abad
- D. Jesus Santamaria Arias
- D. José Manuel Cendén Alberte
- D. Angel Garcia Garay
« En representacién de los érganos de direccion relacionados con el trafico:
- D. Jaime Moreno Garcia-Cano
- D.2Ana Isabel Blanco Bergareche
- D.aSonia Diaz de Corcuera Ruiz de Oha

« En representacién de los érganos de direccion de las Comunidades Autéonomas:

- D. Luis Alberto Solis Villa

- D.@Maria Consolacion Pérez Esteban
- D. Xavier Flores Garcia

- D. José Maria Pertierra de la Uz

- D. Carlos Estefania Angulo

- D. Juan Carlos Alonso Monge

« Designados por los 6rganos de la Administracién General del Estado con com-

petencia en [+D+i:
- D. Angel Castillo Talavera
- D. Antonio Sdnchez Trujillano

« En representacién de los departamentos universitarios de las escuelas técnicas:

- D. Félix Edmundo Pérez Jiménez
- D. José Manuel Vasallo Magro
+ Representantes de las sociedades concesionarias de carreteras:
- D. Bruno de la Fuente Bitaine
- D. Rafael Gémez del Rio

- D. Francisco Javier Herrero Lizano

— . e, L, . WORLD ROAD
@] [@ Asociacion Técnica ReQaAlK
ASOCIACION de qureiems DE LA ROUTE
TECNICA DE Comité nacional espafiol de e arcx ruac

catreteras| Asociacidn Mundial de la Carrefera

Representantes de las empresas de consultoria:
- D. Casimiro Iglesias Pérez
- D. Juan Antonio Alba Ripoll
Representantes de las empresas fabricantes de materiales basicos y compuestos
de carreteras:
- D. Aniceto Zaragoza Ramirez
- D. Francisco José Lucas Ochoa
- D. Sebastidn de la Rica Castedo
- D.Juan José Potti Cuervo
Representantes de las empresas constructoras de carreteras:
- D. Jorge Enrique Lucas Herranz
- D. José Luis Alvarez Poyatos
- D. Camilo José Alcald Sdnchez
Representante de las empresas de conservacion de carreteras:
- D. Pablo Sdez Villar
Representante de los laboratorios acreditados
- D. Alonso Pérez Gomez
Representantes de los Socios Individuales de la Asociacion:
- D. Jesus Diaz Minguela
- D. Rafael Angel Pérez Arenas
- D. Manuel Romana Garcia
- D. Enrique Soler Salcedo
Entre los Socios de Honor:
- D. Pedro Gémez Gonzdlez
- D. Francisco José Criado Ballesteros
Nombrado a propuesta del presidente:
- D. José Luis Elvira Muiioz

Comités Técnicos de la ATC

COMITE DE VIALIDAD INVERNAL

- Presidente
- Secretaria

D. Luis Azcue Rodriguez
D.aLola Garcia Arévalo

COMITE DE FINANCIACION

- Presidente D. Gerardo Gavilanes Ginerés
- Vicepresidente D. José Maria Morera Bosch
- Secretario D. José A. Sdnchez Brazal

PLANIFICACION, DISENO Y TRAFICO

- Presidente D. Fernando Pedrazo Majarrez

- Secretario D. Javier Sdinz de los Terreros Goni
TUNELES DE CARRETERAS

- Presidente D. Rafael Lépez Guarga

- Vicepresidente D. Ignacio del Rey Llorente

- Secretario D. Juan Manuel Sanz Sacristdn
CONSERVACION Y GESTION

- Presidenta D.a Maria del Carmen Sdnchez Sanz

- Presidente Adjunto D. Vicente Vilanova Martinez-Falero

- Secretario D. Pablo Sdez Villar

FIRMES DE CARRETERAS

- Presidente D. Julio José Vaquero Garcia

- Secretario D. Francisco José Lucas Ochoa
PUENTES DE CARRETERAS

- Presidente D. Alvaro Navarefio Rojo

- Secretario D. Gonzalo Arias Hofman

GEOTECNIA VIAL

D. Alvaro Parrilla Alcaide
D. Manuel Rodriguez Sdnchez

- Presidente
- Secretario

SEGURIDAD VIAL

D. Roberto Llamas Rubio
D.aAna Arranz Cuenca

- Presidente
- Secretaria

CARRETERAS Y MEDIO AMBIENTE

- Presidente
- Secretaria

D. Antonio Sdnchez Trujillano
D.aLaura Crespo Garcia

CARRETERAS DE BAJA INTENSIDAD DE TRAFICO

D. Andrés Costa Herndndez
D.a Maria del Mar Colas Victoria

- Presidente
- Secretaria
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Socios de la ATC

Socios de la ATC

Los Socios de la Asociacién Técnica de Carreteras son:

«  Socios de nimero: .
- Socios de Honor - Socios Colectivos
- Socios de Mérito - Socios Individuales

- Socios Protectores

Socios de Honor

2005 - D.ENRIQUE BALAGUER CAMPHUIS
2005 - D. ANGEL LACLETA MUNOZ (1)

2008 - D.JOSE LUIS ELVIRA MUNOZ

2008 - D.FRANCISCO CRIADO BALLESTEROS
2011 - D. SANDRO ROCCI BOCCALERI (1)
2011 - D.JOSE MARIA MORERA BOSCH

2012 - D.LUIS ALBERTO SOLIS VILLA

2012 - D.JORDI FOLLIA T ALSINA

2012 - D.PEDRO D. GOMEZ GONZALEZ
2015 - D. ROBERTO ALBEROLA GARCIA

Socios Protectores y Socios Colectivos

Administracion General del Estado

DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS. MINISTERIO DE FOMENTO
DIRECCION GENERAL DE TRAFICO. MINISTERIO DEL INTERIOR
SECRETARIA GENERAL TECNICA. MINISTERIO DE FOMENTO

Comunidades Autonomas

COMUNIDAD DE MADRID

GENERALITAT DE CATALUNYA

GENERALITAT VALENCIANA, CONSELLERIA DE VIVIENDA, OBRAS PUBLICAS Y
VERTEBRACION DEL TERRITORIO.

GOBIERNO DE ARAGON, DEPARTAMENTO DE VERTEBRACION DEL TERRITORIO,

MOVILIDAD Y VIVIENDA

GOBIERNO DE CANARIAS

GOBIERNO DE CANTABRIA

GOBIERNO DE NAVARRA. DEPARTAMENTO DE DESARROLLO ECONOMICO
GOBIERNO VASCO

GOBIERNO VASCO. DIRECCION DE TRAFICO

JUNTA DE ANDALUCIA

JUNTA DE CASTILLAY LEON

JUNTA DE COMUNIDADES DE CASTILLA - LA MANCHA

JUNTA DE EXTREMADURA. CONSEJERIA DE ECONOMIA E INFRAESTRUCTURAS

PRINCIPADO DE ASTURIAS
XUNTA DE GALICIA. CONSELLERIA DE MEDIO AMBIENTE

Ayuntamientos

AYUNTAMIENTO DE BARCELONA
MADRID CALLE 30
AREA METROPOLITANA DE BARCELONA

Otros Socios:
- Socios Senior
- Socios Junior

Socios de Mérito

2010 - D. FRANCISCO ACHUTEGUI VIADA
2010 - D. RAMON DEL CUBILLO JIMENEZ (1)
2011 - D. CARLOS OTEO MAZO

2011 - D. ADOLFO GUELL CANCELA

2011 - D. ANTONIO MEDINA GIL

2012 - D. CARLOS DELGADO ALONSO-MARTIRENA
2012 - D. ALBERTO BARDESI ORUE-ECHEVARRIA
2013 - D. RAFAEL LOPEZ GUARGA

2013 - D. ALVARO NAVARENO ROJO

2013 - D.2 MERCEDES AVINO BOLINCHES

2014 - D.FEDERICO FERNANDEZ ALONSO

2014 - D.JUSTO BORRAJO SEBASTIAN

2014 - D.JESUS RUBIO ALFEREZ

2014 - D.JESUS SANTAMARIA ARIAS

2015 - D. ENRIQUE DAPENA GARCIA

2015 - D.ROBERTO LLAMAS RUBIO

2015 - D. FELIX EDMUNDO PEREZ JIMENEZ
2016 - D.PABLO SAEZ VILLAR

2017 - D.VICENTE VILANOVA MARTINEZ-FALERO
2017 - D. ANGEL GARCIA GARAY

2018 - D. LUIS AZCUE RODRIGUEZ

2018 - D. FERNANDO PEDRAZO MAJARREZ

Diputaciones Forales, Diputaciones Provinciales,
Cabildos y Consells

EXCMA. DIPUTACION FORAL DE ALAVA

EXCMA. DIPUTACION FORAL DE BIZKAIA

EXCMA. DIPUTACION DE BARCELONA

EXCMA. DIPUTACION DE GIRONA

EXCMA. DIPUTACION DE TARRAGONA

EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE ALICANTE
EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE AVILA
EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE HUESCA
EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE LEON
EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE SALAMANCA
EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE SEGOVIA
EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE SEVILLA
EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE VALENCIA
EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE VALLADOLID
CABILDO INSULAR DE TENERIFE

CABILDO DE GRAN CANARIA

CONSELL DE MALLORCA. DIRECCION INSULAR DE CARRETERAS

Colegios Profesionales y Centros de investigacion y
formacion

COLEGIO DE INGENIEROS TECNICOS DE OBRAS PUBLICAS E INGENIEROS
CIVILES

INSTITUTO CIENCIAS DE LA CONSTRUCCION EDUARDO TORROJA

CENTRO DE ESTUDIOS DEL TRANSPORTE, CEDEX

ESCUELA DE INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS DE BARCELONA.
CATEDRA DE CAMINOS

UNIVERSIDAD POLITECNICA DE MADRID. ESCUELA TECNICA SUPERIOR DE
INGENIERIA CIVIL



Socios de la ATC

Asociaciones Sociedades Concesionarias
. AGRUPACION DE FABRICANTES DE CEMENTO DE ESPANA, OFICEMEN . ABERTIS AUTOPISTAS ESPARA, S.A.
. ASOCIACION DE EMPRESAS DE CONSERVACION Y EXPLOTACION DE INFRAES- . ACCIONA CONCESIONES, S.L.
TRUCTURAS, ACEX . AP-1EUROPISTAS, CONCESIONARIA DEL ESTADO, S.A.U.
. ASOCIACION DE FABRICANTES DE SENALES METALICAS DE TRAFICO, AFASE- . AUCALSA, AUTOPISTA CONCESIONARIA ASTUR - LEONESA, S.A.
METRA . AUDENASA, AUTOPISTAS DE NAVARRA, S.A.
. ASOCIACION ESPANOLA DE FABRICANTES DE MEZCLAS ASFALTICAS, ASEFMA . AUTOPISTAS DEL ATLANTICO, CONCESIONARIA ESPANOLA, S.A.
. ASOCIACION NACIONAL DE AUSCULTACION Y SISTEMAS DE GESTIONTECNICA - CEDINSA CONCESSIONARIA, S.A.
DE INFRAESTRUCTURAS, AUSIGETI . CONCESIONARIA VIAL DE LOS ANDES, S.A. (COVIANDES)
. ASOCIACION ESPANOLA DE EMPRESAS CONSTRUCTORAS DE AMBITO NACIO- . SACYR CONCESIONES, S.L.
NAL, SEOPAN - TUNEL D'ENVALIRA, S.A.

+ ASOCIACION TECNICA DE EMULSIONES BITUMINOSAS, ATEB
-+ FORO DE NUEVAS TECNOLOGIAS EN EL TRANSPORTE, ITS ESPANA
+ FUNDACION REAL AUTOMOVIL CLUB DE CATALUNA, RACC

Empresas
3M ESPANA, S.L. « HIDRODEMOLICION, S.A.
A.BIANCHINI INGENIERO, S.A. + HUESKER GEOSINTETICOS, S.A.
ACCIONA INFRAESTRUCTURAS, S.A. . IDEAM, S.A.
ACEINSA MOVILIDAD, S.A. « IDOM CONSULTING, ENGINEERING, ARCHITECTURE, S.A.U.
AECOM INOCSA, S.L.U. + IKUSI, S.L.U.
AE.R.C.O, S. A. SUCURSAL EN ESPANA « IMPLASER99,S.L.L.
AGUAS Y ESTRUCTURAS, S.A. (AYESA) + INCOPE CONSULTORES, S.L.
ASFALTOS Y CONSTRUCCIONES ELSAN, S.A. « INDRA SISTEMAS, S.A.
ALAUDA INGENIERIA, S.A. + INES INGENIEROS CONSULTORES, S.L.
ALVAC, S.A. « INGENIERIA' Y ECONOMIA DEL TRANSPORTE, S.A. (INECO)
AMIANTIT ESPANA S.A.U. « INGENIERIA ESPECIALIZADA OBRA CIVIL E INDUSTRIA S.A.U.
API MOVILIDAD, S.A. « INNOVIA COPTALIA, S.A.U.
ARCS ESTUDIOS Y SERVICIOS TECNICOS, S.L. « INVENTARIOS Y PROYECTOS DE SENALIZACION VIAL, S.L.
AUDECA, S.L.U. « KAO CORPORATION, S.A.
BARNICES VALENTINE, S.A.U. « KAPSCH TRAFFICCOM TRANSPORTATION S.A.U.
BASF CONSTRUCTION CHEMICALS, S.L. « KELLER CIMENTACIONES S.L.U.
BETAZUL, S.A. « LRA INFRASTRUCTURES CONSULTING, S.L.
CAMPEZO OBRAS Y SERVICIOS, S.A. « MATINSA, MANTENIMIENTO DE INFRAESTRUCTURAS, S.A.
CARLOS FERNANDEZ CASADO, S.L. + OBRAS HERGON, S.A.U.
CEPSA COMERCIAL PETROLEO, S.A. .« PADECASA OBRAS Y SERVICIOS, S.A.
CHM OBRAS E INFRAESTRUCTURAS, S.A. « PAVASAL EMPRESA CONSTRUCTORA, S.A.
CINTRA SERVICIOS DE INFRAESTRUCTURAS, S.A. « PAVIMENTOS BARCELONA, S.A. (PABASA)
COMPOSAN OBRAS Y SERVICIOS, S.L. « PINTURASHEMPEL, S.A.U.
COMSA INSTALACIONES Y SISTEMAS INDUSTRIALES, S.L.U. .« PROBISA VIAS Y OBRAS, S.L.U.
CONSERVACION INTEGRAL VIARIA, S.L. (CONSIVIA) « PROES CONSULTORES, S.A.
CONSTRUCCIONES MAYGAR, S.L. « PUENTES Y CALZADAS INFRAESTRUCTURAS, S.L.U.
CORSAN - CORVIAM, CONSTRUCCION, S.A. + RAUROSZM.COM, S.L.
CYOPSA - SISOCIA, S.A. « REPSOL LUBRICANTES Y ESPECIALIDADES, S.A.
DRAGADOS, S.A. « RETINEO, S.L.
DRIZORO, S.A.U. .+ S.A.DE GESTION DE SERVICIOS Y CONSERVACION (GESECO)
- DINAMICAS DE SEGURIDAD, S.L. - S.A.DE OBRAS Y SERVICIOS (COPASA)
« EIFFAGE INFRAESTRUCTURAS GESTION Y DESARROLLO, S.L. « SENER, INGENIERIA Y SISTEMAS, S.A.
« ELSAMEX, S.A. « SENALIZACIONES VILLAR, S.A.
« EMPRESA DE MANTEMIENTO Y EXPLOTACION DE LA M-30, S.A. (EMESA) « SERBITZU ELKARTEA, S.L.
« ESTEYCO,S.A. « SOCIEDAD IBERICA DE CONSTRUCCIONES ELECTIRCAS, S.A. (SICE)
« ETRA ELECTRONIC TRAFIC, S.A. « SGSTECNOS, S.A.
EUROCONSULT, S.A. « TALHER,S.A.
FCC CONSTRUCCION, S.A. « TALLERES ZITRON, S.A.
FCC INDUSTRIAL E INFRAESTRUCTURAS ENERGETICAS, S.A.U. « TECNICAY PROYECTOS, S.A. (TYPSA)
FERROSER INFRAESTRUCTURAS, S.A. « TECNIVIAL, S.A.
FERROVIAL AGROMAN, S.A. « TECYR CONSTRUCCIONES Y REPARACIONES, S.A. (TECYRSA)
FHECOR INGENIEROS CONSULTORES, S.A. « TEKIA INGENIEROS, S.A.
FIBERTEX ELEPHANT ESPANA, S.L. SOCIEDAD UNIPERSONAL « TENCATE GEOSYNTHETICS IBERIA, S.L.
FREYSSINET, S.A. « TPF GETINSA EUROESTUDIOS, S.L.
GEOCONTROL, S.A. « TRABAJOS BITUMINOSOS, S. L.
GEOTECNIA Y CIMIENTOS, S.A. (GEOCISA) + ULMA CY E, SOCIEDAD COOPERATIVA
GINPROSA INGENIERIA, S.L. « VALORIZA CONSERVACION DE INFRAESTRUCTURAS, S.A.
GIRDER INGENIEROS, S.L.P. « VSING INNOVA 2016, S.L.
GPYO INGENIERIA Y URBANISMO, S.L. « ZARZUELA, S.A. EMPRESA CONSTRUCTORA

Socios Individuales

Personas fisicas (53) técnicos especialistas de las administraciones publicas; del ambito universitario; de empresas de ingenieria, construccién, conservacion, de
suministros y de servicios; de centros de investigacion; usuarios de la carretera y de otros campos relacionados con la carretera. Todos ellos actuando en su propio
nombre y derecho.
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Si quiere suscribirse por un afo a la revista RUTAS,
en su edicién impresa y digital, cuyo importe es de
60,10 € para socios de la ATC y 66,11 € para no socios
(+ L.V.A. respectivamente) rellene sus datos en el
formulario de abajo y envielo por Fax o por correo
postal ala sede de la Asociacion:

C/ Monte Esquinza, 24, 4.° Dcha. 28010 Madrid.

Si quiere anunciarse en RUTAS pdngase en contacto con nosotros:
Tel.: 913082318 Fax: 913082319
info@atc-piarc.com www.atc-piarc.com

La revista RUTAS ofrece la posibilidad de publicar aquellos traba-
jos o articulos del sector de las carreteras que resulten de interés.

Los articulos deberan enviarse por correo electrénico a la direc-
cion info@atc-piarc.org

El Comité Editorial de la revista RUTAS se reserva el derecho de
seleccionar dichos articulos y de decidir cuales se publican en
cada numero.

Para mas informacién:

puede dirigirse a:

Asociacion Técnica de Carreteras
Tel.: 913082318 Fax: 913082319
info@atc-piarc.com
www.atc-piarc.com
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Legislacion y normativa técnica de carreteras

Acceso libre y gratuito
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www.ditecpesa.com

Ditec

#®

Ditecpesa
Oficina Comercial,

Administrativa y Laboratorio

C/ Charles Darwin 4,

28806 Alcala de Henares (Madrid)

Ditecpesa es una empresa dedicada al desarrollo, fabricaciéon y comercializaciéon de productos asfalticos: betunes
asfalticos, betunes asfalticos modificados con polimeros y emulsiones, desde el afio 1988. Actualmente estd presente
en Espana, Reino Unido, USA, Poloniay Canadd, adaptdndose en cada proyecto y mercado a las necesidades del cliente
y siempre aportando diferentes soluciones a cada situacién. Sus Gltimos avances tecnoldgicos estan enfocados a los
betunes asfdlticos nanoestructurados que presentan mejores propiedades mecdnicas ademas de alta resistencia a los
agentes climaticos agua, hielo y sal.

Dichos betunes han sido presentados conjuntamente por Ferrovial Agroman, Budimex y Ferrovial Servicios en el
PIARC-Polonia. Congreso Mundial Vialidad Invernal.
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