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1.2 nueva cultura de as carreteras

“Sin dejar de construir, dedicarse a gestionar”

LA NUEVA ClI ILTURA DE LAS CARRETERAS
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De izquierda a derecha, D. Victor Montes, D. Enrique Balaguer, D, Francisco J. de Agueda y D. Rafael Fernéndez-Simal.

Por 14 REDACCION

Inauguracién

atrocinadas por la Direc-

cion General de Carrete-

ras de la Consejeria de
Obras Pablicas, Urbanismo v
Transportes de la Comunidad de
Madrid; apovadas por el Foro de
Infraestructuras v Servicios v el
Colegio de Ingenieros de Cami-
nos Canales vy Puertos de Madrid;
con la colaboracién de ACS, Dra-
gados, Obras v Proyectos y Fe-
rrovial Agromén; v organizado
por la Asociacion Esparicla de la
Carretera v la Asociacion Técni-
ca de Carreteras, se celebraron
en Madrid unas jornadas sobre la
nueva cultura de las carreteras,
cuya sesion inaugural fue presi-
dida por D. Francisco J. de
Agueda, Director General de
Carreteras de la Comunidad de
Madrid. Tras las presentaciones,
hizo uso de la palabra D. Victor
Montes, Presidente de la AEC,

quien afirmé que estabamos en
unas décadas decisivas en las que
la ingenieria de nuestro pais se
alzaba hacia los primeros puestos
del ranking europeo, con una
red de gran capacidad que es la
sequnda en importancia tras Ale-
mania v al nivel de Francia. Por
ello, la gestion de nuestro patri-
monio viario se convierte en un
elemento clave de la politica via-
ria, destacando que la AEC, sus
hombres y mujeres, de alguna
forma han estado presentes en
cada kilobmetro construido, v han
tenido la responsabilidad v el or-
gullo profesional de perfilar el fu-
turo de nuestras carreteras, gue
son un pilar de nuestra integra-
cién en Europa.

Intervino a continuacion D.
Enrique Balaguer Camphuis,
Presidente de Honor de la Aso-
ciacion Mundial de Carreteras,
quien valoré muy positivamente
que carreteras y urbanismo vayan
juntos v que las dos asociaciones
(ATC y AEC) sigan conciencian-
do sobre el valor de las carrete-

ras. Tras ello presentd una serie
de tendencias en la politica de ca-
rreteras, la cual se desarrolla den-
tro de un contexto de planifica-
cién y programacion en el que se
aprecia cada dia mas la partici-
pacién del sector privado. Asi
mismo, las redes nacionales se
insertan dentro de un contexto
global, donde se contemplan la
intermodalidad v la internaciona-
lizacién de las redes, las cuales
también han de caracterizarse
por su jerarquizacién v descen-
tralizacién funcional y operativa.
lgualmente planted la necesidad
de que las politicas de actuacién
estén concertadas entre las Ad-
ministraciones, v los paises mas
desarrollados trabajen en favor
de una optimizacion de la de-
manda vy de la gestién del trafico,
y exista —~como ya se esta viendo-
una atencién creciente al patri-
monio viarie, a la conservacion y
a la explotacion.

Precisamente, v hablando de
este tema, subrayé la importan-
cia del modelo de conservaciéon
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espanol, que fue pionero en su
dia, como lo fue en la descentra-
lizacion de las redes con las trans-
ferencias autonémicas de los
afios 80 a 84. No obstante, tras-
lads su opinién de que se deberia
“repensar” su estado actual, con
el fin de incrementar ain mas el
equilibrio de las redes en cada
uno de los territorios autdonomos
para alcanzar un mayor grado de
cohesion,

Posteriormente afirmé que el
escenario actual se presenta con
una diversificacién de las fuentes
de financiacién y camina hacia
una mayor eficiencia en el uso de
los limitados recursos. Asi mis-
mo, defendid la implementacion
de medidas encaminadas a la me-
jora de la seguridad vial v a la
proteccion del entorno, en un
mundo en el que la orientacién
de la gestion se van regir segtn
las leyes del mercado. Tras de-
fender e impulsar la participacion
cada vez mayor de la ciudadania,
subravé la importancia del esta-
blecimiente de indicadores como
la idoneidad de las politicas de
carreteras, la eficacia de sus Ad-
ministraciones v la satisfaccion
de los usuarios.

Finalizé su intervencién desta-
cando la necesidad v el papel de
la innovacion, de la calidad vy de
los sistemas inteligentes de trans-
porte, animando a todos a tratar
de gestionar lo mejor posible la
carretera, dentro del mayor res-
peto hacia la seguridad en la cir-
culacidén v el medio ambiente.

A continuacion, D. Francis-
co de Agueda, Director Gene-
ral de Carreteras de la Comu-
nidad de Madrid v Ponente
General de las jornadas, excuso
la presencia de D. Luis Eduardo
Cortés v destacd que las carrete-
ras son unas infraestructuras do-
minantes que absorben el 90%
del trafico de mercancias v méas
del 90% del de pasajeros. Asi
mismo hizo lo propio con un he-
cho irrefutable que, desde 1970,
las carreteras se han triplicado, v
lo han hecho porque la sociedad
asi lo ha demandado. Tras ello
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En la foto algunos de los asistentes y ponenles.

explico que, en general, para la
sociedad las carreteras son de-
masiado caras, presentando los
resultados de la Gltima encuesta
realizada por la CAM en la que
un 50,2% de los ciudadanos en-
cuestados opina que no hav que
hacer mas carreteras y un 28,2%
afirmaba que si. Una opinién que
por si aconsejaba una reflexion
sobre este tema. Posteriormente,
defendié que hay que mejorar la
legislacién y las relaciones entre
carretera v territorio, v potenciar
los sistemnas inteligentes de trans-
porte en todos los ambitos, des-
tacando temas de candente ac-
tualidad como el control del uso
de la carretera por el precioy la
necesaria mejora de la informa-
cion al usuario (un 41% de los
encuestados asi lo demandaban).
También destacd el gran avance
que han supuesto los Centros in-
tegrados de control e informa-
citn, el estudio del factor riesgo,
v la organizacidén como elemento
de la gestién de la financiacién.
Finalmente, no quiso terminar sin
aclarar que para poder financiar

Las carreteras son un
pilar de nuestra
integracion en Europa

realmente la conservacion hay
que saber cuanto vale el patri-
monio que hay que mantener,

I. Sesion de trabajo.
“El escenario global:
Desarrollo econémico
sostenido y sostenible”

D. Ramén Tamames, coor-
dinador de la sesion y Catedra-
tico de Estructura Econémica
de la U A. de Madrid y Cdatedra
Jdean Monnet de la Unién Eure-
pea, intervino con el tema “Una
vision global desde la eco-
nomia ecolégica: desarro-
llo sostenido v desarrollo
sostenible”, en la que diferen-
cid entre desarrollo sostenido v
sostenible, caracterizando cada
uno de ellos, v subravando la
prioridad que significa la inver-
sitn publica en infraestructuras,
su relacion con el crecimiento
econdmico (entre otras, un in-
cremento del 1% en la demanda
de construccién genera un efec-
to multiplicador de casi el doble
en la demanda global), asi como
con los fondos estructurales v la
cohesion con la UE. Posterior-
mente analizd la deceleracitn
econdmica v la politica anticicli-
ca, subrayando la necesidad de



construir mas infraestructuras.
Tras exponer el camino hacia un
nuevo paradigma de la sociedad
y los criterios de la sostenibilidad,
finalizd su intervencion con el te-
ma de la sostenibilidad v las ca-
rreteras, defendiendo que no de-
be haber una obsesion por
construir “cuantas mas carreteras
mejor”, sino que, en una politica
de asignacién racional de recur-
sos, debe contemplarse el con-
junto de los modos de transpor-
te. Asi mismo, debe darse una
importancia muy especial a la
mejor gestion de las carreteras,
con acciones directas sobre la
red, al objeto de facilitar las in-
terconexiones y utilizar mas los
terceros o cuartos carriles lentos
y con la aceptacién puntual de
sistemas bus-vao duros o suaves.
También en la gestion de la
carretera debe haber una comu-
nicacién permanente con los
usuarios; y, para un mejor cono-
cimiento de la realidad. debe dis-
ponerse de una estadistica mu-
cho mas precisa de los accidentes
de carretera, v en especial de los
gue tienen consecuencias letales.
Ademas, hay que articular toda
una serie de medidas que no han
de ser simplemente topes de ve-
locidad o sistemas de multa. El
culto del automévil debe ir de-
jande paso a una verdadera cul-
tura del transporte, con un hori-
zonte de Gptimos de bienestar
colectivos. Asi mismo, debe ser
una preocupacion continua de
las autoridades de trafico, impul-
sar la creciente difusion de los ve-
hiculos méas altamente racionales,
con un mejor aprovechamiento
energético, y dedicar una aten-
cion especial a las posibilidades
que ofrece la célula de combus-
tible, es decir, la generalizacion
del consumo del hidrégeno.
Finalmente, el profesor Ta-
mames defendid que en el medio
agrario también debe cuidarse la
cultura de la carretera, fomen-
tando el desarrollo del medio ru-
ral con mejores comunicaciones,
y que la cultura del automovil
tampoco esta refiida con la pea-
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tonalizacién, la difusian del siste-
ma car-pool, etc.

Mas adelante, Diia. Gemma
Duran Romero, Frofesora ti-
tular de Estructura Econdmica
de la U.A. de Madrid, presentd
la ponencia “El escenario
global: desarrollo econd-
mico v sostenibilidad™. En
ella, v tras una introduccion, se
detuvo en el seguimiento v eva-
luacién de la sostenibilidad a tra-
vés de indicadores, sus antece-
dentes, su definicibn y la
aproximacién a los indices de
sostenibilidad, pasando al desa-
rrollo v calidad de vida y su rela-
citin con las infraestructuras del
transporte, citando que la UE ha
realizado un gran esfuerzo de in-
tegracién del transporte v el me-
dio ambiente desarrollando el
Mecanismo de Informacion so-
bre Transporte v Medio Am-
biente (TERM)}, que pretende
evaluar la sostenibilidad de la po-
litica de transportes de la Unién
Europea. En cuanto a sus con-
clusiones, afirmé que el desarro-
llo sostenible constituye una pre-
ocupacién creciente en la
comunidad internacional v res-
ponde a un planteamiento inte-
gral asociado a la mejora de las
condiciones de vida de la pobla-
cion. Los logros de las medidas
adoptadas dependeran del grado

de intensidad y de la rigurosidad
en su aplicacion, asi como de sus
caracteristicas, derivandose efec-
tos que afectan a la vertiente
econdmica, ecolégica v social,
asi como a aquellos que podria-
mos considerar difusores.

Dado el conjunto de Adminis-
traciones implicadas en la conse-
cucién del objetivo, es preciso la
colaboracion tanto interadminis-
trativa como con el resto de los
agentes econémicos. Por ello es
necesario incrementar no sélo el
volumen de recursos, sino modi-
ficar las pautas de comporta-
miente, cambiando las actuales
formas de produccién vy consu-
mo, aspectos en los que los acto-
res institucionales mas proximos
a la ciudadania, como son los lo-
cales v regionales, deben tener
un gran protagonismo.

La evolucién y seguimiento de
este proceso supone el consenso
en los criterios de evaluacion de
la sostenibilidad y de los indica-
dores empleados en su medicidn,

También es importante resaltar
la dificultad metodolégica que
conlleva la elaboracién de un Gni-
co instrumento que permita des-
cribir los beneficios o costes me-
dicambientales, econdmicos y
sociales del desarrollo sostenible.
Entre ellos hay que destacar la di-
ficultad, sobre todo, de la recoai-
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da de la informacion: la variabili-
dad y la incertidumbre que rodean
a los ecosistemas hace necesario
acotar el campo de analisis.

Posteriormente, D. Pablo
Martin Urbano, Profesor titu-
lar de Economia de Transporte
de la U.A. de Madrid, intervino
con el tema “Unién Europea
v Transporte: Elementos
para un escenario global”,
analizando tras una breve intro-
duccién, el transporte, el creci-
miento v la calidad de vida en la
Unidn Europea, asi como el
transporte v la solidaridad inte-
rregional y la cooperacion inter-
nacional, Para el ponente, el
transporte ha contribuido de ma-
nera crecientemente acelerada al
proceso de integracion v al cre-
cimiento econémico generado
por el incremento de los inter-
cambios econémicos. También
ha sido un instrumento impor-
tante para la estructuracidn del
territorio, haciendo efectiva la
necesaria solidaridad interterrito-
rial generada por los fondos es-
tructurales.

Igualmente, el transporte ha
propiciado el desarrollo de la co-
operacion internacional de la UE,
habida cuenta de su dimensién
estratégica para el comercio v las
relaciones con terceros Estados.

Este proceso, del que se deri-
van importantes mejoras para el
bienestar de los ciudadanos eu-
ropeos, ha sido posible gracias a
un importante crecimiento de las
competencias v los recursos; pe-
ro, paraddjicamente, son estos
mismos elementos los que res-
tringen sus posibilidades de in-
crementar el bienestar futuro, lo
gue resulta preocupante frente al
reto de la ampliacién prevista.

Il. Sesion de trabajo.
“El didlogo entre
carreteras y territorio”

Esta sesion fue coordinada
por el primero de los ponentes,
D. Pedro Ortiz Casiafio,
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Consejero de AROF & A.S. y
Director del Master de Urbanis-
mo de la Universidad Key Juan
Carlos”, que presentd “El pre-
cio del desorden. Carrete-
ras y territorio”, en la que se
vio la necesidad de articular los
diversos sistemas territoriales,
tanto interna como externamen-
te, asi como de los diversos sec-
tores entre si (vivienda, transpor-
tes, equipamientos sociales,
actividades productivas, medio
ambiente). lgualmente, esa com-
patibilizacion puede presentar
conflictos de tipo estructural, co-
mo los transportes y el medio
ambiente, v de tipo coyuntural,
como los hay entre el suelo y el
medic ambiente. También se ex-
puso coémo, dentro del propio sis-
tema de articulacién de las carre-
teras v del territorio, existen
conflictos estructurales de creci-
miento vy modelos que se sustitu-
ven en funcién de sus propios
procesos de evolucion. Final-
mente, también se expusieron los
conflictos de escala que se pue-
den producir sobre un mismo te-
rritorio por la escala de lectura a
la que se realiza dicha compatibi-
lizacién.

Para resolver estos conilictos,
el ponente afirmd que no sélo
basta con el rigor intelectual de
un buen profesional, va que es
necesaria una capacidad inter-
disciplinaria y hay que articular
factores economicos, sociales,
urbanisticos v medio ambienta-
les, aunque estemos aparente-
mente articulando sélo las carre-
teras y el territorio. No son
confrontaciones desde ambitos
profesionales especificos las que
generan las propuestas de sinte-
sis necesarias; pero tampoco bas-
ta con la interdisciplinariedad,
pues es necesaria; una sensibili-
dad hacia valores cualitatives de
caracter social v medioambiental,
ya que, como se ha podido com-
probar, muchos de los factores
territoriales no son cuantificables.
Finalmente, también hay fuerzas
espurias que generan conflictos
derivados de intereses particula-

res muy especificos y que alteran,
incluso, los procesos de nego-
ciacidn v de decision politica.

Con todo ello tiene que contar
el profesional del territorio v el de
las carreteras en el momento de
generar la solucidn de sintesis, v
este es el reto que todos los pro-
fesionales deben de afrontar en el
campo totalizador del territorio.

A continuacién, intervino D.
Juan A. Santamera, Secreta-
rio de la Escuela de Caminos,
Canales v Puertos de Madrid,
con la ponencia “Carreteras v
territorio”, en la que, tras de-
finir el concepto de territorio y
destacar el papel de la carretera,
planted 2 preguntas: ;deben las
carreteras atravesar, comparti-
mentar y, llegado el caso, col-
matar el territorio indiscrimina-
damente?, o, por el contrario,
¢ha llegado el momento de ir po-
niendo limite al proceso, tenien-
do en cuenta otros valores? Para
el ponente, se deberia utilizar sa-
biamente la planificacion e ir
prefigurando ese territorio me-
diambientalmente deseable, en
vez de realizar una planificacién
seguidista de unos territorios or-
denados por los “hechos™ v por
los intereses mas particulares,
sean estos privados o locales. En
cuanto a los tipos de red viaria,
afirmé que probablemente el de-
safio del futuro no estara tanto
en el proyecto vy construccion de
carreteras interurbanas veloces v
capaces, sino, sobre todo, en la
concepcion de nuevos tipos de
carretera, v métodos de disefo,
nuevos o renovados que puedan
integrar sin conflictos las exi-
gencias que plantea el trafico ro-
dado v el entorno urbanizado.
También sefialé la necesidad ur-
gente de realizar una jerarquiza-
citn viaria completa, por lo que
deberiamos ir pensando en in-
troducir una mavor complejidad
y variedad funcional en la tipolo-
gia de carreteras y de caminos,
con consecuencias sobre su di-
sefio y trazado, teniendo en
cuenta su relacién con el territo-
rio y con la ciudad.



En cuanto a la carretera vy el
paisaje, citd algunas publicacio-
nes y autores, y destacd que de
las vias parque v de las panora-
micas se deriva una ensefanza de
gran interés: la posibilidad de que
las carreteras y una correcta red
de caminos, adecuadamente con-
cebidas, se conviertan en ele-
mentos modificadores del paisa-
je, es decir, enriquecedores del
mismo, v permitan mediante su
disefio una conduccion o deam-
bular placentero, desde donde se
disfruten los paisajes naturales o
culturales del entorno. En conso-
nancia con D, Agustin Herrero,
“nuestra tarea es, pues, doble:
primero asegurar que las carre-
teras no resulten destructivas pa-
ra la naturaleza v el paisaje natu-
ral; segundo, hacer de nuestras
carreteras instrumentos de recreo
y placer”.

“El dialogo entre carre-
teras y territorio” fue pre-
sentado por D. Abel Enguita
Puebla, Asesor de Urbanismo
en CEIM, afirmando que la con-
tinua realizacion de nuevas infra-
estructuras no ha resuelto la sa-
turacion del trafico rodado, que
acusan las regiones urbanas in-
dustrializadas, v que el riesgo de
congestidbn se va ampliando.
Ademas, el impacto ambiental de
las carreteras es cuantitativa-
mente mayor, cualitativamente
mas diverso v afecta extensiones
mas amplias v a poblaciones mas
numerosas.

El modelo territorial depende
de las vias de comunicacién, pero
de modo especial del sisterma via-
rio. El sistema de comunicacio-
nes v la regulacion del suelo son
piezas fundamentales de la orde-
nacién urbana v territorial, v asi
fue considerado por la Ley del
Suelo del afio 56, aunque la Ley
de Carreteras del 29 de julio del
88 se inclind definitivamente por
la primacia de la competencia
estatal v por la subordinacién del
planeamiento urbanistico a los
proyectos estatales o sus varian-
te. Tras afirmar que las carrete-
ras no solo aproximan entre si las
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dreas urbanas que interconexio-
na, sino que, de modo dramatico
en la actualidad, empujan la dis-
persion de las dreas urbanas so-
bre el territorio y catalizan el
“desparramiento” urbano, men-
ciond la incorporacién a la pro-
pia carretera de las funciones tra-
dicionalmente fijas, en terrenos
servidos por ésta. Mas adelante
analizé la “estrategia del tercia-
do” (nivel de red, de corredor y
de proyecto) v la vinculacién al
planeamiento, v se detuvo en las
prioridades y valores sociales y
ambientales, exponiendo algunos
casos concretos como la Arteria
Central de Boston o el "scalex-
tric” de Atocha (Madrid).

A continuacién, subrayd que
en los habitantes de las areas ur-
banas se ha producido una cre-
ciente sensibilizacién hacia los
efectos contaminantes por emi-
siones a la atmobsfera, asi como
de las sonoras. También analizd
el tema de la promocitn del en-
torne inmediato a la carretera,
que exige cada vez mas el control
de superficies mayores de suelo,
y, en consecuencia, la concep-
cion de la promocidn “desde la
carretera” resulta cada vez mas
costosa en areas periurbanas.

Finalizé su intervencién tra-
tando de la participacion v com-
promisos piiblicos, v poniendo de

relieve que participacion ciu-
dadana v compromiso piblico
son mas bien asuntos que depen-
den del modo cémo se entienden
el ejercicio de la administracién v
las funciones plblicas, por parte
de quienes gobiernan, que de le-
gisladores v administrados.

Ill. Sesién de trabajo.
“Las bases de una
nueva cultura de las

El primero de los ponentes v
Coordinador de la sesion fue D.
Rafael Izquierdo de Bartolo-
meé, Catedrdtico de Transpor-
tes de E.T.S.I. de Caminos, Ca-
nales y Puertos de la U.P. de
Madrid, v Presidente del Foro
de Infraestructuras y Servicios
Publicos, quien expuso “Las
bases de una nueva cultu-
ra de las carreteras”. Tras
explicar el cambio de lema del
congreso realizado por el comité
técnico vy las asociaciones sobre
la necesidad de que el lema re-
flejara la necesidad de seguir
construvendo v no “dejar de
construir”, explicd que los fuer-
tes crecimientos de trafico que
soportan las carreteras vy los fu-
turos que habra, exigen nuevas
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actuaciones de los poderes publi-
cos para contener y disminuir los
efectos negativos que el trafico
ocasiona, principalmente en los
grandes nicleos de poblacién v
en los accesos urbanos. Entre las
actuaciones hay que destacar la
introduceién y aplicacion de nue-
vas tecnologias que aportan los
sistemas inteligentes de trans-
porte, tanto a las infraestructuras
como a los vehiculos v transpor-
tistas; v, por otro lado, el impulso
de las medidas encaminadas a
gestionar la demanda v la movili-
dad de los ciudadanos. Pero ello
no es dbice para que en paises
como el nuestro, que todavia tie-
ne un déficit de infraestructuras y
bajos indices de conservacion,
sea necesario mantener un ele-
vado ritmo de inversién en crea-
cion de infraestructuras, que per-
mita completar y mejorar la red
viaria, integrarse en la Red Tran-
seuropea de Transporte y con-
verger en términos reales con los
paises comunitarios mas desa-
rrollados.

Asi mismo, v en el marco del
nuevo modelo econémico adop-
tado por la UE, basado en la es-
tabilidad de los precios v de la
economia, que implica la limita-
cion de los déficits pablicos v el
cumplimiento de los pactos de
estabilidad vy crecimiento, las in-
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fraestructuras se han convertido
en un importante instrumento de
politica economica desencade-
nante de importantes efectos
econdmicos, que contribuyen al
crecimiento sostenido de la eco-
nomia v que en momentos de cri-
sis pueden actuar como elemen-
tos de estabilizacién anticiclica.
En conclusion, la nueva cultu-
ra de las carreteras en los co-
mienzos del siglo XXl deberia
sustentarse en el siguiente pilar:
la terminacién v maduracion de
las redes actuales, la gestién de
las infraestructuras v la aplicacion
de los sistemas inteligentes de
transporte a todos los elementos
gue componen su sistema y la
gestion de la demanda v movili-
dad de los ciudadanos, mante-
niendo el maximo respeto a las
exigencias que impone un desa-
rrollo sostenible del transporte.
D. Gonzalo de Diego Ba-
rrenechea, Director ejecutivo
de ITS Espana, presentd la po-
nencia “Soluciones ITS para
la gestion de las infraes-
tructuras”, en la que afirmé
que es necesario aplicar politicas
de gestion que mejoren la eficien-
cia y la seguridad de las infraes-
tructuras, actuando sobre la ofer-
ta, mejorando la eficiencia y con
ello la capacidad de las infraes-
tructuras. También hay que ac-

tuar sobre la demanda, de forma
gue se distribuya tanto el tiempo
como el espacio (multimodalidad)
y se alcance un equilibrio con la
oferta disponible. Tras afirmar
que los sistemas inteligentes de
transporte permiten a los opera-
dores de infraestructuras expan-
dir v optimizar las infraestruc-
turas, pasé a describir brevemente
las herramientas que los SIT po-
nen a disposicién de los gestores
para actuar sobre la oferta y la de-
manda, justificando su uso.
Posteriormente analizé el pro-
ceso de transformacion de las
funciones desempefiadas por las
Administraciones de carreteras
(gestionar-construir), justificod una
mejora de la gestidn para conse-
guir carreteras mas seguras, y
clasificéd los SIT en tres grandes
grupos: Gestién de infraestruc-
turas y trafico (ATMS-Advanced
Transportation Systems), Con-
trol de vehiculos (AVCS-Advan-
ced Transportation Manage-
ment Systems) e Informacién a
los viajeros (ATIS - Advanced
Traveler Information Systems).
A continuacién, fue presen-
tando algunas de las medidas pa-
ra el aprovechamiento de la ma-
xima capacidad de las vias:
control del flujo de trafico, carri-
les reversibles y gestion de los ca-
rriles VAO, asi como para el
mantenimiento de la continuidad
del flujo v la gestion de inciden-
cias-accidentes, gestién del trafi-
co segln las circunstancias me-
teorologicas, peajes dinamicos,
peaje canalizadoe mediante tar-
jetas de crédito y de contacto, asi
como los peajes automaticos ca-
nalizados v free-flow. También
se detuvo en la gestion de puntos
singulares como son los tlneles.
Posteriormente v en lo relati-
vo a la gestién de la demanda,
presentd las nuevas posibilida-
des para la tarificacién y el co-
bro por el uso de la carretera
(tecnologias basadas en GPS/
GSM, DSRC e infrarrojos).
El ponente finalizo afirmando
que el desarrollo vivido en los til-
timos anos por los SIT los con-



vierten en una herramienta indis-
pensable en la gestién viaria, que
sin duda influiré de forma defini-
tiva al desarrollo futuro de nues-
tro sistema de transporte.

Finalizé el turno de ponencias
de la sesion la presentacion de
D. Andrés Monzon Caceres,
Catedrdtico de Transportes de
la E.T.5. de [ngenieros de Ca-
minos, Canales v Puertos de la
UP de Madrid, con el tema
“Gestion de la demanda.
En busca de soluciones
win-win”, Comenzd su ponen-
cia justificando la gestién de la
demanda vy presentando algunas
estrategias v medidas de gestion
de la demanda, subrayando, en-
tre otras, el “road pricing”, con-
trol de parking, prioridad al
transporte phblico, carriles bici,
“traffic calming”, restriccién de
accesos, carpool”, etc., y expo-
niendo lo que denominé el palo y
la zanahoria: el palo, la implan-
tacion del peaje urbano en Lon-
dres; la zanahoria, el carril BUS-
VAO de la N-VI. Precisamente, v
sobre la instalacién de este tipo
de carril reservado, afirmé que ha
cambiado positivamente las pau-
tas de movilidad, sin limitar las
posibilidades del resto de los ve-
hiculos, v, dado su caracter re-
versible, la capacidad suplemen-
taria se adapta a las puntas
cambiantes de la demanda.

Entre sus conclusiones se des-
taca que cabe un nuevo modo pa-
ra gestionar el sistema de trans-
porte, desde el lado de la
demanda. Los cambios no son
tan rapidos e importantes como
los que pueden lograrse con nue-
vas infraestructuras o sistemas
tecnolégicos innovadores; pero
pueden ser més efectivos a largo
plazo, por cuanto suponen un
cambio de comportamientos del
usuario, que racionaliza su deci-
sion de viaje en términos de mo-
vilidad sostenible.

Las experiencias citadas mues-
tran que las posibilidades de las
politicas de gestion de la deman-
da son multiples y los efectos
abundantes, v, en muchos casos,
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Fonentes de la IV Sesién: Sres. Zaragoza, Jarillo y Merino junto al Ponente
General, Sr. de Agueda.

contrarios entre si o para distin-
tos objetivos. Por tanto, queda
una labor de investigacion y ana-
lisis de las experiencias realizadas
para extraer conclusiones gene-
ralizables a otros ambitos geo-
graficos, culturales, econémicos
y ambientales. Todo ello puede
contribuir en buena medida a la
nueva cultura de las carreteras.

IV. Sesién.

“La participacion

del usuario en la toma
de decisiones

El Jefe del Servicio de Plani-
ficacidn v Proyectos de Carre-
teras de la Consejeria de Obras
Publicas, Urbanismo y Trans-
portes de la CAM, D. Juan J.
darillo Rodriguez, coordiné la
sesién e intervino con la ponen-
cia “Carreteras vy usuarios.
Calidad de servicio”. Tras
explicar la situacion de la regién
de Madrid v su problematica, in-
formé que la CAM, preccupada
y responsabilizada de la gestién
del patrimonio viario, esta modi-
ficando su idea de la gestion: dar
satisfaccién al cliente o usuario
de la carretera, considerando no
sélo al conductor o viajero, sino
también a aquellas personas o

entidades cuya actividad vy resi-
dencia esté intimamente vincula-
da a la carretera. Posteriormente
definid el concepto de calidad de
servicio y explicd que el objetivo
del estudio que esta realizando la
CAM es determinar la calidad de
servicio percibida por el usuario,
asi como el desarrollo de un mo-
delo que permita utilizar los re-
sultados emanados de las en-
cuestas, en la planificacién y en
la gestion de la carretera. El
estudio se estructurd en varias
etapas: la primera de ellas en la
realizacion de unas encuestas de
opinién (domiciliarias y en ruta) v
reuniones de grupo que sirviesen
para llevar a cabo la siguiente
etapa, que consistio en el desa-
rrollo v calibracién del modelo
que permita integrar los resulta-
dos de la primera etapa en el
proceso planificador, v la tercera
en el desarrollo de una pagina
web, de frecuente actualizacién,
en la que se disponga de la infor-
macion, asi como de la encuesta
vy resultados que de ellas se vayan
obteniendo.

Los resultados obtenidos en
las encuestas v en las diversas
reuniocnes de grupos permitirin
identificar cada una de las carac-
teristicas susceptibles de influir en
la calidad del servicio y se debera
proceder a la sistematizacion de
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un proceso de ponderacién de
cada una de las variables del es-
tudio, de manera que el ajuste de
la ponderacién de cada variable
se obtenga a través de la aplica-
cién de una metodologia Delphi
desarrollada entre los integrantes
del equipo metodoldgico. La in-
clusién de los datos en un siste-
ma experto permitird que las
ponderaciones globales de cada
apartado puedan ser recalculados
en funcién de los resultados ob-
tenidos del indice de calidad.

Finalmente hizo referencia a
que la conclusion obtenida en la
primera fase del estudio hace ne-
cesario complementar aquella
primera aproximacion con un
nuevo estudio de opinién, para
llegar a un indice de calidad de
las carreteras percibida por los
usuarios, que se ajuste realmente
a las necesidades de la red.

A continuacion, D. Jesis
Merino Esteban, Coordinador
adjunto de la Direccién General
de Carreteras de la Consejeria
de Obras Publicas vy Transportes
de la Junta de Andalucia, pre-
sentd el tema “Modelo de ges-
tion de la red de carreteras
de Andalucia basado en la
calidad. Programa de opti-
mizaciéon de la satisfacciéon
del usuario en la red de ca-
rreteras de Andalucia (SUR-
CA)". En su exposicién informéd
que la Junta de Andalucia se plan-
te6 la forma de incluir las pre-
ferencias de los conductores en el
nticleo del sistema de gestion de
su red de carreteras, y asi la Di-
reccion General de Carreteras an-
daluza, con la asistencia técnica
de Sener vy la colaboracion de la
AEC y del RACE, iniciaron un
proceso que se desarrolla en dife-
rentes fases. Una primera que
consiste en el disefio de una me-
todologia para evaluar la calidad
de los servicios de las carreteras
en Andalucia y que se ha llevado
a cabo durante el anoc 2002, a
partir del analisis de experiencias,
mesas redondas de expertos v en
la realizacién de encuestas. Una
segunda fase en la que se definen
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los criterios para la introduccién
de los resultados en el modelo de
gestion, v, finalmente, una terce-
ra fase, en la que se elaboran los
criterios que hay que introducir en
los pliegos de condiciones basicos
que se incorporen a los diversos
concursos, para que se considere
la calidad de la carretera como re-
flejo de gestidn disefiado y pro-
gramado para el desarrollo del
sistema.

Tras presentar los primeros
resultados de las encuestas reali-
zadas, afirmé que el primer paso
para considerar al usuario dentro
de los procesos de toma de deci-
siones es analizar e identificar la
representatividad que se quiere
dar a éste dentro del sistema, y
que la consideracién final de la
opinién del usuario pasa por ana-
lizar exhaustivamente los proce-
sos de decision estratégica de la
politica de gestion, garantizando
que se adopta una solucion que
se adapta a las condiciones par-
ticulares de la Administracion de
carreteras,

Finalmente, presentd la carta
de derechos de los usuarios que
reafirmara los derechos que han
de ser reconocidos a todos los
usuarios de la red, como aval
practico de la libertad de despla-
zamiento v derecho a la movili-
dad en adecuadas condiciones de
seguridad v eficiencia, v que sim-
bolizara el compromiso de colo-
car a los ciudadanos en el centro
del proceso de toma de decisio-
nes en el ambito del transporte
por carretera y de sus infraes-
tructuras en Andalucia.

Finalizd la sesién D. Aniceto
Zaragoza Ramirez, Director
General de la Asociacién Espa-
ficla de la Carretera, con “La
importancia del compromi-
so publico ante la partici-
pacién del usuario en el
proceso de toma de deci-
siones”. En su intervencion fue
exponiendo el proceso de adqui-
sicion del compromiso, los pasos
del proceso (situacion de partida,
las formulaciéon sociceconomica,
politica v econdmica), v la valo-

racion de los usuarios, presen-
tando un ejemplo del proceso,
como es el caso chileno. Tras
analizar el seguimiento de los re-
sultados obtenidos y subrayar el
compromiso politico de conside-
racion del usuario, que incluye la
difusién de informacién periadi-
ca a la ciudadania acerca de los
sistemas de gestion aplicados v
de los resultados obtenidos, llegd
a la conclusidn de que, sin duda,
el reconocimiento del papel del
usuario en la gestion de la infra-
estructura viaria constituye un
gran paso dentro de un mundo
en el que, cada vez mas v en to-
dos los sectores de la sociedad, la
calidad de servicio ocupa un lu-
gar prioritario. De esta manera,
el ciudadano deja de ser un sujeto
pasivo que simplemente se bene-
ficia de un servicio que suminis-
tra la Administracion, directa-
mente o a partir de otra entidad
plblica o privada, v pasa a con-
vertirse en una pieza estratégica
en el proceso, aunque las deci-
siones finales sigan estando en
manos de las Administraciones
Piblicas. Ademas, el desarrollo
de un marco legal adecuado, que
recoja detalladamente la respon-
sabilidad de cada uno de los im-
plicados en el proceso, constitu-
ye una necesidad prioritaria para
la puesta en marcha de un nuevo
sistema de gestion,

Por dltimo, las dificultades del
proceso no deben paralizarlo, si
tenemos en cuenta los objetivos
perseguidos, si bien pueden
aconsejar una introduccién pro-
gresiva y prudente de estos prin-
cipios de gestion.

V. Sesion. “Un paso
mads en la gestion
del patrimonio”

Coordinada por D. Alvare
Miranda Simavilla, Director
General de O. P. del Departa-
mento de Obras Publicas,
Transportes y Comunicaciones
del Gobierno de Navarra”, co-



menzd con la exposicion de su
ponencia “Un paso mdas en la
gestion del patrimonio”, en
la que afirmé que todo deberia de
impregnarse, cimentarse vy desa-
rrollarse bajo el nueve concepto
de que nuestra red de carreteras
es un servicio ptblico v no un
conjunto de infraestructuras, pre-
sentado a continuacion algunos
datos socio-econdmicos de Na-
varra, que gestiona su red de ca-
rreteras de forma plena desde la
célula extendida por Carlos lll en
1783. Tras clasificarla e informar
sobre el indice de motorizacidn,
que es ligeramente superior a la
media nacional, destacd que el
objetivo conjunto tanto de las Ad-
ministraciones como de la socie-
dad sera contar con un buen ser-
vicio publico basado en unas
buenas infraestructuras de carre-
teras. Las Administraciones, pa-
ra ello, deben perseguir la satis-
facién del cliente (usuario), crear
nuevas infraestructuras en previ-
sion de futuras demandas (ir por
delante de las necesidades), man-
tener la calidad de lo que va se
tiene v encontrar la satisfacién de
la ciudadania. Posteriormente
contestd a la pregunta de si cons-
truir o gestionar, respondiendo
que por ahora la contestacion es
construir, garantizando la accesi-
bilidad v la seguridad. Precisa-
mente v sobre este tema, infor-
mé que en Navarra no se habia
hecho ningun estudio de seguri-
dad vial hasta 1997; y s6lo con
un criterio de marcado caracter
gestor se ha podido encarar este
problema, estableciendo un plan
de actuacién a medio plazo, que
permitiera programar ordenada-
mente la supresitn de los tramos
de concentracién de accidentes,
y realizar un seguimiento anual
de su evolucion. Posteriormente,
afirmd que el objetivo final, como
gestores del servicio plblico de la
red de carreteras, es garantizar al
maximo la funcionalidad de la red
durante el mayor tiempo posible,
exponiendo para ello unos cam-
pos de actuacion: responder de
manera eficiente ante los inci-
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dentes de la red viaria, y planifi-
cadamente ante las incidencias
meteorolégicas —en especial la
vialidad invernal-, atender ade-
cuadamente al ciudadano vy ges-
tionar la demanda.

A continuacion, dedicsd el
tiempo restante de su interven-
cién a estos Gltimos temas, dete-
niéndose en el Centro de Con-
servacion Avanzada, que, sin
duda, ha significado un gran pa-
so adelante tanto para las actua-
ciones como para la atencion al
usuario.

acierto como instrumento ideal
para el desarrollo de las compe-
tencias de obras pablicas sobre
las carreteras, v que su implanta-
cion progresiva es la férmula mas
idénea para la mejor integracién
de todos los agentes implicados,
siendo ademas accesible a todo
tipo de Administraciones de ca-
rreteras, con una total compati-
bilidad con los Centros de Ges-
tion de Trafico.

En cuanto a los contratos de
conservacion por estandares de
calidad, se ha demostrado que

De izquieda a derecha: Sres. Sdenz de Ugarte, Miranda y Follia.

Posteriormente, D. Rodolfo
Saenz de Ugarte Corrés,
Director de O.P. del Departa-
mento de Obras Pablicas y Ur-
banismo de la Excma. Diputa-
cién Foral de Alava, presenté la
ponencia “Un paso mas alla
en la gestion del patrimo-
nio: la experiencia de Ala-
va”, exponiendo que es necesa-
rio "consolidar la red”, sin dejar
de construir, pero centrarse en
una mejor gestion del patrimonio
viario, En Alava, ese paso se ha
dado a través de la potenciacion
de la explotacién y de la infor-
macion, que se ha materializado
en un avanzado Centro de Con-
trol de Carreteras, y en la apues-
ta decidida por la conservacién
por estandares de calidad. Se ha
demostrado que el Centro es un

enriquece la gestion de las carre-
teras, y, en principio, una forma
ideal para que las empresas dedi-
quen sus esfuerzos a la investiga-
cibn de métodos, materiales y
nuevas férmulas de gestion de re-
Cursos.

Asi mismo, v al ser el primer
contrato en Espania, las valora-
ciones de la Administracion se
han demostrado que no se ajus-
taban a la realidad, si se exigian,
como asi ha sido, al pie de la
letra, el cumplimiento de los es-
tandares. A pesar del gran
esfuerzo de las empresas adjudi-
catarias por cumplir, una vez pa-
sado el primer afo, se ha tenido
que recurrir a la opcidn permiti-
da en el Pliego de Condiciones
de modificar los estandares. Ade-
mas, no ha sido facil su implan-

Revista RUTAS 53



Simposios y Congresos )

tacién a nivel interno v el plazo
de duracién del contrato, de 242
afios, se ha visto que es corto.

Para el ponente, el éxito de
cualquier cambio que implique
obligatoriamente una nueva cul-
tura de la carretera ha de hacerse
contando en todo momento con
los funcionarios, ayudados por
una asistencia externa y experta
gue debera trabajar con ellos, y
siempre con una ayuda decidida v
sin complejos por parte de los po-
liticos v de la direccion.

D. Jordi Follia i Alsina, [Di-
rector General de Carreteras
del Departamento de Politica
Territorial v Obras Piblicas de
la Generalitat de Catalunya,
presentd “La gestién de las
carreteras en Catalunya”.
Comenzb explicando la red via-
ria de Cataluna (Estado, 1 900
km; Generalitat, 5 600 km; Di-
putaciones, 4 600 km), asi como
sus grandes ejes viarios, desta-
cando la gran variedad de la red,
en la que coexisten plataformas
de autopistas con otras que esca-
samente llegan a los 5 m de an-
chura, v en la que, mientras un
2.1% de la red soporta traficos
superiores a los 82 000 vehicu-
los diarios, un 27% no supera los
1 000 km/dia.

Con el fin de preservar el pa-
trimonio viario de una forma
eficaz y una circulacion fluida, se-
gura v cobmoda se han desarrolla-
do un conjunto de actividades de
ayuda a la vialidad, conservacion
ordinaria, rehabilitacion, mejora
de los elementos, mejora de las
condiciones funcionales, vy de uso
y de defensa.

A continuacién, v en lo relati-
vo a la conservacion, informo que
desde 1995 la Generalitat la ha
organizado por medio de 17 par-
ques de maquinaria, 17 contratos
de conservacién semiintegral, 11
contratos de conservacion inte-
gral y 3 contratos integrales, es-
tos tltimos en los accesos a Bar-
celona, en el Eje Transversal
entre Manresa y Girona, la auto-
pista Matard-Granollers, los ti-
neles de Collabds y el tramo de la
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C-17, entre Mellet v Vic, asi co-
mo en el Eje Transversal, tramo
Cervera-Manresa y un conjunto
de carreteras adyacentes.
Posteriormente explicd el con-
tenido de los contratos integrales
{en los que se incluyen la conser-
vaciéon ordinaria y de ayuda a la
vialidad, v se excluyen la rehabi-
litacidn, mejora de los elementos,
mejora de las condiciones fun-
cionales y de uso y defensa). Tras
ello, presentd las caracteristicas
de los contratos, pasando a ex-
plicar la estructura y funciona-
miento del Centro de Control de
Vic, explicando sus funciones,
gue no deben confundirse con las
de un centro de gestion de trafi-
co, v que son gestion y funciona-
miento de los tineles, comunica-
ciones externas, soporte a los
usuarios de las carreteras y coor-
dinacién de emergencias.

VI. Sesién.

“El escenario en el
sector (2015): sin dejar
de construir, centrarse
en gestionar” .

D. German Bastida Colo-
mina, coordinador de la sesién,
v Consultor de ITEM, Consul-
toria vy Servicios, intervino con
el tema que compartia titulo de la
sesion. Para el ponente, evitar la
cronificacién de los problemas
del transporte es una meta que
exige cambios, v aunque, quizas
nuestras privilegiadas sociedades
puedan a(n permitirse la opcién
de una huida hacia adelante,
perpetuando el mismo modelo,
nuestra responsabilidad es mos-
trar, con ejemplos y de forma pe-
rentoria —antes de que la propa-
gacién de la actual impida dar
marcha atras—, nuevas formas de
desarrollo compatibles con una
plena calidad de vida, por lo que
se precisa una nueva vision del
transporte (y por extension, de
las carreteras v del automaévil) ob-
tenible hoy en dia sélo desde pre-

misas de sostenibilidad.

Por ello se propone un nuevo
modelo para el horizonte tempo-
ral del 2015 y un nuevo paradig-
ma, basado en la armonia social
y ambiental. Para ello, hay que
elevar el debate: no basta con
abordar el drama social de los ac-
cidentes de trafico. o el de la con-
gestion, o el de la contaminacién,
también hay que tratar de los va-
lores que hay que preservar y que
presidiran todo el proceso, pro-
mover activamente un cambio de
mentalidad y dotarnos de instru-
mentos capaces para adoptar y
llevar a la practica los compro-
misos. Para ello hay que tener
coraje, humildad v la decisién de
variar en forma radical la estrate-
gia (lo importante), mientras se
adeclian de manera acompasada,
continta, diversa y complemen-
taria las tacticas (lo urgente).

Las infraestructuras ofrecen un
enorme potencial como revulsivo,
en este momento de escasez de
alternativas, a partir de sus mo-
dernos sisternas de gestién.

La gestion conjunta de la com-
plejidad v del cambio durante la
etapa de transicion, partiendo del
modelo actual, requiere ante to-
do de flexibilidad, con un minimo
de dogmas o reglas fijas, asi co-
mo la difusién contagiosa de
ejemplos donde todos ganen y se
demuestren logros a largo plazo
sin menoscabo del actual nivel de
bienestar.

MNos esperan, en el sector,
cambios profundos en todos los
ambitos, mas sosegados si se ha-
cen de manera anticipada, pau-
latina v auténoma (voluntaria),
sin esperar a crisis (prisas) o a im-
posiciones.

En Espafia, este cambio tendra
la peculiaridad de coincidir tem-
poralmente, atropellandose, con
los procesos de plena cobertura
territorial v maduracion de las re-
des. Alin contando con la ventaja
de poder emplear las experiencias
de los paises mas avanzados con
el fin de evitar repetir errores aje-
nos, los riesgos de mayor premu-
ra y confusién exigen un cuida-



doso planteamiento conceptual,
a partir del cual la vision estrate-
gica sera clave.

Posteriormente, D. Sandro
Rocci, Catedratico de Caminos
v Aeropuertos de la E.T.5.1. de
Ingenieros de Caminos, Canales
v Puertos, de la U.P. de Madrid,
va en su introduccion planted co-
mo alcanzar un equilibrio entre
una creciente demanda del auto-
movil y una actuacion responsa-
ble sobre los problemas que crea,
Tras ello analiz6 los cambios de
paradigma, definiendo el concep-
to, explicando que cambiar de pa-
radigma es cambiar de una forma
de pensar a otra, y que tiene unas
caracteristicas comunes, va que
los cambios de paradigma son
una parte necesaria de la reali-
dad, pueden resultar nocivos, a
menudo son propiciados por los
jovenes, no se pueden abandonar
si no se tiene otro v suelen llevar
mucho tiempo. Posteriormente
plante6 ejemplos actuales como
el paradigma del "desarrollo sos-
tenible”, el paso dado desde po-
ner el acento en "provectos y ac-
tuaciones” a tener unos objetivos
més relacionados con “procesos
y servicios” (de acuerdo con el Sr.
Bastida): de los medios a los fines.
A continuacién, senald algunos
aspectos politicos y psicolbgicos
del éxito del uso del automévil:
poderio, libertad e igualdad, su-
brayando que el vehiculo privado
resulta ser el medio de transporte
con un menor coste unitario v
que ha alcanzado el éxito sin que
se haya hecho ningin esfuerzo
deliberado para restringir el uso
de otros medios de transporte.
Més tarde analizd el papel v ar-
gumentos de sus detractores, asi
como la evelucién del automévil,
afirmando que el mayor desafio
va a ser el combate contra la con-
gestidn en tres frentes: econdmi-
co, social v ambiental, cuyas so-
luciones pasan por alcanzar un
consenso por parte de la socie-
dad, disponer de una financiacion
suficiente y proporcionar un ser-
vicio que resulte apropiado, te-
niendo también en cuenta una vi-
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Sres, Solano, Bastida, Rocei v Rodriguez.

sion de future v unas expectativas
reales.

Posteriormente tratd el tema
de la ordenaciton del territorio, v
defendié que los desarrollos urba-
nisticos se disefien de manera que
no generen tanto trafico como los
antiguos, con una mayor gestion
de los accesos a las redes arteria-
les y una mejor estrategia del es-
tacionamiento, buscando una dis-
minucién de la longitud de los
desplazamientos, la provision de
vias de peatones v ciclistas, etc.

Sobre el transporte colectivo,
afirmd que parece que una mez-
cla adecuada de competencia y
regulacion en el suministro de los
servicios de transporte colectivo
seria capaz de alcanzar unas me-
joras sustanciales de dichos ser-
vicios v que un mercado abierto
permite una prestacion de servi-
clos sin méas restricciones que la
ley comtn.

Sobre el medio ambiente, afir-
mo que aceptando el principio de
quien contamina paga, las ca-
rreteras estd obligadas a asumir
los costes ambientales; pero, en
fin de cuentas, el dinero sale de
los contribuyentes y usuarios, por
lo que es imprescindible no sélo
que éste sea informado de como
y en qué se gasta su dinero, sino
también que la Administracion
que le representa se asegure de

que las medidas que ampara el
coste ambiental han servido real-
mente para algo.
Posteriormente, dedicod el
tiempo a los temas financieros, al
recurso a la financiacion privada,
a la priorizacién de proyectos
{rentabilidad) v al mecanismo del
precio para regular las pautas de
uso v de demanda, entre otros,
asi como a los impuestos v tasas,
defendiendo que los contribu-
yentes usuarios recibirian muy
bien que se asignara a las carre-
teras una parte explicita de los
impuestos que se recaudan del
combustible, v que, si se llegara a
implantar un peaje por conges-
tion, sus ingresos se deberian
destinar a la mejora del transpor-
te v a una reduccion de los im-
puestos sobre los combustibles.
Més adelante, D. José Vicen-
te Solano Salinas, Doctor In-
geniero de Caminos, Canales y
Puertos, comenzo citando el Li-
bro Blanco de la Comision de las
Comunidades Europeas v subra-
vando que la sociedad solicita una
mavor movilidad, no soporta la
congestion, la demanda supera el
crecimiento de la economia v la
respuesta a todo ello no puede ser
tan solo construir. Tras analizar la
movilidad, de la que afirmo6 que es
consecuencia fundamental del au-
mento del parque de vehiculos,
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mayor nivel de vida y bienestar so-
cial, v de la evolucion de las técni-
cas de suministro y abastecimien-
to a la industria, se detuve en la
congestion, diferenciando entre la
recurrente vy la aleatoria, presen-
tando datos significativos como
que la reduccion de un carril en
una calzada de 3, implica la re-
duccién de su capacidad en un
50%, v de 2 carriles en un 80%.
Posteriormente afirmé que la so-
lucién del problema de la escasez
de infraestructuras del transporte
viario pasa por las politicas inno-
vadoras de la tarificacién, siendo
—con casi total seguridad- el as-
pecto mas importante de la nueva
cultura de las carreteras.

El ponente era de la opinidén
de que la bipolarizacién del siste-
ma dual, con peaje o sin peaje,
para la construccién, explotacién
v financiacion de las carreteras,
autovias y autopistas que ahora
existen en Espaiia, se esta dilu-
vendo v estd dando paso a otra
cultura. Ya no se trata sélo de su-
fragar los costes de ejecucién y
conservacion por parte del con-
tribuvente o mediante peaje, se
trata de buscar el equilibrio entre
lo que consumimos y lo que apor-
tamos v/o retornamos.

Hay que laminar el uso abusi-
vo del patrimonio e incentivar los
medios para alcanzar los niveles
deseados de bienestar, preser-
vando a toda costa el entorno
contra el impacto ambiental v
promocionar todo lo que facilite
la accesibilidad v permita mejorar
la calidad de vida.

Finalizé su intervencion afir-
mando que una tarificacion ade-
cuada, diferenciada y estructura-
da, que asegure la financiacién
para no dejar de construir y de-
dicarse a una gestién eficiente
que ayude a mantener una movi-
lidad sostenible de personas y
mercancias, con la mayor cuota
posible de preservacion del me-
dio ambiente, es lo que define la
nueva cultura de las carreteras.

Finalizé la sesién D. Juan Ro-
driguez de la Rubia Lépez,
Subdirector General de Servia-
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Mr. Robin Dunlop, Jefe Ejecutivo de la Transit New Zealand.

cesa, quien, tras una introduccion
presentando la situacién histérica
caracterizada por un crecimiento
continuo de la demanda, con cos-
tosos provectos de nuevas infra-
estructuras v el impacto ambien-
tal ocasionado, el alto coste del
mantenimiento de la infraestruc-
tura existente, asi como el alto
coste social por siniestralidad v
congestion, afirmé que la nueva
cultura de la carreteras exige una
mejor gestién de la demanda y de
la calidad v conservacion de la in-
fraestructura, asi como un mejor
aprovechamiento de la tecnologia
para optimizar el uso v la seguri-
dad de la red. En cuanto a la ges-
tion privada de las concesiones,
ésta pasa por los objetivos de op-
timizar el uso de las infraestruc-
turas, aplanando la curva de la
demanda v minimizando los pe-
riodos de indisponibilidad, ofre-
ciendo una calidad diferencial al
usuario quien demanda la conser-
vacion de la infraestructura v una
mayor y mejor atencién. También
presento la necesidad de proveer
de incentivos econdmicos para las
concesionarias en funcién de la
sequridad, con una reduccion del
indice de siniestralidad vy de la
disponibilidad, fomentando una
adecuada programacién del man-
tenimiento v una reaccién agil an-
te incidentes.

Posteriormente analizé el
peaje como regulador de la de-
manda (efecto disuasorio del pe-
aje, politica tarifaria) v los modos
de agilizar el cobro al usuario (te-
lepeaje free-flow, convencional),
asi como la importancia de la in-
formacién como herramienta de
gestién del trafico (antes v du-
rante el viaje), deteniéndose en
los Centros de Gestién de Trafi-
co, analizando las caracteristicas
de sus sistemas de informacién,
su estructura, los servicios que
prestan, etc. Antes de llegar a sus
conclusiones, el ponente expuso
el tema de la asistencia al con-
ductor, la conduccién automati-
zada vy cooperativa, v la carrete-
ra inteligente.

El ponente concluyd en que
hay que optimizar el uso de las
infraestructuras existentes sin de-
jar de crear otras nuevas, po-
niendo un mayor énfasis en la
conservacion, en la gestion de la
demanda v en la resolucion agil
de incidencias v que la aplicacion
de las nuevas tecnologias permi-
tird un mayor nivel de infomacién
para el conductor, una mejora en
la seguridad del trafico, una ma-
yor prevencion de las retenciones
y una actuacién mas efectiva en
el caso de emergencias.

Mas tarde, tuvo lugar la con-
ferencia especial titulada “La



gestion de carreteras bajo
la perspectiva de riesgo”, a
cargo del Dr. Robin J. Dun-
lop, Jefe ejecutivo de la Transit
New Zealand, quien comenzo
dando una visién general de Nue-
va Zelanda e informando que en
1989 se creé la Transit New Ze-
aland, de la que explicé sus fun-
ciones y estructura, y comentan-
do el fondo especial creado en
1986 que proviene del impuesto
sobre vehiculos diésel. También
citéd que en el periodo 1996-99
se propuso comercializar toda la
red de carreteras, proyecto con
el que no estuvieron de acuerdo
las autoridades locales. Tras ello,
comenté que los sisternas de ges-
tién de trafico han dade buenos
resultados, partiendo de las exi-
gencias del aseguramiento de la
calidad y con adecuados sistemas
de gestién de incidentes y riesgo,
con la ayuda de la monitorizacién
del trafico.

Posteriormente presenté una
serie de "llaves” que estructuran
su gestion, como la seguridad, el
confort v la comodidad, la eficien-
cia y los necesarios niveles de ser-
vicio. Asi mismo, afirmé que la
seguridad es la mayor preocupa-
cién del usuario, que debe basar-
se en la eficacia v en la eficiencia.
Ademas, los sisternas de seguri-
dad en Mueva Zelanda siguen un
proceso basado en el cumpli-
miento de un documento de
compromiso en el que se detallan
las acciones que se deben llevar a
cabo, que se certifican anualmen-
te, v que han dado excelentes re-
sultados. Para todo ello, se ha de
tener un plan de seguridad acor-
dado previamente, teniendo un
especial cuidado hacia los usua-
rios mas vulnerables. De hecho,
se hacen auditorias de seguridad,
incluso antes de iniciar las obras.

Mas adelante, subrayé la ne-
cesaria fiabilidad de los sistemas
viales, la necesaria comodidad vy
reduccién del stress del condue-
tor, asi como la exigencia de la
eficiencia a las empresas. Por
ejemplo, si no se rehabilita ade-
cuadamente, no se paga a la em-

D. Francisco Javier de Agueda comentando alguna de las conclusiones del
Congreso.

presa, y se trabaja muy cerca de
ella para su necesaria supervision.
Luego destacé la necesidad de
técnicas innovadoras en la cons-
truccitn, la necesaria utilizacion
eficaz de la red v del consumo de
los combustibles (citando la ley de
renovacion de vehiculos viejos) y
el desafio que supone para los
contratistas tener trabajadores
especializados. Para el ponente,
la gestién exige una identifica-
cién de riesgos, gestionar proac-
tivamente, equilibrar demanda y
riesgos, ¥ tener de todo el proce-
so0 una adecuada documentacidn,
En cuanto al rendimiento me-
dicambiental, al mejorar el entor-
no, disminuir el ruido, etc., se re-
cogen milltiples beneficios vy
ventajas afadidas (como el turis-
mo); v al reciclar materiales se dis-
minuye el consumo de energia, lo
que hace que la politica de reduc-
cion del consumo y de residuos
esté dando excelentes resultados.
Mas adelante, explict la estra-
tegia de compromisos a largo
plazo en sistemas de conserva-
cién, que es una especie de con-
cesion durante 10 afios, con pa-
gos por rendimiento mensual,
que ha supuesto un ahorro de en-
tre el 15 y el 20% en los costes,
y en el que 3 errores por parte
del concesionario supone la can-
celacion del contrato.
Tras afirmar que el proceso de

seleccién de una empresa co-
mienza por conocer su destreza
y habilidades, v luego por valorar
el precio del servicio, afirmé que
resultan sorprendentes los gran-
des ahorros que se estan consi-
guiendo con estos sistemas, pre-
sentando un caso real para medir
el éxito de la gestién relativo a un
contrato de conservacién, cen-
trado en la capa de rodadura, en
el que los costes de manteni-
miento han sido los mismo que
11 afios atras, solo que ahora se
ha producide un incremento del
52% del trafico v se ha reducido
en un 45% los accidentes.

Para el ponente, la Transit
New Zealand funciona como una
agencia de carreteras, es autd-
noma y se gestiona como una en-
tidad privada, aunque debe pre-
sentar un informe anual al
Parlamento, v potencia el man-
tenimiento de una industria com-
petitiva v equilibrada.

Conclusiones
y clausura de las
jornadas

Tras esta intervencién, el Sr.
de Agueda hizo un resumen de
las conclusiones del congreso, v
die por clausuradas estas jorna-
das. B
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