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EL 16 al 21 de mayo pasado se de-
sarrollé en Madrid el XI| Congreso
de la Internacional Road Federa-
tion. Este importante foro mundial
dedicado a la carretera y el trans-
porte, en cuanto a intercambio de
informacion y experiencia, se cele-
bra con periodicidad de cuatro afios. Es la segun-
da vez que ha tenido lugar en Espafia, pues tam-
bién Madrid fue sede en 1962, un momento his-
térico para la tecnologia de carreteras de nuestro
pais que iniciaba entonces un gran salto cualitati-
Vo en técnicas y organizacién, que supuso un es-
fuerzo ejemplar de profesionales, Administracio-
nes y empresas pero hizo posible el desarrollo del
patrimonio viario que exigfa el sorprendente cre-
cimiento de trafico, debido.a nuestro desarrollo
econdmico y social y a las posibilidades de mo-
vilidad que dio el acceso al automévil de las fami-
lias de renta media. ’

Los planes de carreteras realizados en los qlti-
mos treinta afios, con estandares de alta calidad
y criterios bésicos de prestacién y funcionalidad,
han contribuido en gran medida a vertebrar el
territorio nacional, disminuyendo tiempos Yy cos-
tes de transporte y posibilitando, en suma, la
competitividad de la economia espafiola y nues-
tro acercamiento a Europa.

En este fin de siglo en que se ha llegado a un
méximo de actividad en construccién y explota-
cién de carreteras, modo dominante en la distri-
bucién intermodal del transporte terrestre, la me-
jor aportacién del Gltimo Congreso de la IRF ha
sido la experiencia expuesta por paises y debati-
da por profesionales de casi 100 de los cinco
continentes. Se presentaron 430 ponencias pro-
cedentes de 60 paises —en 27 Sesiones de Tra-
bajo—, y se convocaron seis Mesas Redondas
sobre temas especificos. Para las cuatro Sesjo-
nes Primarias con las que se inici6 el Congreso se
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eligieron las siguientes cuestiones del mayor in-
terés y actualidad:

* Financiacién de carreteras.

° Accesos a grandes ciudades: proyecto y
gestion.

* Las carreteras y el medio ambiente.

* La seguridad vial ante el siglo XX|.

En el resto de las sesiones se trataron los mul-
tiples aspectos de la gestién de carreteras, avan-
ces de las tecnologias de construccién, conser-
vacion y explotacién, establecimiento de vias
transnacionales, analisis coste/beneficio para
ayuda a la decisién de inversiones aplicaciones de
la informética como herramienta de trabajo, posi-
bilidades del transporte intermodal con la carre-
tera como elemento clave, etcétera.

En lo que sigue trataremos de hacer una breve
referencia a los aspectos mas relevantes de las
ponencias presentadas, por razones de utilidad o
novedad, remitiéndonos para consulta del lector
a la extensa bibliograffa que ha generado el Xl
Congreso: cinco vollimenes con un total de 5.249
paginas. El primero contiene el resumen de todas
las ponencias en los tres idiomas oficiales: inglés,
francés y espafiol. Los otros cuatro volimenes in-
cluyen los textos integros de las ponencias agru-
padas en las diferentes sesiones plenarias o de
trabajo, en el idioma oficial elegido por el autor,

' Financiacién de carreteras

Disponer de infraestructuras de transporte, de
adecuado esténdar y capacidad para un horizonte
razonable, requiere muy elevadas inversiones y
dilatados plazos. Resulta necesario, en conse-
cuencia, contar con una planificacién estratégica
de redes y servicios que puedan cubrir las nece-

sidades de transporte, dentro de unos escenarios
atendibles.



Al mismo tiempo no hay que olvidar 1a politica
comunitaria de armonizacién y liberalizacién del
transporte, la interconexién e interoperabilidad,
implantacién de enlaces intermodales, investiga-
cién e impulsién de nuevas tecnologias y normali-
zacion,

En Espafia el Plan Director de Infraestructuras
pone énfasis en la mejora de la red de carreteras
del Estado, considerando su papel bésico en la
vertebracion del territorio, por la flexibilidad del
modo que puede liegar a todos los puntos del pais
—por supuesto con el complemento de las redes
autonoémicas para el escal6n final— con vias de
rango y coste adaptadas a su funcién.

Cabe sefalar, asimismo, por su creciente im-
portancia, la cuantia de los recursos presupues-
tarios que hoy hay que destinar a la conservacion
para evitar la descapitalizacién del patrimonio via-
rio asi como a la sefalizacion, balizamiento y de-
mas elementos que mejoran la seguridad de la
carretera, con el consiguiente ahorro de vidas hu-
manas.

Una relacién acordada entre los flujos de trafi-
co y de recursos dista mucho de poder conseguir-
se exclusivamente con los presupuestos del Es-
tado, dadas las politicas econémicas de los go-
biernos, cada vez mds exigentes respecto a un
control de los crecientes desequilibrios (déficit
publico, inflacién, déficit exterior, etc.). Son pues
necesarias nuevas férmulas de financiacién con
recurso al ahorro privado; para ello existen diver-
sas posibilidades, a veces en régimen mixto, es
decir con ayuda publica.

Como se dijo, el éxito de las férmulas mixtas
de financiacién de infraestructuras depende de un
logrado disefio del marco institucional y de ges-
tion que brinde una oferta atractiva para la inver-
sibn privada, pero asegurando siempre la claridad
en los contratos en cuanto al reparto de riesgos
entre los sectores publico y privado v fijacién de
las tarifas. Esto puede presentar algunas dificul-
tades puesto que, por otra parte, debe evitar el
peligro de monopolio. La financiacién propiamen-
te dicha, la explotacién de la via y la tarificacién
constituyen tres aspectos ligados entre si que de-
ben definirse con absoluta claridad en el contrato
concesional.

Los modelos de financiacidén privada basados
en la concesién cuentan con una gran tradicién en
algunos paises europeos como Francia, Espafia e
ltalia, cuya experiencia en el desarrollo de la red
de autopistas de peaje se expuso en una ponen-
cia. La otra gran categoria de modelos de finan-
ciacion privada, de gran desarrollo en Estados
Unidos, son los que se basan en una Agencia Pd-
blica, que obtiene todos o parte de sus recursos
en los mercados de capitales, recurriendo a ve-
ces a contratos o agrupaciones temporales con
empresas privadas. Actualmente se manifiesta en
este pals una voluntad politica de mantener las
explotaciones en régimen de peaje durante largos
plazos concesionales. Se sefala el interés de una
ponencia sobre la organizacién institucional y ad-
ministrativa de las carreteras en Estados Unidos
y de las diversas férmulas de financiacién. Es im-
portante en este aspecto el papel de la Adminis-
tracién Federal de Carreteras, 6rgano mediador
en el proceso de financiacién respecto a la coo-
peracién de todos los participantes.
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El concepto de
«Rentabilidad
Sistémica»,
desarrollado en una
ponencia procura
incluir en los
estudios de las
carreteras los
beneficios que
producen en
actividades conexas

En otra ponencia estadounidense se presentan
varios ejemplos, ya aplicados o en estudio, para
casos tan diversos como el tinel del Canal de la
Mancha en el que han participado mas de 200
bancos (con fuentes muiltiples de financiacién),
proyectos de transporte urbano en Tailandia, el
programa PAPS de infraestructuras en Filipinas
(con ayuda de Japén, Australia y EE.UU) y auto-
pistas de peaje en la India. Para este (ltimo caso,
la ponencia presentada aporta un andlisis detalla-
do sobre las posibilidades de financiacién y ges-
tién, con la alternativa propuesta.

La mejora y ampliacion de las redes y los pro-
blemas financieros correspondientes, son tam-
bién preocupaciones bésicas de la politica de
transporte de todos los paises europeos, espe-
cialmente de aquéllos que, como Espafia, ocupan
una posicién periférica. La Comunidad Europea si-
tla este problema entre las prioridades de la po-
litica comun de Transportes, como pone de ma-
nifiesto el Libro Blanco sobre el transporte recien-
temente redactado por la Comisién. Los esfuer-
z0s, inicitativas y proyectos de la Comunidad en
la articulacién y la financiacién de una red transeu-
ropea de carreteras (orientacién conjunta, inter-
conexion de redes modales, fondos de cohesién,
etc.). Se sefala que en el sistema de transporte
existe un nivel de congestién creciente, singular-
mente en el centro del espacio comunitario y una
falta de dotacién de infraestructuras en la perife-
ria.

Como resultado de la preocupacién generaliza-
da por la blisqueda de nuevas férmulas de finan-
ciacion, la ingenieria financiera ha experimentado
un notable desarrollo durante los (ltimos afios, lo
que permite disponer de un amplio arco de solu-
ciones, tanto en el plano estrictamente financie-
ro, como en el institucional y de gestién, desde
perspectivas y planteamientos cada vez mas di-
Versos.

Este es el caso, por ejemplo del concepto de
Rentabilidad Sistémica, desarrollado en una po-
nencia, que propone incluir en los estudios de las
carreteras los beneficios que producen en activi-
dades conexas, {destino de terrenos colindantes,
ganancias comerciales, opcién intermodal), mejo-
rando asi la rentabilidad de los proyectos. Con
ayuda de un elemento aglutinante, papel que hoy
desarrollan algunos bancos de inversién, se ejer-
cerfa una funcién similar a la del promotor en el
sector de la vivienda.

Una empresa ad hoc gestionaria no sélo la via
en cuestién sino también los servicios de trans-
portes de viajeros y mercancias, la actividad in-
mobiliaria, etc. Todo lo que se mueve alrededor
de la carretera obteniendo una rentabilidad adicio-
nal que harfa atractivo el proyecto en cuestidn.

Frente a los sistemas de financiacién presu-
puestaria clasicos, en los que el peso de la finan-
ciacién recafa sobre el conjunto de los contribu-
yentes, se plantea de forma cada vez més eviden-
te la necesidad de que parte de este esfuerzo sea
asumido més directamente por aquellos que, tam-
bién de forma mas directa, se benefician de una
determinada carretera o de un programa de carre-
teras. El debate entre financiacién por los contri-
buyentes o por los usuarios es un debate abierto,
que se plantea en un gran ndmero de paises y
que, desde luego no tiene soluciones Unicas.
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Cuéndo y en qué proporcién deben los usuarios
contribuir mas directamente a la financiacion, es
algo que depende en gran medida de las circuns-
tancias propias de cada caso.

" A ello habria que afiadir que la f6rmula concre-
ta que se emplee para hacer efectiva esta mayor
aportacién de los usuarios tampoco resulta indi-
ferente. Existen férmulas clisicas para ello: los
impuestos sobre los carburantes, los impuestos
sobre los vehiculos y los peajes. En los dos pri-
meros casos se plantea, ademads, una opcion re-
lativa a la afectacion directa de los ingresos ob-
tenidos de las inversiones en carreteras, o, por el
contrario, su consolidacién dentro de los ingre-
sos publicos generales, en linea con los principios
fiscales més extendidos de una caja dnica.

La implantacion de peajes blandos destinados
a cubrir, en todo o en parte, los costes de con-
servacién es una idea sugerida por varios ponen-
tes. En esta linea, una ponencia argentina ilustra
sobre la experiencia tras 2 afios de aplicacién de
un sistema de explotacién en régimen de peaje,
en parte de la red estatal, como férmula para ase-
gurar la conservacién.

La implantacién de una tarificacion del uso de
las carreteras con el objeto de garantizar una
correcta conservacién de las redes se propone
también en una ponencia chilena, pero en este
caso a través de un impuesto sobre carburantes
afectado a un fondo de conservacion de carrete-
ras. Se parte de que la cantidad de combustible
consumido es una medida aceptable por tal can-
tidad del «servicioy en que se ha utilizado la Red.
El mecanismo de cobro es de bajo costo y guar-
da una relacioén estrecha con el uso que se hace
de las carreteras. Esta tarifa es independiente de
cualquier impuesto vigente sobre los combusti-
bles, que se destinar4 a fines no relacionados con

las carreteras y cuya subsistencia depende de la
decisién soberana de cada pais.

La basqueda y aplicacién de nuevas férmulas
de financiacién fue ampliamente expuesta en las
comunicaciones presentadas y discutidas en los
correspondientes debates, apuntando ejemplos
de pafses muy distintos y distantes que hoy se

plantean tan importantes problemas. La participa-

cion de la iniciativa privada lleva consigo una aper-
tura a los mercados de capitales, tanto naciona-
les como internacionales, que en la mayor parte
de los casos, concretamente en Europa, requiere
la garantia o aval del Estado, con lo que en cierta
medida éste interviene en la financiacion del pro-
Yyecto, pudiendo ser considerado el sistema como
un modelo de financiacién mixta. Entre las garan-
tias que pueden ofrecer las colectividades publi-
cas a los concesionarios figuran, como ejemplo,
los avales, el seguro de cambio, la garantia de al-
canzar unos niveles minimos de trafico, etc. No
obstante, existen infraestructuras viarias que han
sido financiadas o estan siendo financiadas, ex-
clusivamente, ¢on capital privado, sin garantia al-
guna estatal. Tales son los casos del enlace fijo
del Canal de la Mancha (Eurotunnel), el ferrocarril
Orlyval que enlaza el metro de Paris con el aero-
puerto de Orly, el tinel del Cadi, en Catalufia, etc.

Asi como la mayor parte de las infraestructuras

de transporte en Europa ha requerido la garantia
del Estado para intervenir en el proyecto, en Es-

tados Unidos es frecuente que empresarios, ban-
queros y entidades privadas o paraestatales pro-
muevan y financien grandes obras viarias con re-
cursos propios o adquiridos en el mercado de ca-
pitales, sin garantia alguna del Estado. La flexibi-
lidad y agilidad del mercado financiero norteame-
ricano y la existencia de nuevos instrumentos ba-
sados en las técnicas del project financing —finan-
ciacién por el propio proyecto— ha permitido lie-
var a cabo grandes inversiones que el Estado no
hubiera podido realizar. Estas nuevas técnicas,
ofrecen un interesante campo para el caso euro-
Peo, cuyo primer exponente, como se ha indica-
do mas arriba, lo constituye el proyecto de enla-
ce fijo en el Canal de la Mancha.

No obstante, es preciso sefialar que —al me-
nos en Europa— son pocas las infraestructuras
de transporte que ofrecen a priori una rentabilidad
financiera adecuada que haga atractiva la partici-
pacién exclusiva de la iniciativa privada, sin ayu-
da alguna por parte del Estado. Por otra parte, los
riesgos financieros, técnicos y politicos que en-
trafian estos grandes Proyectos son muy eleva-
dos como consecuencia de una serie de factores
entre los que cabe mencionar los siguientes: el
largo periodo de gestacién y los elevados gastos
que requiere su puesta en marcha; las dificultades
administrativas impuestas por el sector publico,
que restan flexibilidad al sistema; el largo perfodo
de construccién que requieren; las elevadas car-
gas financieras a que dan lugar, especialmente du-
rante los primeros afios de explotacién, las cua-
les pueden legar a sobrepasar el 60 % y hasta el
90 % del coste total del proyecto; la poca flexibi-
lidad de los instrumentos financieros existentes
enEuropa; los escasos incentivos fiscales que se
aplican; etc. No es de extrafiar, por consiguiente,
que a causa de la incertidumbre y riesgos que lle-
van implicitos estos proyectos, las propias insti-
tuciones financieras implicadas sigan exigiendo
una serie de garantfas a los Estados o a los pro-
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El transporte en las
grandes ciudades es uno de
los principales problemas
de nuestra sociedad
urbano-industrial

HlEiar23
e

\

pios promotores, bien a través de compromisos
con los futuros usuarios (modelos tipo throughput
agreement), bien compartiendo riesgos.

E! sistema utilizado en Estados Unidos por las
distintas authorities, permite fraccionar y diferir el
reembolso del capital a lo largo de los afios en
funcion del cash-flow del proyecto, cuya rentabi-
lidad, durante los primeros afios de explotacién,
resulta insuficiente para atender a aquellos gas-
tos.

La emisidn de sweeteners (obligaciones exentas
de impues1os), la exencién fiscal de sus rentas, la
emisién de bonos de cupdén cero cuyo importe e
intereses se devuelven al cabo de un determina-
do nimero de afios o al término de la concesién,
etc., son practicas utilizadas en Estados Unidos
que todavia no se aplican en Europa. Alli han
constituido un gran éxito y han permitido reducir
los costes de financiacién de los proyectos, me-
jorando asimismo su rentabilidad. Otras fuentes
son los créditos procedentes de las distintas ins-
tituciones financieras nacionales o internaciona-
les, incluyendo aquelios organismos tipo BEI, BID,
atc. que pueden conceder directamente al sector
privado créditos para financiar grandes proyectos
de transporte.

En algunos paises se ha empezado a aplicar la
férmula de arrendamiento financiero, leasing o cre-
dit-bail, sabre las concesiones otorgadas por el
Estado, que exige un acuerdo previo tripartito en-
tre la Administracion Publica, la concesionaria de
la infraestructura y la compafia de /easing.

También se consideran entre las fuentes de fi-
nanciacién las plusvalias obtenidas de los terre-
nos colindantes, en el caso de que sean propie-
dad de los promotores, o los ingresos proceden-
tes de actividades anejas al proyecto (estaciones
de servicio, aparcamientos, etc).

‘Acceso a grandes ciudades: proyecto y

- gestion

El transporte en las grandes ciudades es uno de
los principales problemas de nuestra sociedad ur-
bano-industrial; con extensas 4reas metropolita-
nas que deben construir espacios regionales inte-
grados, y polos de actividad que propicien una
buena distribuciéon de la poblacién, una localiza-
cion productiva y terciaria y una infraestructura de
transporte suficiente para atender, en buenas
condiciones, la creciente demanda de movilidad.

Por un lado hay que considerar el efecto estruc-
turante de la red en la planta de la ciudad, con las
arterias radiales de acceso y cinturones de distri-
bucién de trafico que condicionan la expansién ur-
bana y por otro el marco més global de una es-
trategia de transporte, considerando soluciones
intermodales_para diversificar la oferta; poten-
ciando el transporte colectivo y asimismo, maxi-
mizando la capacidad de las vias de mayor afluen-
cia de trafico en término de viajeros (y no de ve-
hiculos) —calzadas reversibles, carriles bus,
etc.— pues en las dreas metropolitanas es cada
vez mas problematico construir vias complemen-
tarias o itinerarios alternativos por razones eco-
némicas y ambientales.

Las 22 ponencias —13 extranjeras y 9 espaio-
las cubrieron un amplio temario sobre estrategias,
directrices innovadoras, sistemas viarios para el
desarrollo urbano y recientes ejemplos de realiza-
cién. Cabe citar una ponencia australiana relativa
a un proceso de planificacién estratégica aplica-
do al uso del suelo y creacién de infraestructura
en un periodo de 25 afios en que la ciudad de Sid-
ney pasard, segun las prognosis demogréficas de

los 3,8 millones de habitantes que tiene hoy a 5,5
millones.

Una ponencia canadiense se refirié a las solu-
ciones para la congestién de trafico en e Area del
Gran Toronto (3,5 millones de habitantes) me-
diante la coordinacién intermodal del transporte
con un enfoque Unico para el doble objetivo de
optimizar la integracion y eficacia del transporte
publico y definir el modelo de urbanizacién para
el ensache.

Una ponencia inglesa se refirié a la evaluacién
comparativa de medidas de restriccion del uso de
vehiculos privados y métodos para cargar al usua-
rio el coste de utilizacion {pricing) de las vias ur-
banas mediante sistemas electrénicos e informé-
ticos.

Respecto a la dificil accesibilidad a las grandes
dreas urbanas una ponencia italiana se refiere a la
necesaria adopcién de soluciones intermodales,
que ademas de aportar considerables ventajas en
cuanto a costes, a los organismos gestores de la
infraestructura, reducen en gran medida el impac-
to ambiental y el consumo energético.

Enlas mayores ciudades de Noruega (Oslo, Ber-
gen vy~ .ondheim), se ha empezado a establecer
el peaje urbano. La necesidad apremiante de me-
jorar la fluidez del trafico y la escasez de los re-
cursos municipales ha obligado a adoptar esta so-
lucién en las nuevas urbanizaciones. Con esto se
ha reducido el trafico en las horas punta y las re-
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caudaciones obtenidas dejan margen para la aten-
cién a mejoras de la red antigua de uso libre (pis-
tas para tréfico ciclista, sendas peatonales, etc.).

Una de las ponencias espafiolas se refirié el
programa de actuacién en 60 ciudades para me-
jorar los accesos a los itinerarios interurbanos,
considerando los problemas de movilidad (en

paso y accesos) y coordinando la red viaria con
otros modos de transporte.

 Las carreteras y el medio ambiente "

Las consideraciones ambientales de la carrete-
ra, tanto las que corresponden a la construceidn
como a la explotacién deben tenerse en cuenta
en todos sus aspectos, cada vez mayores en nu-
mero y complejidad por las exigencias de la' so-
ciedad actual. La proteccién del ambiente lato sen-
su exige el conocimiento de los posibles impac-
tos negativos que la via puede producir y los me-
dios para su eliminacién o correccion.

Como se vio en las ponencias —23 extranjeras
y 5 espafiolas— la conciencia ambiental est4 cada
vez més arraigada en los paises industrializados
por un imperativo de necesidad Y son notables la
amplitud y perfeccionamiento que ha adquirido la
metodologia de evaluacién de la llamada variable
ambiental. Su rigurosa aplicacién es obligada
pues, como se puso de manifiesto en la Confe-
rencia «Cumbre de la Tierray {Rio de Janeiro, Ju-
nio de 1292), los males del ambiente se agravan
cada dia y no son sufientes los ajustes parciales.
Los diversos tipos de impacto que las carreteras
pueden producir no se cifien exclusivamente al
medio natural {contaminacién del mundo fisico,
afecciones a la flora y fauna, intrusién estética en
el paisaje, etc); el ciudadano adquiere también su
justa dimensién y las consideraciones como el
efecto barrera, el perjuicio a las actividades huma-
nas, la dindmica socioeconémica en general y el
patrimonio cultural e histérico-artistico deben in-
tegrarse en los estudios de impacto ambiental.

Se sefiala el interés de la ponencia presentada
por la Asociacién de Sociedades Concesionarias
de Autopistas de Francia respecto a la reduccion
del impacto ambiental como fruto de un prolon-
gado esfuerzo en proteccién del paisaje, fauna y
flora, agua y reas acudticas, reposiciones de es-

pecies vegetales, apantallamientos acusticos,
stc.

Dos ponencias americanas se refirieron a medi-
das y limitaciones de la contaminacién del aire,
aplicables al transporte urbano pesado que, de
acuerdo con las enmiendas a la Ley Federal del
Aire puro (1990), pueden crear nuevas restriccio-
nes al transporte de superficie.

Las comunicacidnes de los paises en vias de
desarrollo versaron principalmente sobre la im-
portancia de una conciencia ecoldgica, presente
en los planes y proyectos de carreteras. Se su-
braya la necesidad de una metodologia de evalua-
cion de impactos posibles y una legislacién de
obligado cumplimiento para evitar perjuicios de

cualquier tipo que puedan originar la construccién
0 rehabilitacién de carreteras.
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23 ponencias
extranjeras y cinco
espaiolas dejaron
patente que la
conciencia
ambiental est4 cada
VeZ mas arraigada
en los paises
industrializados

La s_egufidad' vial ‘c_ara al siglo XXI

La seguridad vial es una de las grandes preocu-
paciones de los paises mas avanzados, dados los
indices de accidentalidad que se han tlegado a re-
gistrar con el crecimiento de la circulacién (*); la
Preocupacion se extiende a la casi totalidad de Ia
poblacién del planeta Yy crece dia a dia la sensibi-
lidad del individuo ante este gran peligro que se
intenta reducir por todos los medios posibles,
considerando todos los agentes y factores de po-
sibilidad que en 4| concurren,

En los dltimos afiog los paises desarrollados
han dedicado grandes esfuerzos para mejorar las
técnicas implicadas en un fenémeno tan comple-
jo cual es la circulacién automévil, cuyo conoci-
miento a fondo precisa de una gran parte de las
disciplinas del saber: fisica, ingenieria, psicologia,
sociologia, medicina, economia, derecho, meteo-
rologia, etc. Un esfuerzo de esta magnitud se ha
abordado (como corresponde a la naturaleza de
la preocupacién enunciada) desde una doble ver-
tiente; por un lado desde los poderes e institucio-
nes publicas y los organismos, supranacionales y
por otro desde el propio tejido de la sociedad cj-
vil: profesionales, empresarios, académicos, in-
vestigadores, que cada vez reclaman un papel
mas activo en la vida publica desde una democra-
cia de ciudadanos.

La accidentalidad en las redes viarias y todos
los aspectos relacionados con la seguridad del
usuario fueron considerados en las diversas po-
nencias, 22 extranjeros Y 14 espafiolas.

La adecuacion de las Caracteristicas geométri-
cas de la infraestructura y laincorporacién de las
nuevas tecnologias de explotacién y ayuda al au-
tomovilista {y al usuario en general). Se sefalaron
como objetivos prioritarios ante el horizonte
2000. Los equipamientos para mejorar la vialidad
Yy seguridad han evolucionado mucho en los ulti-
mos afios; se dispone de una amplia gama y se
trata de elegir los m4s convenientes para las con-
diciones de la via y el tréfico en cuestién asi,
como una vez instalados mantenerles en buen es-
tado. Constituyen actuaciones preventivas de las
que no se debe prescindir: aumento del coeficien-
te de rozamiento transversal del pavimento en zo-
nas donde los vehiculos realizan maniobras més
bruscas (curvas de radio reducido, proximidad, a
intersecciones, etc), instalacién de barreras, le-
chos de frenado, balizamiento especialmente (Gtil
en momentos de mala visibilidad {hitos de arista,
captafaros), amortiguadores de impacto y otras
medidas recientemente introducidas. Equipa-
miento de tdneles dotandolos con la necesaria ilu-
minacion, detectores de CO, sistemas de mega-
fonia, seméaforos, etc.

Sefalamos el interés informativo de algunas
ponencias: referencias a los sistemas 0 equipos
de seguridad adoptada y su reflejo en la reduc-
cién del ndmero de accidentes: por mejor orde-
nacion del trafico, supresion de puntos o tramos
peligrosos, mejotas de la sefializacién, camparias
de divulgacién, spots publicitarios que dramatizan
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(*) Los accidentes de cafretera causan cada afio més de
300.000 muertos y més de 15 millones de heridos.
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Son necesarias importantes
actuaciones en cuanto a
ordenacién de tréfico,
acondicionamiento de
infraestructuras,
serializacién y
semaforizacion.

los accidentes de tréfico, formacién de los con-
ductores y legislacion mas estricta, v. g. la cam-
pafia australiana que recientemente ha inspirado
la de otros paises.

Por lo que tiene de anélisis general de causas,
factores y mejoras, con proyeccidn a largo plazo
destacamos la ponencia holandesa «Hacia un sis-
tema duradero para la seguridad vial en los Pai-
ses Bajos». Holanda es uno de los paises que esta
en la cabeza en cuanto a Seguridad en la carrete-
ra, junto al Reino Unido, Suecia y Noruega. Desde
1985 el Gobierno presenta cada dos afios un Plan
de Seguridad Vial a largo plazo y seg(n las previ-
siones del dltimo se prevé reducir el nGmero de
muertos en un 25 % de aqui al afio 2000. La cifra
se ha estabilizado en los Uitimos afios en torno a
1.300 muertos.

La ponencia se refiere a un sistema que ha de-
sarrollado el Instituto de Seguridad Vial de Holan-
da por encargo del Gobierno. Se trata de un sis-
tema de seguridad sostenida en el que se conside-
ran las vias de distinto rango en cuanto a sus ca-
racteristicas técnicas y funcionales y la intensidad
y composicion del trafico previsible para las mis-
mas. El crecimiento del tréfico y su diversidad de
funciones, a veces incompatibles en carreteras y
calles (distintas velocidades, entradas y salidas
préximas en las vias troncales, tramos de trenza-
do, funcién distribuidora en zonas comerciales y
residenciales, etc) exige importantes actuaciones
iterativas en cuanto a ordenacion de tréfico, acon-
dicionamiento de infraestructuras, sefialacién, se-
maforizacién, etc, con acuerdo de las Administra-
ciones titulares de las distintas redes. Como se
dijo, para el logro de un sistema de transporte de

seguridad sostenida el factor mds importante es
el usuario. Debe éste en principio estar prepara-
do para conocer, interpretar y cumplir las obliga-
ciones y restricciones que exige el circular poruna
red de traficos mixtos, generados en un pafis do-
minantemente urbano con una gran densidad de
poblacién y un disefio arterial en gran parte anti-
guo. Se necesita una mejora continua en infraes-
tructura y equipamientos de diversa indole para la
respuesta a las exigencias del trafico. Se estima
un periddo de 30 afios, para el objetivo propues-
to. El ritmo de actuaciones, como puede imagi-
narse muy diversas, condicionar la disponibilidad
de un sistema viario que mantenga los niveles de

seguridad a largo plazo, e! llamado Sustainable
Safe Road Transport System.

Una ponencia alemana se refirié a los problemas
de segquridad que surgieron en los nuevos Fstados
federales los de la Alemania ex-oriental —después
de la unificacion— por el crecimiento del tréfico, en
una red de caracteristicas insuficientes con profu-
sién de puntos peligrosos y en general mél equipa-
da. Se citan las medidas tomadas para el acondicio-
namiento de la infraestructura, exigencias y ayuda
lato sensu al usuario, hacia una homogenizacién
en todo el pais, lo que sélo puede ser posible a
largo o medio plazo. Entre las actuaciones priori-
tarias figuran: el establecimiento de barreras en la
mediana de las autopistas, supresidn de 100
«puntos negros» y dotacion de servicios médicos
de emergencia contiguos a la carretera.

En esta linea de mejoras concretas esta una co-
municacion francesa; en el pais vecino se ha em-
pezado @ prestar mayor atencién a la red secun-
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daria. Después de Ia descentralizacién se elevs la
tasa de accidentes y en esta red tienen lugar més
del 50 % de los muertos registrados, lo que re-
quiere una bien orientada actuacién de mejora,
En las ponencias espafiolas se puso de mani-
fiesto el decidido empefio para lograr mejoras
sustanciales para la seguridad en carretera antes
del siglo XXI, organismos puablicos y empresas
suministradoras estan mejorando sus capacida-
des técnicas e introduciendo los avances en equi-
pos de eficacia real. Sefialaremos diversas actua-
ciones: informacién, formacién Y educacién de la
poblacién usuaria, red de asistencia sanitaria de
primeros auxilios en todo el territorio, reorclena-
cién del accesos, sefalizacion optima, con em-
pleo de la tecnologia de mensajes variables (se-
fiales y paneles) en las zonas de congestion, carri-
les adicionales, medidas pPreventivas en travesias,
iluminacién y puntos de asistencia en carretera o
postesS. 0. S, (a Cuya capacidad de informacién

en un primer estado va unido de modo inmediato
la de socorro).

ruccién y conservacion d

A las cuatro sesiones plenarias sobre los que
acabamos de informar siguieron las sesiones de
trabajo entre las que se distribuyeron los profe-
sionales interesados para la exposicion y debate
de las respectivas ponencias,

Por lo que se refiere a la construccién y conser-
vacién de la red viaria la evolucién y perfecciona-
miento de la tecnologia (materiales, métodos,
procesos de ejecucién y control) sumados a la
disparidad geografica, climatologia, grado de de-
sarrollo de los paises ligado al de su demanda de
infraestructura y sus posibilidades de inversién,
motivaron un gran ndmero y diversidad de ponen-
cias. Nos limitaremos, en consecuencia, a un so-
mero indice de los temas expuestos.

En la sesién «Ultimos avances en la construc-
cion de carreteras, materiales y métodos» se pre-
sentaron 46 ponencias extranjeras y 22 espafio-
las. Se dedicaron a novedades sobre pavimentos
bituminosos y de hormigén: mezclas con ligantes
polimerizados, capas resistentes al efecto-rode-
ra, refuerzos con fibra de vidrio, regularidad su-
perficial, pavimentos de hormigén compactado
en vias de bajo trafico. Solucidn de problemas
geotécnicos en tramos que desarrollan su traza-
do por suelos singulares, ensanche en carreteras
de montafia en voladizo o con losas sobre pilares,

Se destaca el interés de las ponencias relativas
al aseguramiento de la calidad. E| concepto de ca-
lidad ha evolucionado notablemente en los ulti-
mos 10 afos. La filosoffa actual no es comprobar
si los productos terminados —dicho en el senti-
do més amplio y genérico— cumplen las prescrip-
ciones técnicas de la normativa vigente y las con-
diciones particulares de los pliegos contractura-
les, sino controlar los procesos de ejecucién ya
que si éstos se desarrollan adecuadamente, el
producto final tendrd una mayor garantia, un re-
sultado fiable para el buen comportamiento, rela-
cionado con la rentabilidad de la inversién, Para
€sta nueva cultura de la calidad,que supera los in-
suficientes criterios tradicionales se esta toman-

do como referencia el Aseguramiento de la Cali-
dad que definen las normas europeas de la serie
EN 29.000. En Espafia se ha abordado con deci-
sién el nuevo sistema por parte de la Direccién
General de Carreteras del MOPT; del tema se tra-
ta en tres interesantes ponencias espafiolas que
analizan la experiencia anterior y la nueva politica
de calidad, insoslayable, dddas las prestaciones
que se exigen a los proyectos, obras la continui-
dad del gran esfuerzo inversor y la firme voluntad
de homologar nuestro patrimonio viario al del res-
to de la Comunidad Econdmica Europea.

La elevacién de los niveles tecnoldgicos en las
empresas consultoras y constructoras y la expe-
riencia de las Administraciones en las grandes
obras de autopistas Y autovias, realizadas con
gran evolucién y perfeccionamiento, llevé a la po-
sibilidad de implantar en el pais un sistema global
de aseguramiento de la calidad; con la confianza
en la buena voluntad de todos los participantes
en el proceso para desarrollar éste asumiendo el
esfuerzo y el cambio de mentalidad necesarios.

La Administracién se responsabiliza del control
global del sistema y desarrolla a través de su es-
tructura orgénica la direccién de las obras. En
Cuanto a los proyectos dirige e inspecciona a los
consdltores que por su encargo los estudian. La
Administracién confia, asimismo, a consultores
especializados la supervisién de la calidad de los
trabajos que realizan las constructoras y también
éstos desarrollan per se en las obras adjudicadas
un aseguramiento de la calidad entroncado en el
sistema de calidad establecido en sus empresas.

En la sesi6n «Técnicas de conservacién de
carreterasy. Se presentaron 36 ponencias extran-
jeras y 12 espariolas. Se refirieron a la conserva-
cién preventiva, tratamientos de conservacién y
ejemplos de reparaciones, evaluacién estructural
de pavimentos y puentes, refuerzo de firmes, re-
ciclados in situ, necesidad de una conservacion
contratada, tendiendo a una conservacion integral
¢on contratos plurianuales. En todo caso la con-
servacién ha cobrado la importancia que merece
por la demanda social de un servicio de calidad y
el derroche que supone la descapitalizacién del
patrimonio viario por no ser atendido a tiempo.
Las anualidades consignadas han aumentado sus-
tancialmente.

Una de las ponencias espafiolas se dedicé al
sistema de gestién de la conservaciéon de firmes
de la Red General del Estado. Considera este sis-
tema la evaluacién del estado de los firmes des-
de el punto de vista estructural y funcional, crea-
cion y explotacion de bases de datos vy criterios
de decisién de inversiones y prioridades,

'Estructura de la Administracion de »
~carreteras en.un mundo cambiante -

Actualmente se buscan nuevas maneras de ac-
tuar con mayor eficacia y calidad para lo que se
tiende a una burocracia mas abierta y al respecto
por la participacidn ciudadana, la evolucién es ge-
neral en todos los paises. Tanto en el continente
europeo como en la orilla sur del Mediterraneo se
estima que la condicién esencial de su desarrollo
econdmico y social es la realizacién de programas
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Hay que destacar el
interés de las
ponencias

relativas al
aseguramiento de la
calidad, concepto
que ha evolucionado
notablemente en los
ultimos diez aiios.



El gran crecimiento
del transporte por
carretera es
irreversible y
dominante en el
reparto
internacional del
trafico terrestre
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orientados a la mejora y ampliacién de los siste-
mas de transporte, en particular de la infraestruc-
tura de carreteras y autopistas, teniendo en cuen-
ta las mutaciones politicas, econémicas y socia-
les en curso.

La creacién de un espacio sin fronteras interio-
res generara un nuevo incremento de circulacién
de viajeros y mercancias, tanto dentro de la pro-
pia Comunidad Econdémica Europea como respec-
to a terceros paises con los que se han formado
acuerdos cuyo propdsito es estimular intercam-
bios comerciales y culturales.

Son precisamente las consideraciones de 4m-
bito comunitario las que han llevado a los Esta-
dos miembros a incluir en el tratado sobre la
unién, una referencia especifica a la construccion
o acondicionamiento de redes de transporte tran-
seuropeo. Sobre el escenario europeo asi creado,
el problema de la estructura organizativa de las
Sociedades que operan en el sector de la carre-
tera cobra una importancia sin precedentes, en
cuanto al planteamiento y realizacién de las actua-
ciones que se consideren prioritarias.

En la mesa redonda que se celebré sobre la es-
tructura organizativa de las Administraciones de
carreteras que requieren las perspectivas del fu-
turo politico y socioeconémico, se traté de inno-
vaciones, objetivos, autonomia funcional, proce-
sos de cooperacioén y de privatizacién progresi-
vas, instrumentos legislativos especiales, separa-
cién de campos profesionales y politicos, filoso-
fia de mayor relacién con los usuarios (clientes),
preocupacién por los temas de calidad y su ase-
guramiento, transferencia de tecnologias, fiscali-
dad, posibilidades de implantacion de un trans-
porte intermodal de indiscutibles ventajas, forma-
cién y cualificacion profesional, estandares de ca-
lidad en las empresas equiparables a los de la in-
dustria de prefabricacién y un largo etcétera.

Las intervenciones de representantes de Sue-
cia, Italia, Argentina, Administracion Federal de
Carreteras de los EE.UU, Francia, Espafia y Méxi-
co fueron elocuentes respecto a los temas més
destacados, en cuanto a una reinvencién de la Ad-
ministracién con propuestas para la reduccién de
la burocracia actual, la posibilidad de créditos
acordes con los programas que exige el desarro-
llo global y la calidad de vida y, como antes de-
ciamos, la obligacién de un mayor acercamiento
de las Administraciones publicas a los usuarios y
administrados en general, dentro de lo que es ya
un alegato general: reconocer el peso de la socie-
dad civil y aceptar un papel activo de los secto-
res que impulsan al progreso. Concluiremos citan-
do los aspectos de obligada estimacién que es-

tuvieron presentes en gran parte de las sesiones
de trabajo:

o La aplicacién de analisis coste-beneficio o
analisis multicriteria para la ayuda a la decisién de
cuantias y prioridades de inversion.

¢ el respeto al medio ambiente, tanto en la
creacion de las nuevas infraestructuras viarias que
requiera el desarrollo como en la explotacién de
las existentes.

» el caracter preferente que debe otorgarse a
la seguridad vial, en la construccién, explotacion
y vigilancia de las redes, debe ser reconocido por
las instancias politicas a nivel local y nacional en

todos los paises, cualquiera que sea su grado de
desarrollo.

“Avances préximos en el transporte por
carretera’ R

. Se dedicaron otras sesiones a temas generales
o concretos relativos a funciones de la carretera
y su integracién en el sistema de transportes, es-
pecialmente de cara al futuro. Por ejemplo el de-
sarrollo del transporte en Europa después de
1993, afio en que termina el largo proceso de i-
beralizacién de los servicios de transporte y la ar-
monizacién de las condiciones de concurrencia
{configuraciones de redes transeuropeas con en-
foque multimodal, interconexién e interoperabili-
dad de las redes nacionales, accesibilidad y de-
senclavamiento para reducir los desequilibrios
territoriales, etc). Consideraciones sobre las co-
municaciones transcontinentales terrestres (la
carretera Panamericana, la Red Interestatal de Au-
topistas de EE.UU., el Tdnel del Canal de la Man-
cha y el proyecto de Enlace Fijo en el Estrecho de
Gibraltar.

Otro tema tratado fue el de las «Transferencias
de tecnologia» por el que hay un decidido empe-
fio entre exportadores o cedentes y receptores,
y ya existen ejemplos elocuentes de cooperacién
en este sentido con algunos paises en vias de de-
sarrollo. Las gestiones y organizacién a este res-
pecto se amplian cada vez més a la investigacién
conjunta y la coordinacién de actividades. _

Se presentaron diversas ponencias innovado-
ras en cuanto a'técnicas de vigilancia de trafico,
sistemas de comunicacién carretera-vehiculo, los
programas DRIVE de la C.E.E. sobre la gestidn y
seguridad de tréfico y sistemas de telematica
avanzada para el transporte. Por ejemplo el pro-
grama DIRVE II-ATT (1992-94) que se aplicara en
la fase practica de la investigacion al corredor Bar-
celona-Lyon-Stuttgart. Se trata de aproximacio-
nes a la carretera inteligente que puede ser pronto
una realidad. Los temas expuestos en la sesion
correspondiente muestran que estamos llegando
a una nueva generaciéon de equipamientos pero
hay que proseguir una investigacion profunda y
coordinada que permita optimizar las soluciones
de este gran avance de la tecnologia del transpor-
te en el siglo XX.

Concluiremos sefialando la importancia del
Congreso que comentamos como puesta al dia de
los aspectos técnicos y gestores de la carretera,
con sus beneficios para la movilidad del ciudada-
no, la creacién de bienestar y la competitividad
general de las actividades. El respeto al medio
ambiente y la proteccién de la vida desde una
preocupacion por la seguridad vial en acondicio-
namiento de infraestructuras e introduccién de
nuevos equipamientos fueron ampliamente deba-
tidos. Todo es, muy necesario ante el gran creci-
miento del transporte por carretera, irreversible y
dominante en el reparto intermodal del tréfico
terrestre. Hoy circulan en el mundo un total de
570 millones de vehiculos que absorben el 95 %
del consumo de petrdleo. Y segun los estudios
de prognosis en el afioc 2010 el parque mundial,
se habra elevado a 800 millones.




