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Editorial

Somos sostenibles y competitivos

a guerra de Ucrania y el posicionamiento

geoestratégico a nivel global hicieron que

la Unién Europea se replantease sus priori-
dades sobre descarbonizacién y sostenibilidad
medioambiental, produciéndose un cambio en los
objetivos de la Comisién Europea que ponderan
mas la competitividad y la independencia industrial
frente a los objetivos medioambientales.

¢Significa esto que los objetivos medioambienta-
les y la competitividad son antagonicos? Es posible que
en alglin sector econémico pueda darse esta incom-
patibilidad, pero en el caso de la pavimentacién asfal-
tica no es asi. Con esta vision de compatibilidad se ha
celebrado la XX Jornada Nacional de Asefma los pa-
sados dias 4 y 5 de noviembre, en la que bajo el lema
“Competitividad y sostenibilidad no son oximoron en
la pavimentacién asfdltica” ha querido mostrar las
aportaciones que este sector industrial hace a la mo-
vilidad de los ciudadanos, invirtiendo recursos econoé-
micos y humanos en mejorar su posicionamiento co-
mo proveedor de pavimentos de alta calidad a la
principal “red social” de nuestro pais: la red de carrete-
ras.

En los ultimos afos, Asefma ha apoyado una es-
trategia basada en tres pilares: medir los impactos me-
dioambientales de nuestra actividad mediante las de-
claraciones ambientales de producto (DAP), invertir en
tecnologia para reducir los impactos medioambientales
(siendo lideres del sector de la carretera en el Plan de
Recuperacion, Transformacién y Resiliencia) y promo-
viendo las inversiones en eficiencia energética apoyan-
dose en los certificados de ahorro energético (CAE).

Todas estas actuaciones fueron debidamente tra-
tadas en tres de las sesiones de la XX Jornada Nacio-
nal, con participacién de empresas, administraciones
publicas y proveedores de servicios tecnoldgicos. Las
presentaciones no solo mostraron aspectos cualitati-

vos sobre la bondad de las diversas actuaciones, sino
que se profundizé en su alcance cuantitativo, lo que
permiti6 valorar la importancia del trabajo realizado.

La revision del Reglamento de Productos de la
Construccién va a incidir en la etapa de uso de las in-
fraestructuras viarias, y también en esta area Asefma
puede presumir de ser visionaria. El proyecto Emipav,
del que hubo una presentacion, senté las bases de la
evaluacion del efecto del estado del pavimento en el
consumo de combustible de los vehiculos. Apoyando-
se en la tecnologia de toma de datos procedentes de
los vehiculos conectados, se ha llegado, por primera
vez a nivel mundial, a tener correlaciones precisas en-
tre el consumo de combustible, la regularidad del pavi-
mento, la pendiente de las infraestructuras viarias, con
una segmentacién precisa para cada tipologia de ve-
hiculo que compone el parque de vehiculos que circu-
lan por nuestras carreteras.

La reduccion del consumo de combustible por un
adecuado mantenimiento de nuestras carreteras tiene
un primer beneficiario: el bolsillo de los usuarios. En
cierta manera, podemos decir que la actividad de pavi-
mentacion traslada la sostenibilidad y la eficiencia a los
ciudadanos, que son los que realmente sufragan las
infraestructuras viarias, reduciendo sus costes y redu-
ciendo los impactos ambientales negativos.

Se puede concluir que trabajamos en ser mas efi-
cientes, sostenibles y proporcionamos herramientas
para reducir la huella de carbono y las emisiones con-
taminantes generadas por el tréfico. Podemos estar or-
gullosos del trabajo realizado.
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Tribuna

Carreteras sostenibles: del diagnostico

al compromiso real

José Antonio Soto
Miembro de la revista

Asfalto y Pavimentacion

Bl @soto228pepe

En un contexto donde la sostenibilidad es mas que
una palabra de moda, el mantenimiento y la innova-
cion de los firmes se han convertido en pilares estra-
tégicos del sector del asfalto. En esta tribuna preten-
do reflexionar sobre cémo equilibrar sostenibilidad,
durabilidad y rentabilidad de nuestras carreteras, y
plantear un cambio de mentalidad: “cuidar lo que ya
tenemos es la forma mas inteligente de construir el
futuro”

*¥  Un problema conocido, una oportunidad
por aprovechar

Durante mas de medio siglo se repite el mismo
diagndstico: nuestras carreteras necesitan atencion
urgente.

Informes, estudios y titulares nos recuerdan que
gran parte de la red viaria espafola se encuentra en
un estado preocupante. Lo dicen los medios, las aso-
ciaciones del sector y las propias administraciones. Sin
embargo, el problema sigue creciendo a mayor velo-
cidad que las soluciones.

Y es que mantener una carretera no es solo cues-
tién de asfaltarla:

Es una inversion en seguridad, eficiencia y soste-
nibilidad.

Sabemos que un pavimento en mal estado multi-
plica el riesgo de accidentes, aumenta el consumo de
combustible y dispara las emisiones de CO, justo lo
contrario de lo que exige una movilidad sostenible.

¥ El reto de mantener lo que ya tenemos

Espafa presume de una de las redes viarias mas
amplias de Europa. Pero esa fortaleza se ha converti-
do en un desafio. Con presupuestos cada vez mas li-
mitados, las inversiones en conservacién se han que-
dado cortas, y el deterioro de los firmes avanza mas
rapido de lo que se puede reparar.

- Dato clave:

Cada euro que no se invierte hoy en mantenimien-
to puede convertirse en cinco euros de coste futuro
en rehabilitacién.

Los baches, fisuras y deformaciones no solo restan
confort a la conduccion; reducen la vida util del pavi-
mento y exigen intervenciones cada vez mas caras.

En resumen: no conservar a tiempo es perder efi-
ciencia econémica y ambiental.

*¥  Innovar no es una opcién: es el Gnico ca-
mino

El sector de la carretera esta viviendo una verda-
dera revolucion tecnolégica. En las tltimas décadas,
empresas, universidades y centros de investigacién han
desarrollado soluciones pioneras:

*  Mezclas templadas y en frio, que reducen el
consumo energético.

e  Reciclado de firmes in situ, aprovechando
materiales existentes.

o Betunes modificados con NFUs, que dan
nueva vida a los neumaticos fuera de uso.

o Emulsiones bituminosas ecolégicas, con me-
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Carreteras sostenibles: del diagndstico al compromiso real

nor huella de carbono.

*  Yun largo etc. de técnicas y nuevos produc-
tos

Sin embargo, los datos son claros:

Més del 90 % de las mezclas y técnicas utilizadas
son, aun, las denominadas convencionales.

La innovacion existe, pero su aplicacién sigue sien-
do lenta ya que nos falta lo mas importante:

voluntad, coherencia y vision de futuro.

**  De lateoria a la accion: como hacer sos-
tenible la conservacion

Hablar de sostenibilidad no significa solo inventar
nuevos materiales, sino también repensar como usa-
mos los que ya tenemos.

El cambio pasa por tres pasos esenciales:

1)  Planificar con vision de ciclo de vida

Cada decision —desde el disefio hasta el manteni-
miento— debe considerar su impacto econémico,
energético y ambiental.

Un pavimento mas duradero es siempre mas ren-
table y sostenible.

2) Aplicar la innovacién disponible

Las tecnologias de bajo consumo, las mezclas reci-
cladas y los tratamientos en frio ya estan listas. Solo
necesitan apoyo institucional y confianza técnica.

3) Revalorizar al técnico de obra

La sostenibilidad se construye sobre el terreno. Es
hora de reconocer y formar a los profesionales que
aplican estas soluciones en obra, en condiciones
muchas veces exigentes.

* Romper el circulo del “no hay”

Durante afios, el sector ha vivido atrapado entre
tres grandes “no hay":

-No hay voluntad politica - La conservacién no da
votos, ni se cortan cintas.

-No hay presupuesto - Pero invertir en manteni-
miento ahorra costes futuros.

-No hay coherencia - Se habla de sostenibilidad,
pero se actua con criterios del pasado.

Romper este circulo implica un cambio cultural:
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- Ver la carretera no como un gasto, sino como
un activo estratégico del pais.

- Las vias bien conservadas reducen acciden-
tes, mejoran la competitividad y disminuyen el impac-
to ambiental.

- Invertir en conservacion es invertir en futuro.

¥ El futuro se construye sobre el asfalto...
pero con cabeza

La innovacién en firmes sostenibles ya no es una
promesa, es una necesidad urgente.

Cada euro invertido en conservacion evita hasta
cinco en reconstruccién, y cada intervencion preven-
tiva reduce emisiones y mejora la seguridad vial.

Todos sabemos que una carretera en buen estado
puede reducir el consumo de combustible de los vehi-
culos hasta en un 5%, y disminuir las emisiones de
CO:2 en la misma proporcién y como ya se ha dicho
repetidas veces, reducir el nimero de accidentes.

El reto, por tanto, no es solo tener carreteras mas
verdes, sino también mas duraderas, mas seguras y
mejor gestionadas.

¥ Un cambio de mentalidad para una mo-
vilidad sostenible

Ha llegado el momento de dejar de “predicar en el
desierto”, la sostenibilidad vial no se logra con discur-
sos, sino con decisiones valientes:

- presupuestos realistas,

- innovacion aplicada 'y

- respeto por el conocimiento técnico.

Porque la carretera mas sostenible no es la que se
disefia sobre el papel, si no la que se conserva, se cui-
day se mejora cada dia.

El futuro de la movilidad pasa por ahi: carreteras
mas responsables, mas humanas y mas duraderas.

“No hay carreteras sostenibles sin una conserva-
cion inteligente, y no hay movilidad sostenible sin ca-
rreteras bien conservadas.”



Tribuna

Asphalt 4.0: La transformacion digital
del sector de la pavimentacion asfaltica

José José Potti

Presidente Ejecutivo de Asefma

B @jpotti

La industria de la pavimentacion vive una transfor-
macion histérica impulsada por dos fuerzas o tres fuer-
zas que avanzan en paralelo: la digitalizacion, la de-
manda creciente de sostenibilidad y el ahorro
energético. Nunca antes el sector habia tenido acceso
a tal cantidad de datos, sensores, conectividad, inteli-
gencia artificial y sistemas de control capaces de me-
jorar la eficiencia, la calidad y la seguridad en todas las
fases del ciclo de vida del pavimento.

La monografia 24 de Asefma, Asphalt 4.0 recoge
este cambio de paradigma y describe con precision el
nuevo escenario tecnolégico, sus beneficios y las opor-
tunidades que abre para administraciones, fabricantes,
aplicadores y centros de investigacion. Esta monogra-
fia, como la mayor parte de las monografias de Asef-
ma, ha sido redactada por un grupo de técnicos espe-
cialistas voluntarios de las empresas de Asefma. En el
caso concreto de esta Monografia 24, mas de 30 téc-
nicos correspondientes a mas de 24 organizaciones
asociadas a Asefma.

1. Digitalizacién y transformacién digital: un nuevo
marco para la movilidad

El punto de partida es claro: Europa ha fijado ob-
jetivos climaticos extremadamente ambiciosos, que
exigen reducir emisiones, optimizar recursos y operar
bajo modelos circulares. En este contexto, la digitali-
zacion no es un accesorio tecnoldgico, sino una con-
dicién necesaria para acelerar la transicion verde. El ca-

pitulo introductorio subraya que tecnologias como la
robética, los sensores, la comunicacién maquina—ma-
quina, la inteligencia artificial o los gemelos digitales
ofrecen una capacidad inédita para optimizar proce-
sos, garantizar la trazabilidad y mejorar la transparen-
cia en todos los niveles de la cadena de valor.

A ello se suma la evolucion de la movilidad: vehi-
culos auténomos, conectados y cada vez mas inteli-
gentes que demandan infraestructuras capaces de co-
municarse con ellos. El pavimento deja de ser un mero
soporte fisico para convertirse en una infraestructura
digital que registra, comunica y se adapta.

2. El concepto Asphalt 4.0: datos, inteligencia y una
nueva cultura operativa

Tal como expone el documento, Asphalt 4.0 es
mucho més que introducir sensores o recopilar datos.
Representa una forma integral de gestionar el nego-
cio:

e Digitalizar procesos, desde la fabricacién hasta la
conservacion.

e Convertir datos en decisiones, gracias a sistemas
analiticos avanzados.

e Ofrecer trazabilidad completa, desde la planta
hasta el final de la vida util del firme.

Este enfoque impacta en la calidad de las mezclas,
la reduccion del error humano, el uso eficiente de
energia, la disminucién de emisiones y, en ultima ins-
tancia, en la experiencia del cliente o administracion
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responsable de la red viaria. La digitalizacion también
es un iman para las nuevas generaciones, que encuen-
tran en este sector un entorno alineado con sus inte-
reses tecnolégicos y con carreras basadas en datos e
innovacion.

3. Plantas asfalticas inteligentes: hacia una produc-
cién autoajustada

Uno de los ambitos donde la digitalizacion mues-
tra mayor impacto es en la planta de fabricacién. El
documento detalla cémo la sensorizaciéon avanzada
permite monitorizar cada fase:

e alimentacion de aridos,

¢ niveles de humedad,

e potencia del quemador,

* consumo energético,

e temperaturas de mezcla,

e dosificacion,

e comportamiento del ligante,

e emisiones y rendimiento ambiental.

Las plantas modernas —como la de Asfaltos Ma-
drid en Vicalvaro— ya integran plataformas Saas, sis-
temas de control automatizados, lineas especificas pa-
ra RA y espumado, o moédulos de andlisis energético
en tiempo real .

Los proyectos SENSASFALT y AUTOPRO demues-
tran que la digitalizacion no solo mejora la eficacia, si-
no que permite detectar sesgos de fabricaciéon antes
de que generen no conformidades, favoreciendo ajus-
tes automaéticos y evitando costosos errores de pro-
duccién.

La inteligencia artificial empieza a optimizar tiem-
pos de mezclado, consumos energéticos y prevision de
necesidades logisticas, permitiendo modelos de pro-
duccidn casi predictivos.

4. Logistica digital: sincronizar planta, transporte y
obra

La logistica ha sido tradicionalmente uno de los
puntos méas vulnerables del proceso. Retrasos, espe-
ras, cambios meteoroldgicos o incidencias mecanicas
provocaban discontinuidades en la obra y pérdidas de
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calidad por segregacion térmica.

Las herramientas digitales convierten esta parte del
proceso en un sistema completamente trazable:

e GPS en tiempo real,

e sensores de temperatura integrados en cajas de
camioén,

e plataformas de seguimiento como Pavelink, Q-
Transport o Asphalt BPO,

e algoritmos de IA como IASF, capaces de replanifi-
car cuando surgen desviaciones.

El resultado es un flujo continuo, menor variabili-
dad térmica y reduccion muy significativa del consu-
mo de combustible en transporte, lo que impacta di-
rectamente en la huella de carbono del proyecto.

5. Digitalizacion de pavimentacion y compactacién:
obra inteligente en tiempo real

En obra, la digitalizacién permite una supervision
milimétrica del extendido y la compactacion. Sistemas
como Nexus de Dynapac unen sensores, GNSS de al-
ta precision, cdmaras térmicas, estaciones meteorolédgi-
cas y algoritmos que permiten ajustar cada pasada se-
gun temperatura, rigidez o nimero de ciclos.

Los rodillos dejan de trabajar “a ojo":

e conocen en todo momento la temperatura épti-
ma,

e detectan zonas frias o calientes,

e registran pasadas y niveles de compactacion,

e sincronizan datos entre equipos.

El operador actda con informacién objetiva, y los
jefes de obra visualizan mapas térmicos y de compac-
tacion en tiempo real desde cualquier dispositivo.

La extendedora, el alimentador y los camiones for-
man un ecosistema conectado que mejora la homo-
geneidad del firme y reduce patologias futuras como
grietas, bultos o depresiones.

6. El laboratorio digital: del control reactivo al predic-
tivo

La digitalizacion no termina en obra: contintia en
el laboratorio, donde los ensayos tradicionales incor-
poran trazabilidad, registros automaticos, integracion



de datos de produccién y modelos predictivos.

El documento describe como los gemelos digitales
de procesos —desarrollados en proyectos como
PQT2021-012235— pueden predecir:

e desviaciones granulométricas,

e porcentaje de ligante,

e densidad,

¢ huecos, etc..

con ajustes que se anticipan a los resultados de la-
boratorio gracias a los datos capturados en planta y
obra .

Esto permite pasar de un enfoque reactivo (medir y
corregir después) a uno proactivo—predictivo (ajustar
antes de que ocurra el problema).

7. Gestion del patrimonio viario y gemelos digitales

La digitalizacion permite monitorizar carreteras en
tiempo real, incorporando datos de sensores, auscul-
taciones moviles, trafico y meteorologia. Los gemelos
digitales —modelos georreferenciados que represen-
tan el ciclo de vida completo del firme— facilitan un
mantenimiento predictivo basado en datos, optimizan-
do inversiones publicas y reduciendo el coste total de
propiedad de la infraestructura.

La IA analiza patrones de deterioro, propone inter-
venciones 6ptimas y ayuda a priorizar recursos en re-
des extensas.

Tribuna

8. Una visioén de futuro para el sector

El documento concluye con una mirada hacia el fu-
turo:

® maquinaria autbnoma

e impresion 3D aplicada a pavimentos,

e sistemas de inspeccién automatizados,

e integracion plena con vehiculos auténomos,

e plataformas digitales horizontales que unifican
planta—logistica—obra—laboratorio—conservacion.

El sector de la pavimentacion no solo acompafa la
transformacion digital: la lidera. Su capacidad para in-
tegrar datos masivos, operar en tiempo real y mejorar
la sostenibilidad lo convierte en un pilar esencial de la
movilidad del siglo XXI.

"Esta monografia, como la mayor parte de las
monografias de Asefma, ha sido redactada por un gru-
po de técnicos especialistas voluntarios de las empresas
de Asefma. En el caso concreto de esta Monografia
24, més de 30 técnicos correspondientes a mas de 24
organizaciones asociadas a Asefma.

AFIRMACIONES ASFALTICAS

“Las mezclas asfalticas envejecidas recuperan nueva vida y
resucitan al ser reciclables” (Carta de bienvenida de EAPA)

#SOSTENIBILIDAD_Y_MEDIO_AMBIENTE
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Tribuna

iPeligro badenes!

Andrés Pérez de Lema
Editor Revista

Asfalto y Pavimentacion

[ J
«%m By @andresperezlema

Tuve la oportunidad de disfrutar hace poco de una
travesia por la A4 y observaba perplejo como las mul-
tiples sefiales de “peligro badenes” que jalonan la ru-
ta, habian tomado caracter de sefiales definitivas.

Nos vamos superando en la escala de avisos, co-
mo las habituales sefiales luminosas de tramos peligro-
sos y las muy perversas de “peligro obras" en amarillo,
donde no se ha visto una maquina jamas.

La industria automovilistica cuando decidi6 utilizar
los neumaticos de perfil bajo, no estaba pensando pre-
cisamente en los pavimentos de nuestro pais. Este ti-
po de ruedas que los fabricantes montan de serie, es-
tan especialmente disefiadas para influir positivamente
en el comportamiento y seguridad del vehiculo duran-
te la conduccién, asi como aportar mayor estabilidad
y rigidez por carreteras sinuosas.

A este paso, viendo la cantidad de llantazos que
ocasiona el asfalto sin mantenimiento, vamos a tener
que llevar ruedas de “Monster truck”.

Las sefiales de peligro en general vienen siendo
ahora como la metadona para el politoxicomano, no
te curan pero te quitan el mono. A este paso deberi-
an cambiarlas por una cara de José Mota diciendo “es-
te tramo lo voy a reparar, pero hoy no...mafana"

Me recuerdan un poco a ese que iba por el desier-
to cargando con una puerta y cuando se lo encuen-
tran, le preguntan porque carga con eso y les respon-
de "cuando me canso, la abro y entra una corriente
estupenda”

A esta fiesta se han unido nuestros cuerpos y fuer-
zas de Seguridad del Estado, que cumpliendo instruc-

J'lSFAL'l“' Numero 59 A Volumen XV A Cuarto trimestre 4 2025

ciones de la DGT, han apostado por aprovechar los in-
finitos tramitos de mini fiapas y parches, porque no se
pueden consideran obras de mantenimiento de firmes
como tal, para cazar al confiado conductor.

Mea culpa y méaximo respeto a nuestras autorida-
des, pero cuando veo tanto ingenio, destreza y entre-
ga para perseguir al cotizante y veo tan poca displi-
cencia y seriedad en tratar de salvar vidas con unas
carreteras en buen estado, me pongo un poco “enfa-
dadillo” como diria Ned Flander.

Han convertido al conductor en una especie de ca-
jero automatico, un parguela que lo aguanta todo. Me
veo, cuando me “aplasto al volante de mi nave" (co-
mo decia ese Fary taxista) como cuando veia rondan-
do en el recreo al abusén tripitidor que robaba boca-
dillos.



Tribuna

La eficiencia energética se
recompensa: Los certificados de

ahorro energético

José Luis Pefa
Responsable
del area técnica de Asefma

B @joluperd

El consumo energético en la produccion de mezclas
asfalticas.

La competitividad de las empresas tiene uno de sus
pilares en la reduccion de los costes de produccion.
Dependiendo del producto o servicio, el impacto del
coste de la energia puede ser mayor o menor. En el ca-
so del sector de la pavimentacion asfaltica dicho cos-
te es relativamente importante, especialmente en las
empresas que producen mezclas asfalticas.

Aunque todas las empresas conocen los costes glo-
bales de la energia y su impacto en la produccién de
las mezclas asfélticas, el desglose de dichos consumos
y como varian los costes en funcion del tipo de mez-
cla, caracteristicas de las materias primas, tipos de sis-
temas de calentamiento etc, son pocas las que dispo-
nen de datos precisos de dichos costes relativos, en
muchos casos por la imposibilidad material de asignar
costes diferenciales a cada una de las variables antes
citadas.

Este proceso, en cierta manera detectivesco, bus-
cando los factores criticos en el consumo de energia
es dificil de llevar a cabo ya que requiere una recopi-
lacion de informacion compleja.

Asefma apost6 en 2022 por dotar a sus asociados
de una herramienta que fuese capaz de generar una
imagen veraz de los impactos ambientales asociados

a la fabricacion de mezclas asfélticas. Nos estamos re-
firiendo a las declaraciones ambientales de producto
(DAP).

Es muy comun asociar DAP Unicamente con huella
de carbono, si bien es cierto que una de las categori-
as de impacto ambiental evaluada es ésta. Sin embar-
go, la informacion contenida en las DAP es mucho
mas compleja que la categoria de calentamiento glo-
bal. De hecho, las DAP llevan aparejadas un informe
de andlisis de ciclo de vida que obliga a realizar un ex-
haustivo andlisis de los procesos involucrados en to-
das las etapas de un determinado producto.

Las DAP incluyen en sus resultados la categoria de
usos de recursos, y dentro de ésta una especifica so-
bre el uso de la energia. No es objeto de este docu-
mento el analizar en profundidad cémo se obtiene la
informacion en la que se basan los resultados (de he-
cho, la generacién de las DAP exige del uso de soft-
ware especifico dada la cantidad de datos necesarios
en el andlisis y la complejidad de las interrelaciones en-
tre ellos).

Como resumen, puede decirse que las DAP pro-
porcionan informacion precisa de los consumos de
energia en cada una de las etapas objeto del andlisis.
En el caso de las DAP promovidas por Asefma, éste in-
cluye las etapas A1, A2, A3, C1, C2, C3 y C4.

Por medio de esta informacién se pueden identifi-
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car las etapas y elementos que generan los mayores
consumos energéticos. En el caso de las mezclas asfal-
ticas, la mayor parte de los consumos proceden de la
etapa de produccién, aunque no hay que desdefar los
consumos asociados a la etapa de transporte, que ocu-
pan el segundo lugar.

Este resultado parece bastante l6gico, teniendo en
cuenta la naturaleza del proceso productivo utilizado
para fabricar mezclas bituminosas: secar y calentar ari-
dos, calentar betiin y mezclarlos a alta temperatura.

Una vez identificadas las principales fuentes del
consumo energético de la produccién de mezclas as-
falticas, ¢qué papel juegan los certificados de ahorro
energético (CAE)?

El origen de los CAE

El origen de los CAE esta vinculado a las directivas
europeas sobre eficiencia energética, comenzando con
la Directiva 2012/27/UE, que fij6 el objetivo de alcan-
zar un 20% de ahorro energético para 2020 en toda
la Unién Europea. Esta normativa fue actualizada en
2018 por la Directiva (UE) 2018/2002, la cual aumen-
t6 las obligaciones de ahorro energético para los Esta-
dos miembros.

Posteriormente, la Directiva (UE) 2023/1791 de-
rog6 la normativa anterior y establecié nuevas metas
de ahorro energético para el periodo 2021-2030, con
el fin de seguir impulsando la eficiencia energética co-
mo una herramienta clave para combatir el cambio cli-
matico.

Los Estados miembros pueden cumplir con estas
metas mediante la implementacion de un sistema na-
cional de obligaciones de eficiencia energética (SNO-
EE), medidas alternativas, o ambos. Este marco nor-
mativo es la base sobre la cual se sustentan los CAE.

En Espaiia, la creacién del Sistema de Obligaciones
de Eficiencia Energética fue regulada en 2014 con la
aprobacion de la Ley 18/2014 de medidas urgentes
para el crecimiento, la competitividad y la eficiencia.
Esta ley, modificada por el Real Decreto-Ley 23/2020,
introduce varias disposiciones importantes:

Fondo Nacional de Eficiencia Energética (FNEE): Es-
te fondo, gestionado por el IDAE (Instituto para la Di-
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versificacion y Ahorro de la Energia), financia iniciati-
vas nacionales de eficiencia energética. Sus recursos
provienen principalmente de dos fuentes: fondos FE-
DER y aportaciones de los Sujetos Obligados al SNO-
EE, es decir, las empresas energéticas responsables de
cumplir con las cuotas de ahorro.

El Sistema Nacional de Obligaciones de Eficiencia
Energética (SNOEE) impone cuotas de ahorro de ener-
gia a empresas del sector energético, obligando a las
comercializadoras de gas y electricidad, operadores de
productos petroliferos y operadores de gases licuados
de petréleo a cumplir anualmente con objetivos de
ahorro energético.

A nivel operativo, el Fondo Nacional de Eficiencia
Energética (FNEE) permite a las administraciones pu-
blicas financiar medidas de ahorro energético. Sin em-
bargo, dada la complejidad y lentitud de los procesos
burocraticos necesarios en la concesion de ayudas y
subvenciones, surgieron los certificados de ahorro
energético como una herramienta mas agil en la pues-
ta a disposicion de industria y ciudadanos de los fon-
dos destinados a promocionar la eficiencia energética.
El sistema funciona con éxito desde hace afios en pai-
ses como Francia, Italia y el Reino Unido

¢Qué es un Certificado de Ahorro Energético?

Un Certificado de Ahorro Energético (CAE) es un
documento electrénico que reconoce el ahorro anual
de energia final conseguido mediante una actuacién
de eficiencia energética. Estos certificados estan regu-
lados por el Real Decreto 36/2023 y sus 6rdenes de
desarrollo TED/815/2023 y TED/845/2023.

El CAE permite que los propietarios del ahorro de
energia (personas fisicas o juridicas que implementan
medidas de eficiencia) puedan transferir esos ahorros a
las empresas energéticas sujetas a las obligaciones del
SNOEE, a cambio de una compensacién econémica.
Esto crea un mercado activo de monetizacion del aho-
rro energético, incentivando asi la inversién en mejoras
de eficiencia.

¢Quién puede obtener un Certificado de Ahorro Ener-
gético?



Cualquier persona fisica o juridica que lleve a cabo
una actuacion de eficiencia energética puede generar
un CAE. Estos actores, denominados propietarios del
ahorro de energia final, pueden ser:

e Empresas o particulares que invierten en mejoras
de eficiencia en sus instalaciones.

e Empresas de Servicios Energéticos (ESE) que opti-
mizan sistemas urbanos de calefaccién o implementan
medidas similares.

El propietario del ahorro puede ceder estos CAE a
un Sujeto Obligado del SNOEE o a un Sujeto Delega-
do (entidades con capacidad para asumir parcial o to-
talmente los ahorros de energia de los sujetos obliga-
dos) a cambio de una compensaciéon econémica que
les incentive a continuar invirtiendo en eficiencia ener-
gética.

Cada CAE equivale a 1 kWh/afo de ahorro certi-
ficado. Por ejemplo, si una actuacién ahorra 500
kWh/afio, se pueden generar 500 CAE.

Desde la aparicion del sistema de los CAE, las em-
presas de energia sometidas al SNOEE tienen tres op-
ciones para cumplir con la cantidad minima de ahorro
energético:

e Contribuir de manera econémica al Fondo Na-
cional de Eficiencia Energética (FNEE), que destina los
fondos a financiar proyectos y programas que pro-
muevan la eficiencia energética.

e Generar Certificados de Ahorro Energético
(CAE). Las empresas energéticas pueden implementar
sus propios proyectos de ahorro para obtener un CAE.
Estos proyectos pueden incluir mejoras tecnolégicas,
como la renovacion de equipos, cambios en procesos
productivos o mejoras en infraestructura energética,
como la instalacién de sistemas de iluminacién mas efi-
cientes, la optimizacién de los sistemas de climatiza-
cién para que sean mas eficientes en el consumo eléc-
trico o mejoras en aislamiento térmico de edificios.

e Comprar CAE en el mercado. De esta forma,
pueden adquirir Certificados de Ahorro Energético ge-
nerados por otras empresas y organizaciones. El valor
de un CAE es de 1 kWh/afio de ahorro de consumo
de energia final. Es decir, si se realiza una actuacion
que supone un nuevo ahorro de 50 kWh, se podran
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obtener 50 CAE. Esta opcién fomenta la creacion de
un mercado donde se valora el ahorro energético y
que ofrece a los usuarios finales la posibilidad de recu-
perar parte de la inversion en eficiencia energética.

La promocion de los CAE en el sector de la pavimen-
tacion asfdltica

Basandose en la informacion obtenida en la gene-
racion de las DAP, Asefma identifico la oportunidad de
utilizar los CAE como una herramienta de mejora de
la eficiencia energética en el sector de la pavimenta-
cién asfaltica.

Deslaracion I " del
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En este punto cabe destacar que el estimulo a la in-

version en eficiencia energética, y de forma mas am-
plia a la sostenibilidad medioambiental de los pavi-
mentos asfalticos, no es una accion aislada, sino que
forma parte de una estrategia en la que se incluye el
desarrollo de las DAP y el apoyo que dio Asefma a que
sus asociados participasen de forma muy activa en el
Programa de Recuperacién, Transformacion y Resilien-
cia en su componente 6 (Movilidad sostenible, segu-
ra y conectada). Muchas de las actuaciones realizadas
bajo este Plan tienen una repercusion importante en
la eficiencia energética y por lo tanto son susceptibles
de acogerse a la generaciéon de CAE.

Para llevar a cabo la conversion de los ahorros
energéticos en CAE, Asefma ha organizado un plan
basado en tres pilares: formacion, soporte técnico sec-
torial y soporte técnico personalizado a los asociados.

El primer paso ha sido dar a conocer los detalles de
este sistema. En los apartados anteriores se ha podido
ver que hay una extensa normativa que da soporte a
esta herramienta, pero su aplicacion préctica y el po-
tencial alcance no es tarea sencilla, por lo que se deci-
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dié contar con la colaboracion de una empresa espe-
cializada en estas actividades: Emin Energy.

Por medio de esta colaboracion, se han podido or-
ganizar cursos de formacién que permiten a los asis-
tentes conocer cémo se aplica este sistema CAE e
identificar el alcance de su uso en cada una de sus or-
ganizaciones. Estos cursos de formacion se realizan de
forma continua y la inscripcién en los mismos se puede
realizar a través de este enlace https://asefma.es/cae/

//

¢Qué inversiones generan Certificados de Ahorro
Energético?

La normativa espafiola regula qué tipo de inversio-
nes y actuaciones son susceptibles de generar CAE. Se-
gun la Orden TED/845/2023, modificada por la Re-
solucién de 20 de octubre de 2023, existe un catalogo
de medidas estandarizadas de eficiencia energética que
abarca varios sectores y actuaciones, entre las que se
pueden detacar:

e Industrial: Implementacién de tecnologias mas
eficientes en procesos industriales.

* Residencial: Renovacion de equipos de calefac-
cion o refrigeraciéon mas eficientes.

e Terciario: Mejora del aislamiento en edificios co-
merciales.

e Transporte: Adopcién de vehiculos eléctricos o
medidas que reduzcan el consumo de combustibles.

Ademas, cualquier otra actuacién de eficiencia
energética que cumpla con los criterios de la Directiva
Europea de eficiencia energética, aunque no esté es-
pecificamente contemplada en el catdlogo, puede con-
siderarse una actuacién singular y generar también
CAE.
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¢Cual es el proceso para obtener un Certificado de
Ahorro Energético?

El proceso para obtener un Certificado de Ahorro
Energético (CAE) implica varias fases clave que asegu-
ran la verificacién, emisién y comercializacion de los
ahorros energéticos logrados. A continuacion, se de-
tallan los pasos esenciales:

1. Verificacion de los ahorros energéticos

El primer paso es que el propietario del ahorro de
energia final solicite una verificacién a un verificador
acreditado por la Entidad Nacional de Acreditacion
(ENAQ). Este verificador se encarga de comprobar que
la actuacion de eficiencia energética ha generado los
ahorros esperados y que la documentacion presentada
es correcta y completa. Este paso es crucial para ga-
rantizar la fiabilidad y validez de los ahorros energéti-
cos reportados.

2. Emisién del Certificado de Ahorro Energético

Una vez verificados los ahorros, la Comunidad Au-
ténoma correspondiente es la encargada de emitir el
CAE, previa solicitud del Sujeto Obligado o Sujeto De-
legado. Esta emision formaliza y certifica los ahorros
energéticos obtenidos, permitiendo que se pueda uti-
lizar o comercializar en el mercado de CAE.

3. Firma del Convenio CAE

En esta fase, se realiza la transaccién de compra-
venta del ahorro energético entre el propietario del
ahorro y el Sujeto Obligado o Sujeto Delegado. El pro-
pietario cede los derechos sobre los ahorros energéti-
cos certificados a cambio de una compensacion eco-
némica, que puede variar segin el mercado. Este
convenio garantiza que ambas partes se beneficien del
ahorro energético generado, incentivando asi futuras
inversiones en eficiencia.

4. Liquidacion del Certificado

El proceso culmina con la liquidacién del CAE, que
es gestionada por el Ministerio para la Transicién Eco-
l6gica y el Reto Demografico (MITECO). A peticidn
del Sujeto Obligado o Delegado, el MITECO efectta
la liquidacion al propietario del ahorro, transfiriendo la
compensacion correspondiente al ahorro energético
certificado.



Registro Nacional de Certificados de Ahorro Energé-
tico

Para garantizar la transparencia y el correcto segui-
miento de este sistema, se ha creado el Registro Na-
cional de Certificados de Ahorro Energético. Este re-
gistro esta gestionado por el Coordinador Nacional,
quien es responsable de la supervision del sistema CAE
y de verificar que todos los Sujetos Obligados y Dele-
gados cumplen con sus obligaciones de ahorro. El re-
gistro también facilita el control y seguimiento de los
CAE emitidos y comercializados en el mercado, con-
tribuyendo a la efectividad del sistema.

Este proceso integral permite que los CAE se con-
viertan en un incentivo esencial para la implementa-
cién de medidas de eficiencia energética, alineando los
intereses econémicos con los objetivos de sostenibili-
dad y ahorro energético.

La aplicacion en el sector de la pavimentacion asfalti-
ca

El programa de asesoramiento orquestado por
Asefma estd permitiendo a sus asociados identificar
que medidas de eficiencia energética ya realizadas se
pueden aplicar para la generacién de CAE o, incluso,
evaluar qué futuras inversiones obtendrian los mayores
retornos econémicos y medioambientales.

La experiencia en otros sectores industriales ha
mostrado que los mayores retornos se obtienen a tra-
vés de las medidas singulares. Aun siendo mucho ma-
yor el nimero de actuaciones realizadas en Espaiia ba-
jo el esquema de fichas estandarizadas, los ahorros
energéticos obtenidos, y por consiguiente la genera-
cion de CAE, es mucho mayor en el caso de las actua-
ciones singulares.

La informacion recogida por Asefma durante el
desarrollo de las DAP y los anélisis realizados para tra-
zar una ruta de descarbonizacion de nuestra industria,
permite identificar con precisién los puntos criticos en
los que conviene realizar actuaciones de eficiencia
energética.

Este proceso de mejora continua va a tener proxi-
mamente nuevos estimulos. A partir de 2027, el nue-
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vo sistema europeo de comercio de emisiones (ETS2)
entrard en vigor para los combustibles utilizados en la
industria con una capacidad térmica inferior a 20 MW
(por encima aplica ya el ETS).

¢Coémo funcionara el ETS2? No seran las industrias
quienes tengan que comprar derechos de emisién, si-
no los proveedores de combustible (la comercializado-
ra). Estos proveedores deberan adquirir en subasta de-
rechos de emisién por cada tonelada de CO2 generada
por los productos que venden, e incorporaran ese cos-
te al precio final del combustible.

Evidentemente, la eficiencia energética que en
nuestra industria va aparejada a la descarbonizacion,
serd recompensada evitando este nuevo recargo en la
factura de los combustibles.

Como resumen, la eficiencia energética puede ge-
nerar retornos econémicos inmediatos via la reduccion
del consumo de energia y la generacion de CAE y pue-
de ayudar a minorar el impacto de la normativa del sis-
tema de comercio de emisiones ETS2.

En la XX Jornada Nacional de Asefma se trat6 de
la complementariedad de la sostenibilidad ambiental
y la competitividad industrial. La eficiencia energética y
los CAE son un magnifico soporte para avanzar en di-
cho equilibrio.
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En un contexto global donde el cambio climatico y las demandas de movilidad evolucionan rapidamente,
desarrollar infraestructuras de carreteras que combinen sostenibilidad y resiliencia se ha convertido en
un imperativo a corto plazo. Estos desafios requieren soluciones innovadoras, pavimentos disefiados para
soportar y adaptarse a condiciones climaticas extremas garantizando su funcionalidad y durabilidad a lo
largo del tiempo. Los pavimentos resilientes, no solo se caracterizan por su resistencia estructural, sino
también por su capacidad de recuperacion frente a situaciones adversas, como variaciones extremas de
temperatura, cargas pesadas y fenémenos naturales de, cada vez, mayor impacto.

Uno de los fenémenos que mas preocupa en la vertiente mediterranea de la peninsula ibérica es el de
las lluvias de caracter localmente fuerte que golpean los municipios que se encuentran especialmente
expuestos debido a la orografia de la zona. En el presente articulo se expone el disefio y desarrollo de
una mezcla bituminosa altamente porosa encaminada a paliar los fenémenos de escorrentia que se
producen en las ramblas de los citados municipios y que se presenta como alternativa a soluciones
comerciales de hormigdn poroso actualmente existentes en el mercado. Este tipo de soluciones ayudan a
canalizar y transportar las aguas superficiales funcionando como capa superficial en los denominados
sistemas SUDS. El principal reto ha consistido en obtener, reutilizando fibras de aramida, una estructura
bituminosa con huecos interconectados y mecanicamente competente, con un volumen final de huecos
en mezcla cercano al 28%. Con este disefio se persigue alcanzar una elevada capacidad de drenaje
superior a 500 litros/min-m2 asegurando de forma paralela un mantenimiento de la estructura porosa
en el tiempo y una resistencia suficiente a los esfuerzos tangenciales producidos por el trafico en zonas
urbanas, principales handicaps frente a las soluciones basadas en hormigén.

Ademas de mejorar el drenaje, este tipo de pavimentos presentan beneficios ambientales y de confort. Su
mayor capacidad para absorber ruido de rodadura convierte a este tipo de mezcla en una opcion ideal
para entornos urbanos. Desde el punto de vista del impacto ambiental propio, la elevada reciclabilidad
de las mezclas bituminosas, que también ha sido objeto de estudio en el proyecto, hace de ésta una
solucién con potencial suficiente para convertirse en una alternativa a los sistemas actuales.

Palabras Clave: Pavimentos resilientes, Sistemas SUDS, permeabilidad

In a global context where climate change and mobility demands are rapidly evolving, developing road
infrastructures that combine sustainability and resilience has become a short-term imperative.These
challenges call for innovative solutions—pavements designed to withstand and adapt to extreme climatic
conditions while maintaining functionality and durability over time. Resilient pavements are characterized
not only by their structural strength but also by their capacity to recover from adverse situations such as
extreme temperature variations, heavy loads, and increasingly severe natural phenomena.One of the
most concerning phenomena along the Mediterranean side of the Iberian Peninsula is the occurrence of

Numero 59 4 Volumen XV 4 Cuarto trimestre A 2025 ngerAln"nl“'
¥ povimentackés



Desarrollo de una mezcla bituminosa ultraporosa para sistemas SUDS

locally intense rainfall, which frequently affects municipalities particularly exposed due to the region’s
orography. This article presents the design and development of a highly porous bituminous mixture aimed
at mitigating runoff phenomena that occur in the “ramblas” (dry streambeds) of these municipalities.
The proposed solution serves as an alternative to existing commercial porous concrete systems currently
available on the market. Such solutions help channel and convey surface water, functioning as the top
layer within so-called Sustainable Urban Drainage Systems (SUDS).The main challenge has been to obtain,
through the reuse of aramid fibers, a bituminous structure with interconnected voids and adequate
mechanical performance, achieving a final air void content of approximately 28%. With this design, the
goal is to reach a high drainage capacity—greater than 500 liters/min-m?—while ensuring the long-term
stability of the porous structure and sufficient resistance to shear stresses caused by urban traffic, which
are the main drawbacks of concrete-based solutions.Beyond improving drainage, these pavements also
offer environmental and comfort benefits. Their enhanced ability to absorb traffic noise makes this type
of mixture an ideal choice for urban environments. From an environmental impact perspective, the high
recyclability of bituminous mixtures—also studied within the project—makes this a promising alternative

to current systems.

Keywords: Resilient Pavements, Sustainable Urban Drainage Systems, and Permeability

1. INTRODUCCION

En los dltimos afios, las consecuencias del cambio clima-
tico han hecho evidente la necesidad de adaptar las in-
fraestructuras viales para responder a los desafios actua-
les. La creciente frecuencia de fendémenos
meteoroldgicos extremos, como lluvias torrenciales, han
puesto de manifiesto la importancia de contar con pavi-
mentos que no solo resistan condiciones adversas, sino
que también contribuyan a mitigar problemas como el
drenaje ineficiente. En este contexto, los pavimentos re-
silientes surgen como una solucién innovadora que com-
bina sostenibilidad, funcionalidad y adaptabilidad. Estos
no solo deben cumplir con los estandares técnicos con-
vencionales, sino también integrar avances que respon-
dan a las nuevas demandas ambientales y sociales.

La importancia de este nuevo enfoque adaptativo se ve
claramente representada en publicaciones como la mo-
nografia “Metodologia de adaptacién al cambio climati-
co en carreteras” redactada por el Grupo de Trabajo
Transversal sobre Cambio Climéatico y Resiliencia en Ca-
rreteras de la Asociacién Técnica de la Carretera, que
busca proporcionar una guia metodolégica que permi-
ta identificar vulnerabilidades en la red viaria, evaluar ries-
gos derivados de fenémenos climaticos extremos y pro-
poner medidas adaptativas que incrementen la resiliencia
de las infraestructuras. Para ello se realiza una evalua-
cion de riesgos climaticos, se propone un andlisis de esce-
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narios climaticos futuros, considerando variables como
temperaturas extremas, lluvias intensas, inundaciones y
sequias, escenarios clave para determinar las zonas de
mayor vulnerabilidad en la red de carreteras. A continua-
cion, se identifican los impactos, es decir, los diferentes
fenémenos climaticos que afectan a componentes clave
de las carreteras. Una vez detectados estos impactos, se
desarrollan estrategias de adaptacién como refuerzos de
pavimentos, mejora de sistemas de drenaje y uso de ma-
teriales mas resilientes, que no solo buscan mitigar los
efectos del cambio climatico, sino que también fomen-
ten el uso de soluciones innovadoras que reduzcan la
huella de carbono y promuevan la economia circular en
el &mbito de la construcciéon y mantenimiento de carrete-
ras.

2. OBJETIVO

El objetivo del presente trabajo consiste en disefiar y
desarrollar una mezcla altamente porosa con una capaci-
dad de drenaje similar a las soluciones de hormigén per-
meable ya existentes, que alcance una capacidad de eva-
cuacién de agua de 500 litros/min-m2. Esto requiere de
la busqueda de un equilibrio en el disefio entre la exis-
tencia de huecos interconectados y una estabilidad es-
tructural y mecénica sostenible en el tiempo. Para ello ha
sido necesario recurrir a la inclusiéon de fibras que reali-
cen, al menos en parte, la labor del mastico bituminoso,



en la busqueda de conseguir un elevado contenido de
huecos en mezcla y tratar en la medida de lo posible, que
estos huecos estén interconectados. Para este desarro-
llo, abordado en el marco del proyecto Tecnocir, se han
utilizado fibras de aramida reciclada con las que ya se ha-
bian alcanzado resultados satisfactorios en mezclas po-
rosas convencionales y de este modo minimizar el im-
pacto ambiental del empleo de estas.

3. DESARROLLO
3.7 Componentes

Se ha llevado a cabo una caracterizacién previa de
las materias primas de partida: betn y aridos.

Se ha partido de un bettin modificado con polimeros
al ser necesaria una éptima adhesién entre arido y ligan-
te en ausencia de finos para alcanzar la porosidad nece-
saria.

Con el objetivo de alcanzar un porcentaje de huecos
en mezcla superior a los estindares de mezcla porosa, es
necesario sustituir la accion de parte del mastico, que se
sacrifica para conseguir mayor porosidad, por la accién

de fibras que ayuden a fijar el ligante, prevenir escurri-
mientos y optimizar la pérdida de particulas de la mez-
cla resultante. Las fibras recicladas inicialmente estudia-
das fueron las siguientes:

3.1.1 Residuo curado

Este residuo estd formado préacticamente en su tota-
lidad por lana de roca (Figura 1). Se trata de un material

hidréfilo que presenta una conductividad baja.

Figura 1. Lana de roca

Tabla 1. Propiedades del ligante

PMB 45/80-65

Penetracion (25°C, dmm) EN 1426
Punto de reblandecimiento (°C) 71.5 EN 1427
Recuperacion eldstica (25°C, %) 80 EN 13398
Punto de fragilidad Fraass (°C) -13°C EN 12593

Tabla 2. Propiedades de los aridos

Ofita (fraccion gruesa)

Ofita (fraccion gruesa)

Coeficiente de Los Angeles EN 1097-2
Peso especifico 2,787 EN 1097-6
Coeficiente de pulimento (PSV) 60 EN 1097-8
indice de Lajas 8 . EN 933-3
Coeficiente de Los Angeles 38 . EN 1097-2
Peso especifico 2,705 ' EN 1097-6
Coeficiente de pulimento (PSV) 78 . EN 933-8
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Se realizaron ensayos de caracterizacién del material
y se estudio su estabilidad térmica.

Tabla 3. Caracterizacion y estabilidad térmica del
residuo curado

Humedad (NLT 102/98) 0,40% .

‘ Peso especifico (ISO 1183-1) ‘ 1,78 g/cm?

200°C 6 horas 0,05%

‘ 300°C ‘ ‘ 6 horas ‘ 1,56%

3.1.2 Fibra de aramida residual

La fibra de aramida se caracteriza por tener una ele-
vada resistencia a traccion y una elevada resistencia tér-
mica en comparacion con otro tipo de fibras sintéticas.
Este tipo de fibras proporciona una elevada resistencia al
desgaste y aunque presenta un aspecto de conglomera-
do (figura 2), esta formada por fibras independientes que
se desmenuzan facilmente, de longitudes entre 0.5-1.2
mm.

Figura 2. Fibra de aramida residual
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Tabla 4. Caracterizacion y estabilidad térmica del
residuo curado

Humedad (NLT 102/98)

3-10%

‘ Peso especifico (ISO 1183-1) ‘ 1,085 g/cm3

Temperatura ‘ Pérdida de masa

200°C 6 horas

0,66%

2,41%

‘ 300°C ‘ ‘ 6 horas ‘

Se realizaron ensayos de caracterizacién del material
y se estudio su estabilidad térmica.

Se han realizado estudios de estabilidad térmica
puesto que esta caracteristica desempefia un papel fun-
damental en la reciclabilidad de la mezcla bituminosa.
Este factor es relevante porque permite que las fibras no
se degraden ni pierdan funcionalidad y facilitan su reu-
tilizacién promoviendo un ciclo de vida mas largo. Ade-
mas, garantiza que las propiedades mecénicas del ma-
terial no se vean afectadas.

3.2 Disefio de una mezcla altamente porosa con fibras
residuales

Para llevar a cabo el desarrollo de la mezcla objetivo,

se seleccionaron finalmente las fibras de aramida recicla-
das con las que ya se habian alcanzado resultados satis-
factorios en mezclas porosas convencionales, ya que son
menos susceptibles al dafio causado por el agua, caracte-
ristica importante a tener en cuenta en el disefio de mez-
clas bituminosas. Ademas de su elevada resistencia tér-
mica y buena trabajabilidad, la inclusion de estas fibras
tenia como objetivo realizar parte de la funcién que tiene
el mastico bituminoso, a la hora de conseguir un conte-
nido de huecos en mezcla de 28% evitar el escurrimien-
to del bettin y reforzar su estabilidad estructural.
Tal y como se indica en el apartado 3.1, para la fabrica-
cién de las mezclas objeto de estudio, se ha utilizado un
ligante modificado de tipo PMB 45/80-65 y aridos ofi-
ticos para la fraccién gruesa y calizos para la fraccion fina
y el filler.

Ante la ausencia de normativa para la adicién de fi-
bras residuales a las mezclas bituminosas y con el obje-



tivo de no generar procesos adicionales ni sobrecostos
sobre el desarrollo de la mezcla ultraporosa, se ha segui-
do el procedimiento de fabricacién estandarizado para
mezclas porosas convencionales. El proceso de mezcla-
do se ha llevado a cabo en el laboratorio, introduciendo
los aridos previamente, seguidos de las fibras de aramida,
el ligante y en dltimo lugar el filler.

Para la caracterizacion de las mezclas, se llevaron a
cabo los ensayos de establecidos por el PG-3 para com-
probar que se cumplia con los requisitos minimos: hue-
cos (EN 12697-8), sensibilidad al agua (12697-12), es-
currimiento del ligante (EN 12697-18) y pérdida de
particulas en humedo y seco (EN 12697-17).

3.2.1 Densidad y huecos

La fabricacion de probetas de ensayo se realizé con-
forme a la norma UNE-EN 12697-30 (50 golpes por ca-
ra) a 160°C. Se comprueban las propiedades volumétri-
cas y el porcentaje de huecos segtin la norma UNE-EN
12697-6 y UNE-EN 12697-8.

Tabla 5. Resultados densidad y huecos

Densidad (g/cm3)

Huecos (%)

1,833 ‘ ‘ 28,6

Para lograr un porcentaje de huecos del 28%, se ajus-
t6 la distribucién granulométrica, lo que implicd desviar-
se del rango granulométrico establecido (figura 3).
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Figura 3. Granulometria ultraporosa

Como indican diversas referencias bibliograficas, el ta-
miz 8 se considera un factor clave en el disefio de este
tipo de mezclas con respecto a la permeabilidad. Este ta-
miz, tiene mayor influencia en el didmetro del poro y es-
te diametro afecta directamente a la capacidad de dre-
naje del pavimento. Asi pues, aumentar el porcentaje de
material retenido en el tamiz 8 mm optimizaria los para-
metros de microestructura y, a su vez, mejoraria la capa-
cidad de drenaje del pavimento de asfalto poroso.

Con esta modificacion fue necesario incrementar el
contenido de ligante hasta un 5,3% de betun sobre
mezcla, respecto de la dosificacion estandar para mez-
clas porosas convencionales, con la incorporacion de un
0,05% de fibras recicladas de aramida.

Hasta llegar a la optimizacion de la mezcla disefiada,
se desarrollaron otras dos mezclas con porcentajes de
huecos de 26% y 30% respectivamente. En el primer
caso, la permeabilidad se vio reducida considerablemen-
te, mientras que, en el segundo caso, la mezcla presenta-
ba escurrimiento incluso al aumentar el porcentaje de fi-
bras, ademas de un rendimiento mecanico insuficiente
respecto al ensayo de pérdida de particulas (figura 4).

3.2.2 Ensayo Céntabro

Figura 4. Resultados fallidos de mezcla ultraporosa

Una de las caracteristicas estructurales fundamenta-
les de la capa de rodadura de cualquier firme debe ser
una adecuada resistencia a los esfuerzos tangenciales ori-
ginados principalmente por el frenado, la aceleracién y
la maniobra de los vehiculos los cuales afectan funda-
mentalmente produciendo su desgaste superficial. La
elevada porosidad de este tipo de mezclas resulta en una
menor superficie de contacto entre los aridos ademas de
una disminucion en la adherencia arido-ligante, por lo
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que se considera esencial la evaluacién de la pérdida de
particulas mediante el ensayo Cantabro.

Tabla 6. Resultados Cantabro

Cantabro seco (%)

Céntabro humedo (%) \

16,8 ‘ ‘ 235 ‘

3.2.3 Sensibilidad al agua

Las mezclas altamente porosas estan disefiadas para
permitir el drenaje del agua, lo que implica que estan
constantemente expuestas a humedad y agua infiltrada.
El ensayo de sensibilidad al agua permite determinar la
adhesividad arido-ligante bajo unas determinadas con-
diciones, evaluando asi su capacidad para resistir dafios
por humedad prolongada o ciclos de humectacién y se-
cado. La susceptibilidad al agua de la mezcla fabricada
se evalla mediante el ensayo de sensibilidad al agua
UNE EN 12697- 12 a 15°C.

Tabla 7. Resultados sensibilidad al agua

|
ITSw (kPa) ITSd (kPa) ITSR (%)
=T e o
743,9 779,2 95%

3.2.4 Resistencia al derrame de combustibles

Este tipo de mezclas se suelen utilizar en entornos ur-
banos, por los multiples beneficios que ofrecen ya que
responden a las necesidades de estas areas densamente
pobladas. Sin embargo, estas areas urbanas, donde el
tréfico es méas denso y hay una mayor concentracion de
vehiculos, el riesgo de derrames de combustibles, acei-
tes y otros liquidos es significativamente mayor.

La resistencia al derrame de combustibles en las
mezclas bituminosas es un aspecto critico, en general los
pavimentos presentan una escasa resistencia ante el de-
rrame de combustibles y lubricantes, condicionando su
aplicacion en estaciones de servicio, hangares, garajes,
aparcamientos y otras zonas con alto riesgo de vertido.
Por ello, se ha creido conveniente realizar el ensayo de
resistencia al derrame de combustibles tomando como
referencia una mezcla porosa convencional.

) ¥,
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3.2.5 Permeabilidad

Los huecos interconectados son el elemento distinti-

vo que convierte a las mezclas porosas en soluciones
Tabla 8. Resultados resistencia al derrame de
combustibles

Mezcla ultraporosa

11,4% 6,6%

de combustibles (%)

Resistencia al derrame \

multifuncionales, ya que desempefian un papel crucial
en su funcionalidad y efectividad. Estas estructuras in-
ternas, que permiten la comunicacién entre los poros in-
dividuales, aportan multiples beneficios ya que evitan la
acumulacién de agua en la superficie y reducen las es-
correntias contribuyendo a la infiltracién del agua. Su di-
sefio y mantenimiento adecuado son clave para maxi-
mizar el rendimiento y la durabilidad de la mezcla.

Para determinar la permeabilidad de la mezcla ultra-
porosa, se ha controlado el tiempo que tarda un determi-
nado volumen de agua en atravesar una probeta de tipo
Marshall. Para realizar este ensayo se ha utilizado el equi-
po que se muestra en la figura 5. El procedimiento con-
siste en determinar la velocidad de vaciado (mm/s) del
volumen de agua determinado por las marcas del cilin-
dro por efecto de la gravedad.

Para garantizar el paso del agua a través de las mues-
tras tipo Marshall, todos los puntos de contacto y juntas
de los elementos empleados para el ensayo han sido se-
llados herméticamente.

Los resultados de permeabilidad obtenidos para la
mezcla disefiada se presentan en la siguiente tabla, con
un comparativo entre las mezclas porosas convenciona-
les que sitian su drenabilidad en los 200-300
litros/min-m2 y las soluciones existentes de hormigén
poroso que se sitian en torno a 120-700 litros/m2/min
(0,2-1,2 cm/s) de acuerdo con la bibliografia.

Frente a las multiples ventajas que presentan los pa-
vimentos permeables, este tipo de mezclas también pre-
sentan alglin inconveniente. El riesgo de colmatacion de
los huecos de este tipo de mezclas tiene lugar cuando
estos se llenan parcial o completamente con particulas
de polvo, suciedad, restos vegetales u otros residuos,
provocando una reduccion de su capacidad de infiltra-
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Figura 5. Equipo de medicion de la permeabilidad.

Tabla 9. Resultados comparativos de permeabilidad

|
Referencia porosa Ultraporosa Hormigén poroso

Permeabilidad litros/min-m?2 250-300

120-700

597,7

cién a lo largo del tiempo. Ademds, la colmatacion de
huecos puede provocar un almacenamiento de agua que
no ha sido evacuada aumentando el riesgo de hidropla-
neo y ademas contribuir a una erosion acelerada del pa-
vimento.

Frente a este inconveniente, es fundamental que en
el disefio de este tipo de mezclas altamente porosas se
considere un adecuado plan de mantenimiento que per-
mita garantizar sus ventajas competitivas frente a otras
convencionales. En este sentido, la mezcla disefiada es
ideal para mitigar problemas de escorrentia en entornos
urbanos, donde la impermeabilizacion del suelo es co-
mun reduciendo el riesgo de inundaciones y encharca-
mientos en calles y plazas. Ademas, por su elevado con-
tenido de huecos permite reducir el ruido generado por
el trafico rodado, un factor importante en zonas urba-
nas donde los niveles de contaminacién actstica pueden
ser elevados.

3.3 Estudio de reciclabilidad
Se ha considerado el estudio de la reciclabilidad de la

mezcla un estudio fundamental ya que nos permite des-
arrollar nuevas mezclas reutilizadas, y comprobar que sus

propiedades mecdnicas son similares o incluso mejores
garantizando su funcionalidad y durabilidad a largo pla-
zo0.

Para llevar a cabo el procedimiento, se ha envejeci-
do la mezcla ultraporosa mediante la norma AASHTO R
30-02 (figura 6). El material envejecido se ha afadido
como RA, reemplazando un 30% de material virgen en
una nueva dosificacién de la mezcla ultraporosa.

Respecto a los resultados, se ha conseguido obtener
el porcentaje de huecos objetivo. Cabe destacar que la
mezcla conteniendo elevadas tasas de RA presenta ma-
yores resistencias a traccion indirecta en el ensayo de
sensibilidad al agua, tanto en condiciones secas como
himedas. Este resultado era previsible, ya que la adicién
de 30% de RA hace que su comportamiento se rigidice y
aumente su resistencia.

En el transcurso de la investigacién, se ha comproba-
do que el uso de betunes més blandos para contrarrestar
el envejecimiento del betin procedente del material reu-
tilizado y evitar la rigidizacién excesiva de la nueva mez-
cla puede ser necesario en algtin caso. No se observan
diferencias significativas en su comportamiento mecani-
co, y la presencia de fibras no afecta a la reciclabilidad.
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il T TR
Figura 6. Envejecimiento para reciclabilidad de la

mezcla ultraporosa
Tabla 10. Resultados de la mezcla con 30% RA

Betun s/m (%) 3,8 \
‘ Densidad (g/cm3) ‘ ‘ 1,821 ‘
Huecos (%) 28,0 \

‘ Céntabro seco (%) ‘ 17,9
Cantabro huimedo (%) 25,1 \

‘ ITS seco (kPa) ‘ 919
ITS hiumedo (kPa) 885 \
‘ Escurrimiento (%) ‘ ‘ 0,0 ‘

4. TRAMO DE PRUEBA

Hasta el momento, y a la espera de la ejecucion del
tramo en campo, se ha realizado una prueba preliminar a
pequeia escala. Esta fase inicial ha tenido como objetivo
comprobar la idoneidad de la formulacién en planta,
confirmando que las fibras quedan completamente en-
vueltas y que las caracteristicas superficiales del pavimen-
to cumplen de manera satisfactoria con las especificacio-
nes establecidas en el PG-3.
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Figura 7. Prueba preliminar a pequefa escala.

5. CONCLUSIONES

Se ha conseguido desarrollar una mezcla ultraporo-
sa con un 28% de huecos, con una capacidad de eva-
cuacion de agua de 600 litros/min-m2, similar a las so-
luciones de hormigdén poroso ya existentes en el
mercado conteniendo una proporcién de 0,05% de fi-
bras recicladas.

Se ha alcanzado un equilibrio en el disefio entre la
existencia de huecos interconectados y la estabilidad es-
tructural y mecénica sostenible en el tiempo que cum-
ple con los requisitos minimos establecidos en el PG-3
para mezclas porosas.

En los préximos meses, antes de finalizar el afio
2025, se va a desarrollar en el marco del proyecto Tec-
nocir un tramo de prueba en condiciones reales con la
mezcla ultraporosa desarrollada especificamente para
abordar problemas de escorrentia existentes en zonas
vulnerables de la Comunidad Valenciana. Este tramo de
prueba nos permitira evaluar el desempefio de la mez-
cla en escenarios reales, poniendo a prueba su capaci-
dad de drenaje, resistencia mecanica y durabilidad en en-
tornos con condiciones adversas. En el transcurso de la
investigacion, se ha comprobado que el uso de betunes
més blandos para contrarrestar el envejecimiento del be-
tln procedente del material reutilizado y evitar la rigidiza-
cion excesiva de la nueva mezcla puede ser necesario en
alguin caso. No se observan diferencias significativas en
su comportamiento mecanico, y la presencia de fibras
no afecta a la reciclabilidad.
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Secciones fijas

NLT 314/92 Toma de muestras de
testigos de pavimentos

Métodos de ensayo para mezclas bituminosas en caliente

Javier Loma, javierloma@padecasa.com

Padecasa

1. OBJETO Y PRINCIPIO DEL ENSAYO

Establecer el método para la extraccion de testigos
en pavimentos, tanto de hormigoén hidraulico como de
mezclas bituminosas (calientes, semicalientes, templa-
das y frio), mediante sonda perforadora o sierra de dis-
co, con el fin de evaluar su composicién y/o propieda-
des fisicas y mecanicas en laboratorio.

Aplicable a obras de construccién y conservacion de
carreteras en las que sea necesario disponer de mues-
tras representativas del pavimento ya ejecutado.

2. METODO OPERATIVO.

Las muestras no se toman hasta que el material per-
mita su extraccién sin modificaciones en su forma. En
pavimentos de hormigén hidraulico después de 14 di-
as desde la puesta en obra y en mezclas bituminosas
hasta que alcancen temperatura ambiente o hasta cu-
rado final (en ocasiones es conveniente esperar un es-
pacio mayor de tiempo).

El dispositivo se debe ubicar en posicién vertical a la
superficie del pavimento refrigerando de forma conti-
nua los dispositivos con agua para evitar dafos.

Los testigos se extraen de forma aleatoria conside-
rando el volumen o superficie extendida o segun indi-
que el pliego de prescripciones técnicas aplicables. Si no
existe un criterio previamente definido, puede optarse
por cualquiera de los dos procedimientos que se descri-
ben a continuacion:

Procedimiento 1: 3 testigos cada 150 metros linea-
les.

Procedimiento 2: cada 10 metros lineales.

Imagen 1. Orificio testigo extraido.

El nimero de testigos depende de las caracteristicas
y superficie a medir, debiendo satisfacer la confianza con
los ensayos a realizar.

Como orientacién, puede calcularse el nimero mi-
nimo de testigos a obtener utilizando la siguiente tabla:

Inmediatamente después de su extraccion el hueco
generado debe ser rellenado de inmediato, preferible-
mente con un material de caracteristicas similares al ex-
traido. Es fundamental garantizar una correcta adheren-
cia con las paredes del orificio y proceder a una
compactaciéon adecuada para restablecer la capacidad
del firme en ese punto.
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) NUMERO MINIMO
TAMANO MAXIMO | AREA MINIMA EQUIVALENTE DE
NOMINAL ARIDO | APROX. DE PAVI- | TESTIGOS A EXTRAER
(mm) MENTO A EXTRAER
tm? Wem@ | 15m
hostg 2.5 256 k) 2
5 256 3 7
10 256 3 2
12.5 441 6 3
2 676 o ]
25 961 12 ]
40 6l " 6
50 1444 ] 8

Tabla 1. Numero testigos a extraer.

Tras la extraccion, los testigos deben ser manipula-
dos cuidadosamente y almacenados de forma que se
eviten golpes, deformaciones o cualquier dafio que pue-
da alterar sus propiedades.

Cuando el pavimento esté compuesto por varias ca-
pas, estas se separaran mediante una sierra de disco,
evitando hacerlo en caliente para no modificar la estruc-
tura del material.

Cada muestra debe ser correctamente identificada
mediante un cédigo y acompafiada de los datos esen-
ciales: codigo de identificacion, formula de trabajo em-
pleada, referencia de la obra y tramo correspondiente,
numero de testigos obtenidos, fecha y hora de extrac-
cién, objetivo del muestreo y responsable de la toma.

Imagen 2. Medida dimensiones de testigo..
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3. EQUIPAMIENTO.

Para realizar la extraccion sea con sonda o sierra, se
precisan los siguientes equipos:

Equipo sacatestigos motorizada compuesto por:

* Motor a combustion o eléctrico, con suficiente

potencia.

e Coronas de 10 o0 15 cm de didmetro, con el borde

de diamante, carborundo u otro material resistente

y con altura superior al espesor del didametro.
y con altura superior al espesor del diametro.

Sierra para corte lineal para muestras de superficie
cuadrangular.

Depdsito de agua.

Material auxiliar y utiles de ayuda.

4. PUNTOS CRITICOS.

Es imprescindible garantizar que los materiales ex-
traidos hayan completado adecuadamente su proceso
de curado —ya sea por enfriamiento o endurecimien-
to—, ya que una manipulacién prematura podria alterar
su geometria o modificar su estructura interna.

Imagen 3. Imagen extraccion de testigos.



5. COMENTARIOS.

La referencia a esta norma aparece Unicamente en
el listado de normas aplicables del Articulo 20 del PG4
(Reutilizacién in situ con emulsion para capas de firme).
En el resto de documentos normativos (PG3) no hace
referencia a ninguna norma de ensayo para la extrac-
cion de testigos.

Es fundamental seleccionar el didmetro del disco en
funcion del tamafio maximo del arido y evitar extraer
testigos sobre las juntas, haciéndolo siempre a una dis-
tancia adecuada de ellas.

Ademds, es necesario considerar el tipo de ensayo
al que se destinaran los testigos, para que sus dimen-
siones cumplan con lo establecido en la normativa co-
rrespondiente, y valorar si se va a evaluar la adherencia
entre capas, ya que esto influird en la forma de extrac-
cién y preparacion de la muestra.

Secciones fijas

6. ESPECIFICACIONES.
No aplica este apartado.
7. BIBLIOGRAFIA

e UNE-EN 12697-1 Contenido de ligante.

e UNE-EN 12697-2 Granulometria.

e UNE-EN 12697-29-. Determinacién de las dimen-
siones de las probetas.

La extraccion de testigos en obra es un procedi-
miento esencial, destinado a obtener muestras repre-
sentativas del pavimento que permitan, mediante su
posterior andlisis en laboratorio, caracterizar y veri-
ficar las propiedades y el comportamiento real de la
mezcla instalada bajo condiciones de servicio..
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Secciones fijas

Ultimas actualizaciones en legislacion,
normativa y otras disposiciones

En esta seccién se lista la actualizacién de la legislacion y otras disposiciones, las normas EN que se han
publicado, asi como las nuevas normas que se han incluido para su revisiéon y que se encuentran en
proyecto, para diferentes materiales relacionados con las mezclas bituminosas (aridos, ligantes bituminosos
y mezclas).

En esta entrega se recoge el listado de normas desde el 8 de septiembre hasta el 13 de noviembre de
2025.

BETUNES Y LIGANTES BITUMINOSOS (COMITE TECNICO AEN/CTN 51/SC1)

NORMATIVA APROBADA

e UNE-51136 (Publicada en SEPTIEMBRE DE 2025). Emulsiones bituminosas. Reglas de categoria de
producto.

BETUNES Y LIGANTES BITUMINOSOS (COMITE TECNICO AEN/CTN 51/SC1)

NORMATIVA EN PROYECTO

e PNE- prEN 1427 (Ultima publicacién afio 2015). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Betunes y
ligantes bituminosos. Determinacion del punto de reblandecimiento. Método del anillo y bola

e PNE- EN 15626 (Ultima publicaciéon afio 2016). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Betunes y
ligantes bituminosos. Determinacion de la adhesividad de los ligantes bituminosos fluidificados y flu-
xados

* PNE- prEN 16659 (Ultima publicacién afio 2016). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Betunes y
ligantes bituminosos. Ensayo de fluencia-recuperacién bajo multiples esfuerzos repetidos (ensayo
MSCR).

MEZCLAS BITUMINOSAS (COMITE TECNICO AEN/CTN 41/SC2)

NORMATIVA APROBADA

e UNE-EN 12697-2 (Publicada en SEPTIEMBRE DE 2025) Mezclas bituminosas. Métodos de ensayo.
Parte 2: Determinacion de la distribucion granulométrica

e UNE-EN 12697-4 (Publicada en SEPTIEMBRE DE 2025) Mezclas bituminosas. Métodos de ensayo.
Parte 4: Recuperaciéon de betin: Columna de fraccionamiento

e UNE-EN 12697-26 (Publicada en OCTUBRE DE 2025) Mezclas bituminosas. Métodos de ensayo.
Parte 26: Rigidez

e UNE-EN 12697-33 (Publicada en OCTUBRE DE 2025) Mezclas bituminosas. Métodos de ensayo.
Parte 33: Elaboracion de probetas con compactador de placa
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MEZCLAS BITUMINOSAS (COMITE TECNICO AEN/CTN 41/5C2)
NORMATIVA EN PROYECTO

e PNE-EN ISO 11819-1: (ultima publicacién afio 2002). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR
Acustica. Medicion de la influencia de las superficies de carretera sobre el ruido del trafico. Parte 1:
Método estadistico del paso de vehiculos

e PNE-prEN 12272-1 (altima publicacién afio 2002). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR
Tratamientos superficiales. Métodos de ensayo. Parte 1: Indice y regularidad de la dispersion del
ligante y de las gravillas.

o PNE-prEN 12272-3 (ultima publicacién afio 2003). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR
Tratamientos superficiales. Métodos de ensayo. Parte 3: Determinacion de la adhesién entre ligan-
te y arido por el método de ensayo de choque de la placa Vialit

* PNE-prEN 12697-10 (ultima publicacién afio 2004). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas
bituminosas. Métodos de ensayo. Parte 10: Compactibilidad

e PNE-EN 12697-13 (ultima publicacién afio 2018). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas
bituminosas. Métodos de ensayo. Parte 13: Medicién de la temperatura

* PNE-EN 12697-14 (dltima publicacién afio 2022). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas
bituminosas. Métodos de ensayo. Parte 14: Contenido de agua

e PNE-EN 12697-16 (dltima publicacién afio 2017). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas
bituminosas. Métodos de ensayo. Parte 16: Abrasién por neumaticos claveteados

e PNE-prEN 12697-17 (ltima publicacién afio 2018). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas
bituminosas. Métodos de ensayo. Parte 17: Pérdida de particulas de probetas de mezclas bitumino-
sas drenantes

o PNE-prEN 12697-18 (Giltima publicacién afio 2018). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas
bituminosas. Métodos de ensayo. Parte 18: Ensayo de escurrimiento de ligante

* PNE-EN 12697-22 (dltima publicacién afio 2020). ESTADO: TRAMITACION AENOR Mezclas bitu-
minosas. Métodos de ensayo. Parte 22: Deformacién en pista

* PNE-prEN 12697-23 (ultima publicacién afio 2018). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas
bituminosas. Métodos de ensayo. Parte 23: Determinacién de la resistencia a la traccién indirecta de
probetas bituminosas

e PNE-EN 12697-27 (ultima publicacion afio 2018). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas
bituminosas. Métodos de ensayo. Parte 27: Toma de muestras

o PNE-prEN 12697-35 (iiltima publicacién afio 2017). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas
bituminosas. Métodos de ensayo. Parte 35: Mezclado en laboratorio

e PNE-EN 12697-41 (ultima publicacién afio 2014). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas
bituminosas. Métodos de ensayo. Parte 41: Resistencia a los fluidos de deshielo

* NE-EN 12697-43 (dltima publicacién afio 2014). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas
bituminosas. Métodos de ensayo. Parte 43: Resistencia a los combustibles.

e PNE-EN 12697-47 (ultima publicacion afio 2011). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas
bituminosas. Métodos de ensayo. Parte 47: Determinacién del contenido de cenizas de los asfaltos
naturales

* PNE-EN 12697-48 (ultima publicacién afio 2021). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas
bituminosas. Métodos de ensayo. Parte 48: Adherencia entre capas.

o PNE-FprCEN/TS 12697-51 (norma nueva). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas bitumi-
nosas. Métodos de ensayo. Parte 51: Ensayo de resistencia superficial cortante

* PNE-FprCEN/TS 12697-52 (norma nueva). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas bitumi-
nosas. Métodos de ensayo. Parte 52: Acondicionamiento para determinar el envejecimiento oxida-
tivo
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MEZCLAS BITUMINOSAS (COMITE TECNICO AEN/CTN 41/5C-2)

NORMATIVA EN PROYECTO (continuacién)

e PNE-EN 12697-54 (norma nueva). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas bituminosas.
Métodos de ensayo. Parte 54: Curado de las muestras para el ensayo de mezclas con emulsién de
betin

e PNE-prEN ISO 13473-5 (ultima publicacién afio 2010). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR
Caracterizacion de la textura de los pavimentos mediante el uso de perfiles de superficie. Parte 5:
Determinacion de la megatextura.

* PNE-EN 13036-5 (norma nueva). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Caracteristicas superficiales
de carreteras y superficies aeroportuarias. Métodos de ensayo. Parte 5: Determinacion de los indi-
ces de regularidad superficial longitudinal

e PNE-prEN 13036-8 (dltima publicacién afio 2008). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR
Caracteristicas superficiales de carreteras y superficies aeroportuarias. Métodos de ensayo. Parte 8:
Determinacién de los indices de regularidad superficial transversal

e PNE-EN 13108-2 (dltima publicacién afio 2007). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas
bituminosas. Especificaciones de materiales. Parte 2: Hormigén bituminoso para capas muy delga-
das

e PNE-EN 13108-3 (ultima publicacién afio 2008). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas
bituminosas. Especificaciones de materiales. Parte 3: Mezclas bituminosas tipo SA

e PNE-EN 13108-4 (dltima publicacién afio 2008). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas
bituminosas. Especificaciones de materiales. Parte 4: Mezcla bituminosa tipo HRA

e PNE-EN 13108-5 (dltima publicacién afio 2008). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas
bituminosas. Especificaciones de materiales. Parte 5: Mezclas bituminosas tipo SMA

e PNE-EN 13108-6 (ultima publicacién afio 2008). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas
bituminosas. Especificaciones de materiales. Parte 6: Masticos bituminosos

o PNE-EN 13108-7 (dltima publicacién afio 2008). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas
bituminosas. Especificaciones de materiales. Parte 7: Mezclas bituminosas drenantes

e PNE-EN 13108-20 (ultima publicacién afio 2009). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas
bituminosas. Especificaciones de materiales. Parte 20: Ensayos de tipo

* PNE-EN 13108-21 (altima publicacién afio 2009). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas
bituminosas. Especificaciones de materiales. Parte 21: Control de produccién en fébrica

e PNE-EN 13108-31 (norma nueva). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Mezclas bituminosas.
Especificaciones de materiales. Parte 31: Hormigdn asféltico con emulsién bituminosa

e PNE-prEN ISO 13473-5 (ultima publicacién afio 2010). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR
Caracterizacion de la textura de los pavimentos mediante el uso de perfiles de superficie. Parte 5:
Determinacion de la megatextura

e PNE-prEN 13880-11 (ultima publicacién afio 2004). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR
Productos de sellado aplicados en caliente. Parte 11: Método de ensayo para la preparaciéon de blo-
ques de mezcla bituminosa.

o PNE-FprEN 18194-11 (Nueva norma). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Caracteristicas de las
superficies de carreteras y aerédromos. Caracterizacion de las propiedades acusticas de las superfi-
cies de carreteras.

e PNE 41265-2 IN (norma nueva). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Firmes de carreteras.
Ejecucién y control. Parte 2: Prefisuracion de materiales tratados con conglomerantes hidraulicos
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ARIDOS (COMITE TECNICO AEN/CTN 146/SC3)

NORMATIVA EN PROYECTO

e PNE-prEN 933-1 (ultima publicacién afio 2012). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Ensayos
para determinar las propiedades geométricas de los aridos. Parte 1: Determinacion de la granulome-
tria de las particulas. Método de tamizado

e PNE-prEN 933-11 (Gltima publicacién afio 2009). ESTADO: VERSION EN INGLES Y ALEMAN Tests
for geometrical properties of aggregates. Part 11: Classification test for the constituents of coarse
recycled aggregate.

o PNE-CEN/TS 17438 (Norma nueva). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Origen de los materia-
les considerados en el desarrollo de las normas de aridos del CEN/TC 154

e PNE-prEN 17555-1 (Norma nueva). ESTADO: TRAMITACION EN AENOR Aridos para obras de
construccion. Parte 1: Caracteristicas

* DIN EN 17555-2 (Norma nueva). ESTADO: EXISTE VERSION EN INGLES Y ALEMAN Agregates for
construction Works. Pat 2: Complementary information

COMENTARIOS SOBRE LAS NORMAS

COMENTARIOS SOBRE LAS NORMAS

Para cada uno de los Comités desde la ultima publicaciéon han tenido lugar las siguientes actualizaciones:
Betunes y ligantes bituminosos (Comité Técnico AEN/CTN 51/SC1)
e Se ha publicado la norma UNE 51136 sobre reglas de categorias de emulsiones bituminosas
Mezclas bituminosas (Comité Técnico AEN/CTN 41/5C2)

¢ Se han publicado las siguientes normas UNE EN 12697-2; UNE EN 12697-4; UNE EN 12697-26 y
UNE EN 12697-33

e Se han incorporado como norma a revisar dos normas para el control de mezclas que son las UNE
EN 12697-14 y UNE EN 12697-48. Ademds de una norma para la caracterizacion para las propieda-
des acusticas de las superficies de carreteras.
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NORMA UNE 51136 IN SOBRE
REGLAS DE CATEGORIA DE
PRODUCTO EN EMULSIONES

BITUMINOSAS

En el mes de septiembre de 2025 se publicé la nor-
ma técnica UNE 51136 IN, que proporciona informa-
cién sobre la elaboracion de reglas de categorias de pro-
ducto para las emulsiones bituminosas.

Esta norma, redactada por UNE, surge a partir de
una iniciativa de ATEB (Asociacion Técnica de Emulsio-
nes Bituminosas) para definir los criterios a llevar a ca-
bo para la definicién de las reglas de categoria en la ela-
boracion de las Declaraciones Ambientales de las
emulsiones bituminosas tomando como referencia los
requisitos descritos en la norma UNE EN 15804.

El objetivo para la elaboracion de esta norma es con-
cretar la informacion sobre las reglas de categoria que
aparece en la norma UNE EN 15804, que aplica a todos
los productos de la construccién, y adaptarlas a los re-
quisitos especificos de las emulsiones bituminosas

Conocer las reglas de categoria de producto, defini-
das como un conjunto de reglas especificas, requisitos
y guias para el desarrollo de declaraciones ambientales
de tipo Ill, permitira valorar los impactos especificos que
mas afectan a las emulsiones bituminosas.

El documento creado pretende ser una guia mas es-
pecifica de las declaraciones ambientales de producto,
en funcién de las caracteristicas, propiedades y tipos de
aplicaciones de las emulsiones bituminosas.

Se ha seleccionado como alcance las etapas que van
desde la cuna a la puerta excluyendo las etapas de uso y
de fin de vida por encontrarse exenta por los siguientes
requisitos:

* El producto no puede ser separado fisicamente

e La emulsién bituminosa no se puede identificar co-

mo resultado de un proceso de transformacion fisi-

co-quimico

e La emulsion no contiene carbono biogénico

De las etapas a considerar dentro de la declaracion

ambiental de producto, la informacién necesaria seria
la siguiente:

* Materias primas

o Se contemplan todos los materiales necesa-
rios para la fabricacion de la emulsién bituminosa,

datos de la energia necesaria para su extraccion y

fabricacion

o Se puede tomar los datos de los proveedores

o bien se pueden utilizar bases de datos convenien-

temente validadas

e Transporte a la planta de fabricacién

o Se contempla toda la informacién relaciona-
da con el impacto del transporte hasta la planta de
fabricacién de la emulsién bituminosa como distan-
cia recorrida, porcentaje de la capacidad utilizada del
camion o barco, asi como el consumo de combusti-
ble. También se tendrd en cuenta el transporte in-
terno en planta como por ejemplo el mantenimiento
del circuito térmico para conservar la temperatura
de los tanques y tuberias

e Fabricacion de la emulsion

o Se describe el proceso de produccion de una
emulsion bituminosa y para el cual se tienen que
identificar las entradas de materias primas y energia
necesaria para el proceso de fabricacion, asi como
las salidas entre las que hay que contemplar los re-
siduos, las emisiones al aire, la afeccién al agua y al
suelo.

La norma se completa con una definicion de los cri-
terios a considerar para la validacion de los datos de ma-
nera que se permita asegurar la veracidad de la infor-
macion empleada en el estudio de los impactos y el
ACV del proceso de produccion.
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Mirando al pasado

Documento publicado en noviembre

- diciembre de 1971.

(1) oletin
[‘()(l\. PROOUCTES ASFADTIOOS, § 4 - FROMY A0 DE AMERICA 19 TEL 4 i . MASRIE

VOLUMEN [I}.—Pag. 113

| COMENTARIO DE ACTUALIDAD

En estos dias (escribimos a principios de noviembre) se ha abierto al
trdfico wun tramo importante de la nueva auropista Sevitla-Cadiz, parte
de cuvo pavimento se ha efecutado con las técnicas del Pavimento To-
taltmente Asfaltico, es decir, en este tramo se ha extendido sobre la ex-
planada mejorada el espesor de aglomerado asfaltico necesario para re-
sistir el trdfico, sin la interposicion de capas de base o subbase granula-
res o tratadas con cemento.

Con ello se ha iniciado en Espaiia la aplicacion de una téenica que se
estad generalizando rapidamente en los Estados Unidos y que consti-
ruve sin duda la solucion del futuro para los pavimentos de carreteras
importantes. En un reciente viaje a los Estados nidos tuvimos ocasion de visitar la obra de ampliacion de
la New Jersex Turnpike, que estaba construyéndose por esta técnica. mediante la aplicacion de una capa
de 40 cm. de espesor de aglomerado asfaltico sobre el terreno compactado.

| N —

La primera pregunta que se les ocurre a cuantos especialistas en obras de pavimen tacion — ingenieros o cons-
tructores — se habla de esta técnica, es si con el empleo de este sistema se logran economias apreciables res-
pecto a los sistemas tradicionales empleando bases v subbases no asfilticas. Como el contestar a esta pre-
gunia basandose en la experiencia extranjera no seria verdaderamente practico dadas las diferentes condi-
ciones economicas existentes en los diversos paises, se confio a una importante oficina téenica espanola la
realizacion del estudio de varias obras importantes recientemente construidas en Espana con solucion tra-
dicional, estudiando la alternativa de empleo del pavimento totalmente asfaltico y comparando, con los
precios vigentes en cada obra, los presupuestos de ambas soluciones. La conclusion fue esencialmente
que ambos presupuestos eran equivalentes, con pequenas diferencias en uno u olro sentido, segtin las
caracteristicas v emplazamiento de cada una de las obras. Claro estd que en esta comparacion no pudie-
ron tenerse en cuenta dos factores importantes que favorecen de forma muy apreciable al pavimento
totalmente asfiltico reduciendo su costo respecto al resultante del cdleulo citado. En primer lugar, la
economia de escala, va que la comparacion se ha hecho utilizando para tos precios del aglomerado los
establecidos para los volimenes normales de las obras, siendo evidente que el gran incremento del volu-
men que supone el empleo del pavimento totabmente asfaltico conduciria a una disminucion de este
precio. Por otra parte, la simplificacion v racionalizacion de la obra, que hace posible la disminucion del
niimero de unidades distintas a emplear, especialmente a través de la reduccion en niamero de tipos de
mdquinas, con la consiguiente simplificacion de los tajos, han dado lugar en obras realizadas a gran escala
economias importantisimas.

Faeilmente se llega por lo tanto a la conclusion de que, aparte de las numerosas e importantes ventajas pu-
ramente técnicas que este tipo de pavimenios presenta en relacion con los tradicionales, en el futuro se lo-
grard mediante su empleo una considerable reduccion, no sélo en los precios de la obra. sino también en
sus plazos de ejecucion.

Por ello, estos dias, que son los de la puesta en servicio del primer tramo espaniol de pavimento totalmente
asfiltico, constituyven sin duda una efemérides en las obras publicas espaiiolas que bien merecia le dedicdra-
mos este comentario de actualidad
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INFORME INTEGRADO DE IMPACTO
MEDIATICO Y RESULTADOS DEL
INFORME AEC 2025

Basado en informe de auditoria
presentada, documentos de prensay
monitorizacion de medios aportados por

la AEC

1. INTRODUCCION

El 3 de julio de 2025, la Asociacion Espafiola de la
Carretera (AEC) present6 publicamente los resultados
del Informe sobre Indicadores de Estado y Necesidades
de Inversion en Conservaciéon de Carreteras 2025. Esta
edicion marco6 un hito metodolégico al emplearse por
primera vez una evaluacién digital mediante captura di-
namica de imagenes y andlisis por Inteligencia Artificial,
multiplicando por diez la precision respecto a las inspec-
ciones visuales tradicionales.

La repercusion publica generada ha sido de una
magnitud excepcional. Los datos muestran un interés
transversal —nacional, autonémico y local— motivado
por la gravedad de los resultados: mas del 52% de la
red presenta deterioros graves o muy graves, un déficit
de conservacion que supera los 13.491 millones de eu-
ros, y consecuencias directas sobre seguridad vial, eco-
nomia y cohesion territorial.

Este informe sintetiza los hallazgos técnicos, el im-
pacto mediatico logrado y el alcance reputacional para
la AEC en el ecosistema informativo espafiol.

2. RESULTADOS DEL INFORME AEC 2025: UN DIAG-
NOSTICO CRITICO

El comunicado oficial presentado el 3 de julio esta-

blece con claridad que las carreteras espafolas atravie-
san “el peor momento de su historia reciente” . Las
principales conclusiones son:

2.1. Magnitud del deterioro

® 52% de la red viaria presenta dafios de gravedad.

® 34.000 km (32 %) requieren reconstruccién urgen-

te en menos de un afo.

e Otros 20.407 km exigen intervencion en un plazo

maximo de cuatro afios.

e En total, mas de la mitad de las carreteras espafio-

las necesitaran obras antes de 2029.

Estos valores sittian el estado actual por debajo del
registrado tras el Gltimo gran Plan General de Carreteras
de finales de los afios 80.

2.2. Déficit de inversién

El déficit acumulado asciende a 13.491 millones de
euros, resultado de:

e Incremento del coste de materias primas y ener-

gia.

e Deterioro acelerado, estimado en un 8% anual

desde 2022.

Reparto del déficit:

¢ 4.721 M€ en carreteras del Estado (26.000 km).
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INFORME INTEGRADO DE IMPACTO MEDIATICO Y RESULTADOS DEL
INFORME AEC 2025: Basado en informe de auditoria presentada, documentos de
prensa y monitorizacion de medios aportados por la AEC

® 8.770 M€ en redes autondmicas y forales (75.300
km).

2.3. Impacto econdmico y social

El deterioro tiene efectos directos y visibles:

e Sobrecoste en combustible: hasta 12% maés por
circular en mal estado.

e Solo en julio y agosto de 2025, el impacto econé-
mico superara los 270 millones de euros.

2.4. Implicaciones estratégicas

El deterioro amenaza la consecucién de objetivos na-
cionales y europeos:

e Reduccién de victimas en carretera (meta 2030).

e Descarbonizacion del transporte.

e Resiliencia climatica.

* Movilidades inteligentes y automatizadas.

3. COBERTURA MEDIATICA: ALCANCE Y REPERCU-
SION

La actividad informativa generada por el informe de
la AEC ha sido altamente significativa tanto en volumen
como en calidad del discurso publico.

3.1. Datos generales

Segun el Informe cuantitativo final (18 septiembre
2025):

e Asistentes a la rueda de prensa: 92

® 43 periodistas

* 49 representantes sectoriales

* Impactos totales registrados: 579

e Entrevistas atendidas: 34

Los medios espafioles —prensa escrita, digital, radio
y television— respondieron con una cobertura intensa
y sostenida durante semanas.

4. ANALISIS POR TIPO DE MEDIO
4.1. Televisién: El mayor altavoz publico

El informe de impactos televisivos recoge:
* 12 apariciones en cadenas nacionales.
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e 23 apariciones en cadenas autonémicas.

Tematicas dominantes:

e Estado critico de la red viaria.

e Cifras del déficit de inversion (13.400-13.500

ME).

e Innovacioén técnica: uso de IA para evaluar el pa-

vimento.

e Repercusiones econdmicas para el ciudadano.

Ejemplos destacados:

e Antena 3: “Crisis en las carreteras espafiolas: 52 %

dafiadas y necesidad urgente de inversion".

e Tele 5: “Informe alarmante sobre el estado de las

carreteras espafiolas”.

e TeleMadrid, Aragén TV, TPA, Canal Sur: enfoque

regional detallado, con especial relevancia para Ga-

licia, Castilla-La Mancha, Aragén y Asturias.

Valor comunicativo:

La television amplific el mensaje de urgencia, con-
tribuyendo a trasladar el debate a la ciudadania y a la
esfera politica.

4.2. Radio: profundidad analitica y cercania territorial
Los informes de radio muestran:

¢ 14 impactos nacionales (RNE, SER, COPE, Onda

Cero, esRadio).

¢ 21 impactos regionales.

* 12 impactos con declaraciones directas de la AEC

(Miralles, Diaz y Lazcano).

Enfoques predominantes:

e Andlisis del déficit de inversion.

e Consecuencias directas para la seguridad vial.

e Comparativas territoriales.

e Criticas a la insuficiencia presupuestaria acumula-

da.

Radio se consolidé como el medio que ofrecié expli-
caciones técnicas mas detalladas, reforzando la reputa-
cion de la AEC como referente experto.

4.3. Prensa escrita: rigor estadistico y contextualizacién
territorial

Los impactos en prensa escrita abarcan cabeceras



nacionales, regionales y locales, incluyendo El Mundo,
El Pais, Cinco Dias, Faro de Vigo, Heraldo de Aragén,
Las Provincias, La Nueva Espafia, entre otros.
Tendencias informativas:
¢ Aragon identificada como la comunidad con peo-
res niveles de conservacion (hasta 70% de la red en
estado critico).
e Galicia y Castilla y Ledn como territorios muy afec-
tados:
e Galicia: déficit de 1.125 M£.
e Castillay Ledn: 7.090 km en estado muy grave.
e En prensa nacional, el enfoque principal fue el ré-
cord histérico del deterioro y el riesgo para la seguri-
dad vial.
Muchos titulares reprodujeron literalmente cifras cla-
ve del informe, demostrando fuerte alineacién entre el
contenido técnico de la AEC y la narrativa divulgada.

4.4. Prensa digital: interaccién social y debate ciuda-
dano

Los andlisis cualitativos muestran:

e Alta presencia del informe en medios digitales con
participacion de lectores: 20 Minutos, La Razén, El
Espafiol, La Voz de Galicia, entre otros.

* Tono general de los comentarios: critico, con pre-
ocupacion por la inaccién administrativa y escepti-
cismo sobre la falta de inversiones.

Este canal mostr6 el componente mas emocional del

debate publico.

5. BALANCE CUALITATIVO DE LA COMUNICACION
5.1. Posicionamiento de la AEC

La AEC se consolida, una vez mas, como la fuente
de referencia en Espafia para evaluar el estado de la red
viaria. Su credibilidad se refuerza gracias a:

e | a nueva metodologia mediante IA.

* La participacion directa y frecuente de sus porta-

voces.

e La consistencia de los datos aportados a lo largo

de 40 afios.

5.2. Relevancia politica y social

Los mensajes difundidos han propiciado:

e Debate parlamentario en comunidades auténo-
mas.

e Interpelaciones medidticas a responsables guber-
namentales.

e Creciente presion para articular un Plan Nacional
de Conservacion de largo alcance.

5.3. Visibilidad y alcance reputacional

La presencia simultanea en todos los tipos de me-
dios —con una penetracion de 579 impactos— de-
muestra que el informe:

¢ Ha alcanzado todas las audiencias.

* Ha generado conciencia colectiva sobre un pro-
blema estructural.

e Ha situado a la AEC en el centro del debate sobre

movilidad, seguridad y sostenibilidad.

6. CONCLUSIONES

1. El informe AEC 2025 evidencia una situacion criti-
ca sin precedentes, con mas de la mitad de la red viaria
espanola en condiciones deficientes o muy deficientes.

2. El déficit de conservacion de 13.491 millones de
euros es estructural, exige planificacion inmediata y
compromisos presupuestarios estables.

3. La transicién hacia carreteras verdes, seguras y co-
nectadas esta en riesgo si no se detiene el deterioro.

4. La repercusién mediatica ha sido extraordinaria,
con presencia masiva y sostenida en television, radio,
prensa escrita y digital.

5. La AEC ha logrado un posicionamiento sélido co-
mo lider técnico, impulsando un debate publico que
trasciende lo sectorial.

6. Las comunidades auténomas con peores indica-
dores —Aragon, Castilla-La Mancha, Galicia, Asturias—
han entrado de lleno en el foco mediético, generando
presion para adoptar medidas concretas.
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Noticias del sector

En esta seccion se recoge informaciones sobre citas relevantes, convocatorias e iniciativas relacionadas

con el sector de la pavimentacion.

La Asociacion Espafiola de la
Carretera celebré en Madrid la 33
Semana de la Carretera con el lema
“Kilémetros de emociones”

Durante los pasados 10 y 11 de septiembre de
2025, se celebro, en la Fundacion Pablo VI de Madrid,
la 33a Semana de la Carretera de la Asociacion
Espanola de la Carretera (AEC). El congreso puso el fo-
co en la seguridad, la innovacion y la sostenibilidad, sin
perder de vista la necesidad de recursos econdmicos
para conseguir mejorar en estos tres ambitos.

Los datos del ultimo informe de la AEC sobre el es-
tado de la red viaria de nuestro pais estiman en mas de
13.000 millones de euros la inversion necesaria para su
correcta conservacion. Estas cifras han vuelto a poner
en el punto de mira la cuestion de la financiacion de
estas infraestructuras, clave para mejorar la seguridad
vial, pero también para alcanzar otras metas como la
digitalizacion y la sostenibilidad.

Por ello, la demanda recurrente de una mayor in-
version ha pasado a ser un problema ya ineludible para
el sector, que debe abordar la falta de recursos de una
forma realista y pragmatica.

La 33a Semana de la Carretera, organizada por la
AEC, fue sin duda, un foro idéneo para hacerlo, de la
mano de expertos y de los responsables de las admi-
nistraciones competentes. El congreso abordé asuntos
clave como la innovacion tecnolégica y la sostenibili-
dad de la red, la seguridad vial o la gestion del trans-
porte urbano, con la consiguiente financiacion que to-
do ello necesita.

Pero en el programa de la 33a Semana de la
Carretera hubo mucho mas que financiacién. Su pro-
grama abarcé temas relevantes desde la digitalizacion y
la sostenibilidad hasta la seguridad vial y el transporte
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urbano, y se presenta, asi, como el foro indiscutible
para debatir sobre el diseno de la movilidad de un
manana que esta a la vuelta de la esquina.

El reto de la movilidad esta unido claramente al
avance de la carretera digitalizada y conectada. Un re-
to que en realidad es solo el punto de partida para con-
seguir otros fines: una mayor sostenibilidad del sistema,
una movilidad mas eficiente en su sentido mas amplio,
un incremento de la seguridad vial e, incluso, una opti-
mizacion de los recursos econémicos.

ASEFMA participa en el VII
Congreso Nacional de Aridos con
una sesion sobre mezclas asfalticas

La ciudad de Cérdoba acogié desde el pasado 22
al 24 de octubre el VIl Congreso Nacional de Aridos,
un encuentro organizado por la organiza la Federacion
de Aridos (FdA) junto a sus asociados, que retine a re-
presentantes empresariales, institucionales y técnicos
bajo el lema “Aridos: esenciales y estratégicos para el
desarrollo sostenible” " Aridos: esenciales y estratégi-
cos para el desarrollo sostenible” y en el que la Asocia-
cion Espafiola de Fabricantes de Mezclas Asfalticas
(ASEFMA) ha participado activamente. Durante la jor-
nada del pasado 22 de octubre, la entidad ha coordi-
nado una sesion centrada en las sinergias entre aridos y
mezclas bituminosas. Dicha sesién, dedicada a analizar
los desafios comunes de ambos sectores y explorar vias
de cooperacion que permitan avanzar hacia una pavi-
mentacion mas sostenible, eficiente y competitiva, con-
t6 con la participacion del responsable técnico de ASEF-
MA, José Luis Pefia, el director de ALEAS y director de
tecnologia de PADECASA, Javier Loma y la directora
técnica de Eiffage Construccion, M?Elena Hidalgo.

En su intervencion, Pefia abordoé las implicaciones
que tendra el nuevo Reglamento de Productos de



Construccion en el &mbito de la pavimentacion asfal-
tica, destacando como esta normativa redefinira los re-
quisitos técnicos y de calidad que deben cumplir las
mezclas bituminosas y la importancia de una adapta-
cién agil por parte de todos los agentes de la cadena
de valor.

Por su parte, Loma traslado6 la vision de la empresa
constructora sobre lo que las mezclas bituminosas re-
quieren de los fabricantes de aridos, poniendo el acen-
to en la necesidad de garantizar un suministro estable y
de calidad que permita responder a las exigencias de
durabilidad, seguridad y sostenibilidad de las infraes-
tructuras viarias.

La sesion se complet6 con la aportacién de M? Ele-
na Hidalgo, quien expuso los avances orientados a sim-
plificar el proceso de marcado CE de las mezclas bitu-
minosas, un procedimiento clave para asegurar la
conformidad de los productos con los estandares eu-
ropeos y que puede convertirse en un aliado para me-
jorar la competitividad del sector.

Con esta participacion, ASEFMA destaca la impor-
tancia estratégica de la colaboracién transversal en la
cadena de valor de la carretera. El seminario contribuy6
a reforzar el didlogo entre industrias que comparten un
mismo objetivo: garantizar infraestructuras viarias de
calidad, alineadas con los retos de innovacion y sosteni-
bilidad que marca la Agenda 2030.

La XX Jornada Nacional de
ASEFMA ha celebrado veinte afios
de compromiso con la sostenibilidad,
la eficiencia y la digitalizacion del
sector de la carretera

Este afio, ASEFMA conmemora dos décadas de li-
derazgo técnico al frente de la modernizacion del sector
de la pavimentacion asféltica. La XX Jornada Nacional,
celebrada en Madrid los dias 4 y 5 de noviembre, ha
reunido a expertos, responsables de administraciones
publicas, universidades y empresas para debatir sobre
la eficiencia energética, la descarbonizacién y la trans-
formacioén digital como pilares del futuro de las carre-
teras sostenibles.

El programa abordard, entre otros temas, los nue-

Secciones fijas

vos Certificados de Ahorro Energético (CAEs), que han
permitido transformar los ahorros energéticos de las
obras en valor econémico; los resultados del Plan de
Recuperacion, Transformacion y Resiliencia (PRTR) en
el ambito de las mezclas asfalticas y el papel del andlisis
de ciclo de vida en la reduccién de la huella de carbono.
También se presentd la “Radiografia demogréfica del
sector de la pavimentacion” y nuevas iniciativas para
fomentar el relevo generacional, entre ellas la consoli-
dacion del programa Young Paving Talent (YPT), im-
pulsado por jévenes profesionales de ASEFMA.

Asimismo, se mostraron herramientas y proyectos
que facilitan a las administraciones la optimizacion de
las inversiones en infraestructuras viarias, como el Pro-
yecto EMIPAV, y se presentaron datos que demuestran
la rentabilidad del mantenimiento preventivo de carre-
teras.

Como es tradicién, la jornada incluyé la entrega de
los Premios ASEFMA 2025, que reconocen las mejores
précticas e innovaciones en el sector:

e Premio MPA 2025 a las Mejores Practicas
Ambientales

e Premio ISL 2025 a las Practicas de Seguridad
Innovadoras

e Premio Asfaltero 4.0 2025

® Reconocimientos a profesionales y entidades por
su trayectoria

El programa provisional incluye conferencias magis-
trales, mesas redondas con universidades y empresas
del sector, debates sobre iniciativas de otros sectores
para atraer talento joven y la presentacion de las pro-
puestas seleccionadas para los premios de este afio.

Con esta vigésima edicion, ASEFMA ha celebrado
veinte afos de liderazgo técnico y de impulso a la cola-
boracién publico-privada, consolidando la Jornada Na-
cional como el principal foro de conocimiento y en-
cuentro del sector en Espafia. Con el apoyo de dos
entidades referentes en el sector, REPSOL y MOEVE,
esta jornada reafirma el compromiso con el desarrollo
sostenible, la eficiencia energética y la innovacion en la
pavimentacion asfaltica.
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Eiffage Construccién y Eurovia:
finalistas del Il Premio ISL de
ASEFMA a la Innovacion en
Seguridad Laboral

La Asociacién Espafiola de Fabricantes de Mezclas
Asfalticas (ASEFMA) hace publicos los dos finalistas de
la segunda edicién del Premio a la Innovacion en Se-
guridad Laboral (ISL), dirigido a promover y reconocer
précticas de seguridad avanzadas en el sector de la pa-
vimentacion asféltica. Eiffage Construccion y Eurovia
Espafia presentan las propuestas mas destacadas que
apuestan por la seguridad, el bienestar y la sostenibili-
dad laboral, y seran expuestas por sus autores en la
sexta sesion de la XX Jornada Nacional de ASEFMA.

Concurren por el titulo de la “mejor innovacién en
seguridad laboral del 2025" en el sector de las mezclas
bituminosas los siguientes proyectos:

e «jCon tu voz construimos bienestar!», de Eiffage
Construccién, una iniciativa que promueve la partici-
pacién activa de los trabajadores en la deteccion de
riesgos y en la generacién de soluciones preventivas,
fortaleciendo la cultura de seguridad y bienestar en to-
dos los niveles de la organizacion.

o «E-CARE. Una solucién para gestionar la preven-
cion y el medio ambiente», de Eurovia Espafia, una pla-
taforma digital integral que facilita la gestion preventi-
va y medioambiental en obra, permitiendo un
seguimiento en tiempo real de las incidencias, controles
y medidas preventivas para garantizar un entorno de
trabajo mas seguro, eficiente y sostenible.

El jurado, formado por los miembros del comité téc-
nico de la XX Jornada Nacional de ASEFMA, ha eva-
luado los proyectos presentados en esta convocatoria
atendiendo a los criterios de originalidad, innovacion,
efectividad y potencial replicabilidad. También ha va-
lorado la propia presentacién de la préctica, el material
grafico aportado y la memoria del proyecto.

El Premio a la «Innovacién en Seguridad Laboral»
(ISL) es una iniciativa sectorial que quiere reconocer y
premiar las mejores practicas de seguridad que supe-
ran los estandares habituales del sector para asegurar
un entorno de trabajo seguro.

La entrega del premio se realizé durante la sexta se-
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sion de la XX Jornada Nacional de ASEFMA, el pasado
5 de noviembre, recayendo sobre la empresa Eiffage
Construccién con su proyecto «jCon tu voz construi-
mos bienestar!» Este galardén, nico en Espafia, reco-
noce las mejores practicas en materia de seguridad que
superan los estandares habituales del sector, fomentan-
do una cultura preventiva basada en la innovacién, la
escucha activa y el bienestar laboral.

El acto de entrega del reconocimiento lo formalizé
José Ramon Lépez, responsable del departamento de
[+D+i de Pavasal y ganador del premio en la edicion
anterior, quien hizo entrega del premio a Ana Moreno,
responsable del departamento de Prevencién de Ries-
gos Laborales de Eiffage Construccion.

Durante la presentacion de la candidatura, Ana Mo-
reno destacd que, tras afios de incorporar innovacio-
nes tecnolégicas —como pulseras para evitar golpes de
calor, ropa refrigerante, sistemas antiatropellos, cdma-
ras de vision 360° o protectores auditivos personaliza-
dos—, fueron conscientes de que la clave para avan-
zar hacia el objetivo de cero accidentes no estaba solo
en la tecnologia, sino en las personas.

De esta reflexion nacié el proyecto "iTu voz tam-
bién es un EPI!", una iniciativa que impulsa la innova-
cién humana en la prevencion de riesgos laborales, po-
niendo en valor la comunicacién, la participacion y la
conciencia activa de los trabajadores. La propuesta par-
te de un principio simple pero transformador: la voz y la
escucha activa son herramientas esenciales para cons-
truir entornos seguros y saludables.

El proyecto fomenta una cultura preventiva com-
partida, donde los propios trabajadores participan ac-
tivamente para identificar riesgos, proponer mejoras y
anticiparse a los incidentes. Con ello, Eiffage Construc-
cién ha conseguido una integracién mas profunda de
la seguridad en todos los niveles de la empresa, refor-
zando el compromiso colectivo y el sentimiento de per-
tenencia a un objetivo comun: cuidar de todos y regre-
sar sanos a casa tras cada jornada de trabajo.



CHM, Misturas, Sorigué, Eurovia,
Eiffage, la UPCy el Cluster Catedra
Padecasa-UAX con Huesker:

finalistas del Premio MPA de
ASEFMA a las mejores practicas
ambientales del 2025

La Asociacién Espafiola de Fabricantes de Mezclas
Asfalticas (ASEFMA) hace publicos los siete finalistas
de la duodécima edicion del Premio “Mejores Practi-
cas Ambientales” (MPA) en el &ambito de la fabricacién,
extendido, aplicacién y transporte de mezclas asfalti-
cas.

CHM Obras e Infraestructuras, Misturas, Sorigué,
Eurovia Espafia, Eiffage Construccion, la Universitat Po-
litécnica de Catalunya (UPC) y el Cluster Catedra Pa-
decasa-UAX 'y Huesker junto con SEITT presentan los
proyectos mas significativos que atinan innovacion y
sostenibilidad para la pavimentacion asféltica y seran
expuestos por sus autores durante la XX Jornada Na-
cional de ASEFMA el préximo miércoles 5 de noviem-
bre.

Concurren por el titulo de la “Mejor Practica Am-
biental del 2025" en materia de mezclas bituminosas
los siguientes proyectos:

e «Proyecto VAXAMA: Innovacién Asféltica», de
CHM Obras e Infraestructuras.

e «Proyecto BITUMINA: Investigacién y optimiza-
cién de lignina como ligante para emulsiones bitumi-
nosas y mezclas sostenibles en frio y templadas«, de
Misturas.

e «Prueba piloto con pavimentos reflectantes. So-
luciones urbanas para entornos sostenibles y
resilientes«, de Sorigué.

e «Uso de BIOCHAR como medida de descarboni-
zacién de pavimentos«, de la Universitat Politécnica de
Catalunya (UPC).

e «Optimizacion energética y descarbonizaciéon en
plantas de emulsiones bituminosas», de Eurovia
Espafia.

e «Aportaciones del Grupo Eiffage a la reduccion
de las emisiones de alcance 3 en el sector carreterac,
de Eiffage Construccion (Espaifa) y Eiffage
Infrastructures (Francia).

Secciones fijas

o «Sistema Compuesto Reforzado (SCR): Solucién
técnica y ambiental para la rehabilitacion de firmes so-
bre pavimentos rigidos«, del Cluster Catedra Padeca-
sa-UAX y Huesker, con la colaboracién de SEITT.

El jurado, formado por los miembros del comité téc-
nico de la XX Jornada Nacional de ASEFMA, ha eva-
luado los proyectos presentados en esta convocatoria
atendiendo a criterios de originalidad, innovacion, re-
percusion en el sector y mejoras ambientales aporta-
das. También ha valorado la propia presentacién de la
practica, el material gréfico aportado y la memoria del
proyecto. Los proyectos finalistas han sido considera-
dos como las mejores practicas medioambientalmente
amigables desarrolladas en Espafia en materia de mez-
clas asfalticas.

El Premio “Mejores Practicas Ambientales” (MPA)
es una iniciativa sectorial que quiere visibilizar la 1+D en
materia de mezclas asfalticas que reporta avances téc-
nicos, econdmicos, sostenibles y responsables con el
medioambiente. Responde a la creciente sensibilidad
medioambiental de las entidades fabricantes de asfal-
to y aquellas vinculadas a su produccién, transporte y
aplicacion.

La entrega del premio se realizé durante la quinta
sesion de la XX Jornada Nacional de ASEFMA, el pasa-
do 5 de noviembre de 2025, y recayd sobre la empresa
Eurovia Espafa por su proyecto “Optimizacién ener-
gética y descarbonizacion en plantas de emulsiones bi-
tuminosas”, presentado por Philippe Choisel, director
de maquinaria.

El galardén fue recogido por el propio Choisel de
manos de Francisco L. Diez, CEO de Padecasa, entidad
galardonada en la anterior edicion del premio.

El proyecto premiado de Eurovia Espafia tiene co-
mo objetivo reducir el consumo energético y la huella
de carbono en los procesos de fabricaciéon de emulsio-
nes bituminosas, mediante una transformacion integral
de la planta de Atarfe (Granada). Entre las medidas im-
plementadas destacan la mejora del sistema de calenta-
miento de los depdsitos de betdn, la recuperacion de
energia residual a través de intercambiadores de calor
para precalentar el agua utilizada en la fase acuosa, la
automatizacion de la produccién para optimizar la efi-
ciencia energética y la instalacién de paneles fotovol-
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taicos con una potencia total de 46 kWp, que cubren
aproximadamente el 30% de las necesidades eléctricas
de la planta.

Gracias a estas actuaciones, la planta modernizada
ha logrado reducir un 60% sus emisiones de COz, pa-
sando de 106.120 kg a 42.250 kg anuales, lo que re-
presenta un avance notable en el compromiso del sec-
tor con la sostenibilidad y la transicién energética.

Lanzamiento oficial de la iniciativa
Young Paving Talent (YPT) durante la
XX Jornada Nacional de Asefma

La Asociacion Espafiola de Fabricantes de Mezclas
Asfalticas (ASEFMA) anunci6, durante su XX Jornada
Nacional, el lanzamiento oficial de la iniciativa Young
Paving Talent (YPT), un programa impulsado para y
por jovenes profesionales del sector con el objetivo de
atraer, formar e incorporar nuevas generaciones a la in-
dustria del asfalto.

El acto de presentacion estuvo a cargo de tres
miembros del Consejo Directivo de YPT: Aida Marza
(de Becsa), Bogdan Popescu (de Asfalpasa) e Israel
Martin (de Sorigué), quienes explicaron los objetivos,
las lineas de accion y las oportunidades que ofrece esta
nueva plataforma.

En su intervencion, Aida Marza destacé que Young
Paving Talent nace “para dar visibilidad a un sector con
futuro, en el que la innovacion, la sostenibilidad y la es-
tabilidad profesional son una realidad”. Subrayé que el
proyecto busca conectar con estudiantes de formacién
profesional, universidades e institutos de la juventud,
generando una comunidad activa que comparta cono-
cimiento, experiencias y oportunidades laborales.

Por su parte, Bogdan Popescu presenté las accio-
nes clave del programa, entre ellas la creacién de una
red de comunicacién joven, la organizacion de eventos
divulgativos y la puesta en marcha de colaboraciones
con instituciones educativas como el Programa de Em-
bajadores Jévenes para que profesionales del sector
participen en charlas en institutos y universidades, com-
partiendo sus trayectorias y despertando vocaciones
entre jovenes de 16 a 24 afos. “Queremos que los jo-
venes conozcan de primera mano las oportunidades
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que ofrece el asfalto, un sector moderno, tecnificado y
esencial para la movilidad sostenible”, explico.

Finalmente, Israel Martin aportd una visién inspira-
dora desde la experiencia personal. “Comencé desde
los puestos mas basicos, aprendiendo el oficio y cono-
ciendo cada etapa del proceso. Con el tiempo y la for-
macion adecuada he llegado a coordinar equipos de
asfalto en Barcelona», expresd. «Es una profesion con
un recorrido amplio y lleno de oportunidades: quien
tiene iniciativa y ganas de aprender puede desarrollar
una carrera solida y en constante evolucién”.

Con esta iniciativa, ASEFMA y el Consejo Directivo
de Young Paving Talent consolidan una estrategia de
relevo generacional que complementa las conclusiones
de la Radiografia del sector del asfalto en Espafia 2025,
apostando por la incorporacién de talento joven y la
promocién de la diversidad en todos los &mbitos pro-
fesionales.

Celebracion del XXIII CILA en
Paraguay

En fechas muy recientes, del 17 al 21 de noviembre
de 2025, la ciudad de Asuncion en Paraguay se con-
virtié en el epicentro de la ingenieria vial en Iberoamé-
rica, reuniendo a lideres del sector para discutir el futu-
ro de la infraestructura y la sostenibilidad.

El Congreso Ibero-Latinoamericano del Asfalto (Cl-
LA) es el mayor evento internacional en lengua espa-
fiola y portuguesa que retine a expertos, profesionales
e industrias relacionadas con la construccién de carrete-
ras y tecnologias del asfalto.

El XXIII CILA reuni6 a profesionales del sector en un
foro clave para el intercambio de experiencias, la divul-
gacion cientifica y el andlisis de tendencias en pavimen-
tacion sostenible. Ademas de las sesiones técnicas, el
evento conté con espacios de networking donde los
congresistas pudieron conectar con referentes de la in-
dustria y explorar nuevas oportunidades de colabora-
cion. Una delegacion de técnicos espafioles han partici-
pado en el citado evento exponiendo sus trabajos al
resto de profesionales de otros paises y donde ha que-
dado de manifiesto el liderazgo técnico de nuestro pa-
is.



Asimismo, el presidente de ASEFMA, Juan José Pot-
ti, expuso en el XIIl Congreso Ibero Latinoamericano
del Asfalto (XXIIl CILA) un andlisis detallado sobre la
situacion demogréfica del sector de la pavimentacion
asfaltica en Espafia. Su intervencién ha puesto de mani-
fiesto los desafios actuales y la necesidad de impulsar
el relevo generacional en un dmbito estratégico para la
movilidad y la economia.

Durante su presentacion, Potti sefialé que “el sec-
tor supera en Espafia los 11.000 profesionales en obra
directa, pero la estructura de edades muestra un des-
equilibrio que no podemos ignorar”. En este sentido
apunto que tan solo el 13,5 % de trabajadores tienen
menos de 35 afios mientras que el 66,3 % superan los
45y que la antigliedad media es elevada, «sefial de
una base profesional muy experimentada». Destaco
también la necesidad de reforzar la presencia femeni-
na en todos los niveles profesionales y de promover
oportunidades que hagan atractivo el acceso al sector
para jévenes de entre 16 y 35 afios.

Segun explico el presidente de ASEFMA: “estamos
ante una plantilla con enorme conocimiento, pero ne-
cesitamos incorporar nuevas generaciones para garan-
tizar continuidad, innovacién y adaptacién a los cam-
bios que vienen".

Convocada la Xl edicion del

“Premio Internacional a la
Innovacion en Carreteras Juan
Antonio Fernandez del Campo”

Con el objetivo de impulsar el desarrollo tecnologico
del sector viario en todo el mundo, la Fundacion de la
Asociacion Espanola de la Carretera (FAEC) anunci6 el
pasado 11 de noviembre la convocatoria de una nueva
edicion de su “Premio Internacional a la Innovacion en
Carreteras Juan Antonio Fernandez del Campo”, un
galardon de caracter bienal que reconoce los trabajos
mas innovadores en materia de carreteras y movilidad.

Serd la decimoprimera edicion desde que, en 2005,
se constituyera este Premio, que en sus dos décadas de
existencia se ha consolidado como una referencia
internacional en la promocion de la innovacion aplica-

Secciones fijas

da a la infraestructura viaria. Ademas, con este certa-
men se rinde homenaje a la figura de Juan Antonio Fer-
nandez del Campo, Doctor Ingeniero de Caminos y
expresidente de la Asociacion Espanola de la Carretera,
cuya vision pionera en materia de investigacion y des-
arrollo sigue inspirando el progreso del sector.

La convocatoria esta abierta a personas fisicas o ju-
ridicas de cualquier nacionalidad que presenten estu-
dios, proyectos o realizaciones que aporten avances
significativos para la ingenieria viaria desde cualquiera
de sus perspectivas: diseno, construccion, conservacion,
seguridad, sostenibilidad o gestion inteligente de la in-
fraestructura.

Los trabajos deberan estar redactados en espanol y
remitirse antes de las 18:00 horas del 30 de junio de
2026 a través del correo electronico trabajos@pre-
mioinnovacioncarreterasjafc.org

El galardon, dotado con 12.000 euros y diploma
acreditativo, se entregara en un acto publico tras el fa-
llo del Jurado, previsto para antes del 15 de octubre de
2026. Asimismo, el Jurado podra otorgar un accésit sin
dotacion economica si considera que algun trabajo lo
merece.

El “Premio Internacional a la Innovacion en
Carreteras Juan Antonio Fernandez del Campo" cuen-
ta con el patrocinio de CBNK, Moeve y Repsol; la co-
laboracion institucional de la Direccion General de
Carreteras de la Consejeria de Transportes e Infraes-
tructuras de la Comunidad de Madrid; la colaboracion
patronal de Oficemen, y la colaboracion empresarial de
Dragados, Acciona Infraestructuras, Eiffage Construc-
cion, Euroconsult, FCC Construccion, Ferrovial.

Entrega de Distinciones ATC 2025

El pasado 1 de diciembre de 2025, la Asociacién
Técnica de Carreteras (ATC) celebrara el Acto de Entre-
ga de Medallas a la Aportacion Técnica a la Carretera
2025. Esta medalla reconoce el trabajo de los miem-
bros de los Comités Técnicos de la ATC. En esta oca-
sion los galardonados son:
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Noticias del Sector

Pedro Aliseda Pérez de Madrid APPLUS
Sergio Corredor Pefia SIMPEPROVI

Bruno de la Fuente Bitane SEOPAN

Miguel Gonzélez Fabre MITMS

José Ignacio Hervéas Martin

APl MOVILIDAD

José Vicente Martinez Sierra SOVITEC
M? Lucia Miranda Pérez REPSOL
Teodoro Ozarin Garcia JUNTA CASTILLA Y LEON
Ignacio Pulido Sanchez TYLIN
Justo Sudrez Fernandez S&P KRUGER
Javier Uriarte Pombo MITMS
Francisco Vea Folch BECSA

Como en anteriores ediciones, el evento tuvo lugar
en el Salén de Actos del Colegio de Caminos, C/Alma-
gro, 42, Madrid y di6 comienzo a las 12:00. A la finali-
zacion del mismo, se ofrececié un vino espafiol, don-
de los asistentes al acto tendran la oportunidad de
felicitar personalmente a los premiados. Queremos fe-
licitarles a todos ellos y, de forma especial, a Diia. Lu-
cia Miranda Pérez que es miembro del Comité de Re-
daccién de esta revista.
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XX Jornada Nacional de Asefma

Pablo Alvarez Troncoso
Coordinador de la XX jornada Nacional de ASEFMA

Me asomo a este espacio, que me brinda amable-
mente el comité de redaccion de esta revista, con el ob-
jetivo de tratar de hacerles llegar de forma condensada,
todo lo vivido a principios de este mes de noviembre en
el transcurso de nuestra vigésima Jornada Nacional de
ASEFMA. 20 afios sefioras y sefiores; 20 afios de jorna-
das.....y las que nos quedan. Porque si algo me queda
claro, de nuevo, tras esta jornada es que ademas de ha-
cer balance, como corresponde hacer en este evento,
ademas como digo, hemos trazado las lineas futuras y
nos hemos puesto deberes; y no pocos. Y eso suele ser
una constante en nuestras reuniones anuales. El sector
de la pavimentacion es un sector vivo, sin duda.

Este afio serd recordado, en parte, por una maravi-
llosa palabra insertada en el titulo de las jornadas, por mi
estimado José Luis Pefa, y que finalmente dio mucho

juego. Lo dio porque, ademds, nos define en gran me-
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dida. Oximoron. Ser un sector sostenible y competitivo
es perfectamente compatible y no debe entenderse co-
mo algo contrapuesto. 100% de acuerdo. Pero es que,
sumado a eso, nuestra asociacién es casi un oximoron
viviente. La magia de los opuestos. ASEFMA es conjun-
to de empresas e instituciones con intereses legitimos de
competencia entre ellos que se agrupan en esta asocia-
cién para potenciar sus capacidades (como hace el oxi-
moron) mas alld de lo que pudieran hacer por si mismos.
Una verdadera unién de opuestos. Asi que, si alguien tie-
ne capacidad para unir cosas en principio contrapuestas,
ésos somos nosotros, que lo llevamos en el ADN. Y en
estos Ultimos afios nos hemos encargado, nos estamos
encargando, de aunar competitividad y sostenibilidad en
un sector en clara evolucién.

E inauguramos la jornada del oximoron con la pre-
sencia en el acto de apertura de Paula Pérez Lépez, Sub-
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XX Jornada Nacional de Asefma

directora General de Conservacion y Gestion de Activos
de la DGC y de nuestro presidente ejecutivo Juan José
Potti. Gracias, como siempre, a la DGC por acompafiar-
nos. Gracias Paula. A continuacién, como suele ser ha-
bitual, Juan José Potti nos dibujé con palabras y datos el
camino recorrido y esboz6 la senda que nos debe llevar a
alcanzar nuestra siguiente meta volante: unas cotas de
sostenibilidad significativas sin abandonar la competiti-
vidad propia del sector. Tres patas para este banco.
PRTR, DAP y CAE. Tres grandes palancas para un cam-
bio que ya es real. El camino hacia lo més parecido a un
circulo virtuoso. Inviertes, certificas, monetizas.
Seguidamente Maria Elena Hidalgo, Directora de Ca-
lidad, Medio Ambiente e I+D+i de Eiffage, coordinadora
de la sesion 1, nos trajo de la mano a una compafiera de
viaje fundamental en este camino. La eficiencia. José Luis
Pefia subi6 al estrado y excavé hasta las profundidades
de las DAP para conocer la dimensién de nuestro impac-
to como fabricantes. El 85% del consumo de energia en
la fabricacion de mezclas se nos va en el secado y calen-
tamiento de aridos. Ahi debemos actuar. Posteriormente
Rafael Poquet, CTO de Emin Energy, nos hablé del nue-

vo acrénimo familiar que ha venido para sentarse a la
mesa con nosotros, CAE (Certificado de Ahorro Energé-
tico). Compensar o méas bien recompensar al eficiente.

Seguidamente, Miguel Angel Gallardo, experto en
eficiencia energética de Repsol, nos detallé como su
compafiia se ha estructurado en torno a este, nuevo pa-
ra nosotros, servicio de monetizacion de ahorros ener-
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géticos. Su conocimiento del sector de la pavimentacion
les hace protagonistas, sin duda, de esta nueva 6ptica
de los CAE.

Finalizamos la sesion 1 con la mesa redonda de em-
presas. Nos acompafiaron Javier Loma, Director de Tec-
nologia y Desarrollo en Padecasa, Jesus Guillén, Direc-
tor de Firmas y Mezclas Asfalticas en Pavasal y José
Manuel Lorente Director General de Eurovia. Se hablé
de los CAE como herramienta dinamizadora y de retorno
de inversiones en eficiencia para nuestras empresas. Estos
mecanismos son un recién nacido para el sector. Es gua-
pote, pero hay que verlo de adolescente. Y se volvié a
hablar de la importancia de medir para controlar la efi-
ciencia. Y de concienciar mediante cultura externa e in-
terna a las personas que tienen en sus manos conseguir
estar cada vez mas cerca de nuestros objetivos, de la im-
portancia de su actividad.

Comenzé la Sesién 2 de nuestra primera mafiana y
tutelados por Jesus Felipo, Director Técnico en Pavasal,
asistimos a la interesantisima intervencién de Maria Co-
rral, Subdirectora General de Planificacion, Red Transeu-
ropea y Logistica de MITMS para hablarnos de PRTR y
PATSYD y cémo estos dos planes estatales nos ayudan
al cambio en el sector. Una cifra me llamé la atencién: el
porcentaje de ejecucion de la primera convocatoria PRTR
del sector fue del 96%. Lo hemos hecho bien. Cuando
nos ponemos, nos ponemos. Debemos tomar nota de
la tendencia a corto plazo; conservacion de las infraes-
tructuras y resiliencia con algin enfoque peculiar para
encajar en proximas iniciativas europeas. José Luis Pefia
tomé a continuacion la palabra dando un repaso por el
devenir de estas convocatorias de ayudas. Tanto en 2022
como en 2024 hemos conseguido una cifra muy cercana
al 40% de maximo subvencionable. Es decir, buenas
propuestas. Gracias también al otro lado, a la adminis-
tracién, por su esfuerzo en el encaje.

En la mesa redonda que cerraba la sesién 2, nos
acompariaron Javier Cameo, Consejero de Tecnofirmes,
Ignacio Rus, Director de conservacion viaria en Eiffage y
Tomas Enfedaque director general en Pabasa e hicimos
repaso, desde el punto de vista de las empresas, de las
convocatorias de ayudas del Plan de Recuperacién Trans-
formacion y Resiliencia (PRTR). Una primera conclusion
futbolistica: nos vaciamos en la primera parte y en la se-



gunda parte hemos estado mas flojitos. Frutos de la pri-
mera convocatoria muy variados y de enjundia: instala-
ciones de incorporacién de fresado, aditivos, techados,
fresadoras. Ha sido un proceso complicado en lo buro-
crético, con tensiones de tesoreria por sus singularida-
des, pero como hemos comprobado, muy exitoso y fi-
nalmente, flexible. ¢Y el futuro? Pues pasos cortos y
firmes para la consolidacion y optimizacion de las inver-
siones. Nos queda trabajo por hacer.

Para acabar esta primera mafiana nos adentramos en
la sesion 3 de la mano de Nuria Uguet, Directora Técnica
en Probisa para hablar de nuevo de eficiencia, pero es-
ta vez, en la etapa de uso de las carreteras. Puro ciclo de
vida. Angel Sampedro, Director del Area de Ingenieria y
Arquitectura de la Universidad Alfonso X, vino a recor-
darnos que, cuando hablamos de ciclo de vida, las incer-
tidumbres se superan. Y que haberlas, haylas. Pero se
superan. El ACV como base de la estrategia a futuro. Por
tanto, hay que ser robustos técnicamente. Y de nuevo
la durabilidad como uno de los ejes fundamentales a
vaolorar. Nos lo grabaremos a fuego. Hemos pasado con
posterioridad de la mano de Ricardo Bardasano, Geren-
te de Ateb, a un pequefio bloque dedicado a medir
nuestro impacto indirecto. Con el ejemplo del proyecto

Emipav. Tratar de normalizar (en el sentido normativo)
y estimar costes ahorrados derivados de un correcto es-
tado del pavimento. Muy clarificador. Me quedé con el
numero gordo: rebajar 2 puntos de IRl supondria en Es-
pafia una reduccién del 4.6% de las emisiones GEl pro-
venientes del transporte. Por tltimo, David Llopis, Pro-
fesor Titular de la ETS de Caminos en la UPV nos vino a
desgranar los datos obtenidos en ahorro de combusti-
bles de un proyecto pionero llevado a cabo en la M50
con el impulso de SEITT. Auscultar con vehiculos conec-
tados. Salto tecnolégico cuantitativo. El vehiculo conec-
tado habla mucho y habla muy bien. Aprovechémoslo.

Tras la pausa para comer comenzamos la sesion 4,
coordinada por Javier Loma, abordando un tema que ha
suscitado un cierto revuelo en el sector. El resultado de
la reevaluacién por parte de Eurobitume de la huella de
carbono de los betunes asfalticos. Gracias a José Maria
Moreno de Desarrollo de producto de Moeve y a Lucia
Miranda de Asistencia Técnica de Repsol por arrojar luz
sobre este asunto y hacernos ver que medir mejor nunca
debe ser percibido como algo negativo. Subié a conti-
nuacion al atril Valverde Jiménez, Jefa de Seccion Técni-

caenlaD.T. delaDGC.Y volvi6 a evidenciar que el sec-
tor al completo, incluida la administracion, va subido en
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el mismo tren y tiene un destino claro y preciso. Reduc-
cién de impactos. EFAPAVES es la plataforma ideal para
reproducir las canciones que estamos componiendo en-

tre todos. El objetivo final: una base de datos para eva-
luar ACV propia y nacida de la experiencia real. Me gus-
t6 particularmente el enfoque.

Cerramos la tarde con Juanjo Potti y José Luis Pefia
que subieron de nuevo al estrado y nos describieron las
estaciones por las que esta previsto que pase el tren de
la descarbonizacion (ese que les he mencionado ante-
riormente), y qué equipaje tenemos y debemos llevar
para el viaje y lo que es mas importante, para la estan-
cia.

Y sin darnos apenas cuenta, nos plantamos en el se-
gundo dia de jornada. Ese que todos sabemos, por la ex-
periencia, que nos trae alguna que otra emocién para el
recuerdo. Lucia Miranda de nuevo y Maria Gonzélez,
Responsable del Dpto. Técnico de Asfaltos en Moeve
nos trajeron las propuestas de CHM, Misturas, Sorigué,
UPC, Eurovia, Eiffage y la catedra UAX-Padecasa junto
a Huesker y SEITT para el premio a las mejores practicas
ambientales 2025. Desde aqui la enhorabuena a todos
por vuestros trabajos y especialmente a Eurovia y a Phi-
lippe Choisel, Director de maquinaria de la compafiia por
alzarse con el premio. Nos pedimos dinamismo; pues to-
ma dinamismo. Seguidamente, Angel Sampedro nos tra-
jo las presentaciones de los candidatos a premio ISL
2025. Extraordinarias las propuestas. Enhorabuena a EIF-
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FAGE y a Ana Moreno, Responsable del departamento
de Prevencién de Riesgos Laborales de Eiffage Construc-
cion por su buen hacer en este campo.

Después del café dio comienzo la sesion 7 en la que
hicimos una radiografia demogréfica del sector y traji-
mos de vuelta las reflexiones de nuestra decimonovena
jornada. Dimos la voz al talento joven y conocimos a al-
gunos miembros del Consejo Directivo de la iniciativa
Young Talent Pavement (YTP). Iniciativas clave para
cambiar la radiografia demografica del sector. Gracias a
Aida Marz4, Bogdan Constantin e Israel Martin por sus
aportaciones e impulso del poryecto. Juventud y aires de
cambio.

Ya les he hecho spoiler de parte de la entrega de pre-
mios en los parrafos anteriores. Me disculpan. Me que-
daba en el tintero el premio a Asfaltero 4.0 que recogié
Javier Loma de Padecasa por su incansable labor de difu-
sién en redes sociales de lo que hacemos y contamos.

Y qué decirles de la entrega de premios a la trayec-
toria 2025. Pues mejor nada. Decir algo es como sacar
el movil para grabar un concierto. Es mejor vivirlo. En-
horabuena a Carlos Gonzélez de Asfaltos Vicalvaro por
su Premio a la Trayectoria Profesional, a Fernando More-
no de la Universidad de Granada por su Premio a la In-
vestigacion y a Aida Marza de Becsa por su Premio Al
Talento Joven. Merecidisimos.

Y déjenme que firme el final de esta crénica de la
misma forma en que lo hice en esta jornada que tuve el
placer de coordinar de nuevo. Recogi el guante lanzado
por mi querido Angel Sampedro y para cerrar usé un po-
lisindeton (por aquello de la guasa del oximoron) que
creo que nos representa y dice asi: “Y sufrimos y coope-
ramos y competimos y avanzamos. Somos ASEFMA".

Nos vemos el afio que viene.



Nueva seccion de Aleas

Grupo de trabajo de anillos

interlaboratorios.

La realizacion de anillos de ensayo constituye una
herramienta fundamental para garantizar la fiabilidad y
la reproducibilidad de los resultados obtenidos en los
ensayos de laboratorio. Por este motivo, en Aleas se
cred un grupo especializado encargado de desarrollar
estos ejercicios de verificacién en distintos tipos de ensa-
yos, con el fin de reforzar la confianza en los datos ana-
liticos obtenidos. Este grupo es coordinado por Pablo
Alvarez Troncoso.

El primer anillo de ensayo se llevé a cabo siguiendo
la norma UNE-EN 12697-5, relativa a la determinacién
de la densidad maxima, en el que participaron 20 labo-
ratorios asociados a Aleas.

En esta segunda edicion, el trabajo se ha centrado
en dos normas fundamentales: la UNE-EN 12697-1, so-
bre contenido de ligante soluble, y la UNE-EN 12697-
2, referida a la distribuciéon granulométrica.

Tambien se ha realizado el ensayo de contenido de
ligante por ignicién de la UNE EN 12697-39 sin tener
en cuenta los criterios del factor de correccion elegido
por cada participante.

En este articulo se presenta una parte del trabajo re-
alizado en el grupo que estara disponible en su totali-
dad préximamente en la pagina web de ASEFMA, den-
tro del apartado de INFORMES.

EJERCICIO DE COMPARACION INTERLABORA-
TORIO.

CONTENIDO EN LIGANTE SOLUBLE UNE EN
12697-1:2022 Y DISTRIBUCION GRANULOMETRICA
UNE EN 12697-2:2022.

Noviembre de 2025

Para el desarrollo de este ejercicio se ha establecido
en primer lugar un protocolo especifico con el fin de fi-
jar criterio dentro del itinerario dictado por la norma de
referencia.

EJERCICIO DE COMPARACION
INTERLABORATORIO
CONTENIDO EN LIGANTE SOLUBLE
UNE EN 12697-1:2022 Y
DISTRIBUCION GRANULOMETRICA
UNE EN 12697-2:2022

f‘leas

Noviembre 2025

email aleas@aseima com es

INTRODUCCION

El siguiente protocolo de ensayo interlaboratorio
trata de definir los aspectos mds relevantes contenidos
en las normas UNE EN 12697-1:2022 y UNE EN
12697-2:2022 con el fin de aunar criterio para la reali-
zacion de un ejercicio interlaboratorio en el seno de la
asociacion ALEAS. Se propone igualmente como op-
cién realizar el ensayo de contenido en ligante segtin
UNE EN 12697-39:2022 (contenido por ignicién) aun-
que debido a la variacion de los factores de correccion
que puede obtener cada participante, la evaluacién de
este ensayo se limitard a la determinacion de la repe-
tibilidad del ejercicio.

“] \
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Nueva seccion de Aleas

Protocolo interlaboratorio

MUESTRAS DE MEZCLA BITUMINOSA

Las muestras de mezcla bituminosa de partida (que
recibird cada participante) para la realizacion de los en-
sayos propuestos tendrdn una masa comprendida en-
tre los 13 kg y los 20 kg. Se ruega que aquellos partici-
pantes que vayan a realizar los dos métodos de
determinacién de contenido en ligante lo pongan en
conocimiento del coordinador del grupo para que le
sea enviada una de las cajas con mayor cantidad de
material.

PREPARACION DE LA MUESTRA

Para la reduccion de la muestra y la obtencion de
las réplicas se atenderd a lo establecido en UNE EN
12697-28:2022. Se recomienda realizar las determina-
ciones de contenido de ligante sobre muestras de pe-
so inicial aproximado de 2000 g (mdximo informativo
de la norma) con el fin de no perder representatividad
en la determinacion de la curva granulométrica.

J'lSFAL'l“' Numero 59 A Volumen XV A Cuarto trimestre 4 2025

PROCEDIMIENTO

El procedimiento a seguir para las determinaciones
incluidas en el presente ejercicio son los descritos en
las normas de referencia ya mencionadas en el presen-
te protocolo. Se propone la realizacién de los ensayos
por duplicado (2 réplicas) para la evaluacion de la re-
petibilidad y reproducibilidad del ejercicio.

LABORATORIOS PARTICIPANTES.

En el trabajo han participado 27 laboratorios de en-
tidades de Asefma pertenecientes a Aleas, que son:

ENTIDADES PARTICIPANTES
Becsa
Pavasal
Repsol
Junta de Castillay Ledn
Intromac

Orsa

Lab. Carreteras, Region de Murcia
Collosa

Cemosa Malaga

CHM

Padecasa

Cemosa Madrid

Lab. General, Diputacion Foral de Alava
Misturas

Tecnofirmes

Consell de Mallorca
CEDEX

Gobierno de Canarias
Cemosa

Asfalpasa

Sorigué

Dem. Carreteras del Estado en Valladolid
Eurovia

Alvargonzalez Contratas
Cemosa - LBC Mallorca
Bffage - Los Serranos
Bffage Infraestructuras




Para la realizacién del estudio se han solicitado dos
réplicas del ensayo, a cada una de las cuales se le ha
asignado un numero de identificacion generado alea-
toriamente para garantizar la trazabilidad y el anonima-
to de las muestras.

CRITERIOS ANALISIS ESTADISTICO.

Una vez recibidos los resultados, se realiza un anali-
sis estadistico siguiendo los criterios incluidos en UNE
EN 82009-2. Este andlisis implica los pasos siguientes:

e Ensayos de deteccion de resultados numéricos
aberrantes:

o Test de Cochran (C). Detecta resultados de
un laboratorio cuya varianza intralaboratorio es sig-
nificativamente mayor que las varianzas intralabo-
ratorios del resto de los participantes.

o Test de Grubbs (G). Detecta laboratorios que
proporcionan valores medios extremos que son in-
consistentes con una distribucién gaussiana de las
medias de los laboratorios.

e El valor o valores rechazados tras la aplicacion de
las pruebas anteriores dejardn de ser analizados.

e Con el resto de los valores, se calculan los valores
medios y los valores de precision:

o Varianza de repetibilidad sr2

o Varianza interlaboratorios sL2

o Varianza de reproducibilidad sR2

0 Media

RESULTADOS.

Los promedios de los resultados obtenidos por los
participantes en los ensayos para cada uno de los para-
metros calculados se presentan en las siguientes grafi-

cas:

Contenido en ligante soluble segun UNE EN

12697-1:2022

La aplicacién de los tests de Cochran y Grubbs no
detecta la presencia de resultados anémalos, por lo que
se procede a calcular las varianzas y los datos de preci-

Nueva seccion de Aleas

% ligante s/m (extraccian)

5,00
4,90
4.80
4.70
4.60
4.50
a4.40 I
212314 9 M13197 22 8 4 11 5 16 6 10 20

5 3 3417 2 12

¥%b/m

n? laboratorio

Gréfico 1. Representacion grafica de los valores
medios obtenidos ordenados de menor a mayor.

sion en el apartado 5 con los resultados proporcionados
por todos los laboratorios.

Imagen 1. Equipo de analisis de contenido de
ligante con disolventes segin la norma
UNE EN 12697-1.

Contenido en ligante por ignicién segun UNE EN

12697-39:2022

El test de Cochran detecta resultados anémalos pa-
ra el laboratorio 2, y sus datos son eliminados para la
estimacion de la precision. El test de Grubbs no detec-
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% ligante s/mezcla (combustion)

5.40
5.20
=~ 5.00
4. 80
B I I I
4.40
25 - 26 11 17 28 2 10 27 i 1

n® laboratorio

Gréfico 2. Representacion grafica de los valores
medios obtenidos ordenados de menor a mayor

ta resultados anémalos.

3

Imagen 2. Equipo de contenido de ligante por
ignicién UNE EN 12697-39.

Granulometria de los aridos extraidos segun UNE

EN 12697-2:2022

Solo se adjuntan los gréficos del tamiz 2 mm y 0,063
mm, estando el resto de tamices en el informe de origi-
nal del trabajo (consultar web).

tamiz UNE 2 mm

2.0

11.0

30.0
-3
& 1m0

26.0

131716 7 1222201014 1841 1 3 S 8§ 1523 2 1892124 6 4 9
n? laboratorio

Grafico 3. Representacion grafica de los valores
medios obtenidos en el tamiz #2 ordenados de
menor a mayor.
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tamiz UNE 0.063 mm

i]
55
5.0
a0 W b U a
1120 7 4 17151222 2 16 1

610111148 3 9235 1813 2419

% pasa

o

Gréfico 4. Representacion gréfica de los valores
medios obtenidos en el tamiz #0.063 ordenados de
menor a mayor.

El test de Cochran detecta resultados anémalos pa-
ra el laboratorio 13 en los tamices 8, 4 y 2 mm y para
el laboratorio 10 en el tamiz 16. La prueba de Grubbs
no detecta resultados anémalos.

Imagen 3. Granulometria de los aridos por
tamizado.

Si encajamos los valores obtenidos por los laborato-
rios en el huso de una AC16S obtenemos:

VALORES MEDIOS Y PRECISION.

Valores medios y de precision para el ejercicio inter-
laboratorio:

Si analizamos los resultados obtenidos para la deter-
minacion del contenido de ligante soluble segiin UNE
EN 12697-1:2022 en términos de repetibilidad (r) y re-



% PASA

100 0,01

Abertura de tamiz

Gréfico 5. Valores granulométricos individuales
encajados en el huso de AC168S.

Nueva seccion de Aleas

se acorde al valor indicado en el apartado 10.2 de la
norma UNE EN 12697-39:2022 de r=0.31.

Del andlisis estadistico de las granulometrias obteni-
das segin UNE EN 12697-2:2022 obtenemos resulta-
dos del orden de los indicados en la norma para los ta-
mices de menor abertura (0.5 a 0.063) y mas elevados
en el resto de los casos, siendo especialmente significa-
tivos los obtenidos para los tamices #4 y #8.

% betitn s/m Granulometria, % pasa

12697-1 12697-39 |16 4 2 0,5 0,25 0,063
Valor medio | 4,82 5.09 9747 67,73 4397 29,73 1348 998 551
s, 0,11 0,06 0,66 19 1,22 072 061 059 0,18
| Sk 0,16 0.26 1,05 280 1,63 1,21 073 069 0,63
n 24 11
r 0,32 0,18 1,6 555 345 205 1,72 1,66 0,52
R 0,45 0.75 298 793 460 343 207 196 1,77
%CV, 2.34 1,27 0,67 290 277 244 450 586 335
%CVy 3,27 5,18 1,08 4,14 370 408 544 695 11,38

Grafico 6. Valores granulométricos individuales encajados en el huso de AC16S.

producibilidad (R) del ejercicio, se han obtenido valores
del orden de los establecidos en la norma de ensayo.
En lo referente a la metodologia por ignicion UNE
EN 12697-39:2022, para el ejercicio realizado, tiene sig-
nificacion estadistica la comparacién con los datos de
repetibilidad (r) que aparecen en la norma en su apar-
tado 10y no asi para la reproducibilidad. Esto es debido
a que no se ha incluido en el presente ejercicio la deter-
minacion del valor de calibracién para este ensayo, por
lo que el dato facilitado por los laboratorios no esta co-
rregido, tal y como se indica en la norma, para ponderar
las variaciones en las condiciones de ignicion de cada
uno de los hornos utilizados. No obstante, el valor obte-
nido para la repetibilidad ha sido de r=0.18, estimando-

CONCLUSIONES

Los resultados obtenidos para los pardmetros de pre-
cision evaluados en el presente ejercicio estan, en su
mayoria, en consonancia con los indicados en los apar-
tados de precision de cada una de las normas utilizadas.
Cabe resaltar no obstante las diferencias encontradas
en las granulometrias segiin UNE EN 12697-2:2022 pa-
ra los tamices #4 y #8 que parecen especialmente sensi-
bles en su comportamiento intra e interlaboratorio.
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Novafir es una nueva serie de volimenes recopilatorios de articulos cientificos,
estados del arte, articulos de divulgacion y casos practicos aplicados tanto a
explanadas como a pavimentos bituminosos y de hormigon.

YA A LA VENTA EL PRIMER NUMERO - www.clinter.es

NOVAFIR

EL NOMERO UNO

Mace como una nueva serie
de volamenes recopilatorios
de articulos sobre firmes

¥ pavimentos que recogen
aspectos novedosos sobre los
materales, los deterioros,

gl dimensionamiento, la
fabricacion, la conservacian
y la tecnologia de
pavimentacion, y de articulos
que, a pesar de no desarrollar
aspectos novedosos, llevan

a cabo un anilisis de la
informacién existente que
sirve come base para avanzar
en el conocimiento.

Este primer volumen incluye
19 articulos clasificados en

& capitulos: explanadas,
mezclas bituminosas en
caliente, mezclas bituminosas
con polvo de caucho
procedente de neumiticos
fuera de uso, mezclas
bituminosas fabricadas a baja
temperatura, pavimentos de
hormigén, firmes especiales,
puesta en cbra, auscultacion
y reciclade de firmes.
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Calendario de eventos

ANO 2025

Secciones fijas

8-11 de diciembre
ASPHALT INSTITUTE

Asphalt Institute Annual Meeting

Palm Springs (USA)
www.asphaltinstitute.org

9-10 de diciembre
EAPA

oth National Asphalt Symposium and Exhibition

Ankara
Www.eapa.org

ANO 2026

11-15 de enero
TRB

2026 TRB Annual Meeting

Washington (USA)
www.trb.org

12-15 de enero
ASPHALT INSTITUTE

Basic Binder Technician Class

Lexington (USA)
www.asphaltinstitute.org

19-22 de enero
AEMA

ISSA Slurry systems workshop

Las Vegas(USA)
www.aema.org

26-29 de enero
ASPHALT INSTITUTE

National Emulsion Technician Certification

Virtual
www.asphaltinstitute.org

26-29 de enero
NAPA

NAPA 2026 Annual Meeting

Phoenix (USA)
www.asphaltpavement.org

17-20 de febrero
AEMA

AEMA-ARRA-ISSA Annual meeting

Texas (USA)
www.aema.org

10-13 de marzo 17° Congreso mundial de vialidad invernal y Chambéry (Francia)
PIARC resilencia de la carretera WWww.piarc.org

17-18 de marzo Constructing Quality Asphalt Pavements Virtual

ASPHALT INSTITUTE www.asphaltinstitute.org
11-12 de junio 3er E&E Event Viena (Austria)

EAPA www.eapa.org

14-17de juLio NAPA 2026 Midyear Meeting Columbus (USA)

NAPA www.asphaltpavement.org
30 de septiembre 32 Conferencia Internacional de PIARC sobre Polonia

2 de octubre Explotacion de Tuneles de Carretera y Seguridad Www.piarc.org

PIARC

9-11 de noviembre
PIARC

Simposio sobre las Caracteristicas Superficiales

de los firmes

Tokyo
Www.piarc.org

ANO 2027

10-14 de enero

2027 TRB Annual Meeting

Washington (USA)

TRB www.trb.org
4-8 de octubre XXVIII Congreso Mundial de la Carretera Vancouver (Canada)
PIARC www.piarc.org

ANO 2028

10-14 de enero
TRB

2028 TRB Annual Meeting

Washington (USA)
www.trb.org

ANO 2029

7-11 de enero
TRB

2029 TRB Annual Meeting

Washington (USA)
www.trb.org
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Secciones fijas

Lecturas recomendadas

“Life Cycle Assessment 4.0 for bitumen Summary and comparative analysis on the Global
Warming Potential indicator”. Eurobitume. 2025. 19 paginas

o Burahitume

Life Cycle Assessment
4.0 for bitumen

El andlisis de ciclo de vida de las mezclas asfalticas estd basado principalmente en evaluaciones
de ciclo de vida de materias primas, elementos de transporte, usos de equipos de fabricacion
etc.

Uno de los elementos que mas impactan en dicho anélisis de ciclo de vida es el bettn, por lo
que disponer de datos fiables y actualizados es crucial para mejorar la contabilidad medioam-
biental de las mezclas bituminosas.

Durante més de 25 afios, Eurobitume se ha comprometido a realizar evaluaciones del ciclo de vi-
da (LCA) sobre la produccién de bettin y ligantes bituminosos en Europa, proporcionando infor-
macion medioambiental relevante a las partes interesadas a través de la evaluacion del ciclo de
vida (LCA) del bettn, disponible publicamente.

En 2024 se llevo a cabo una revision de la LCA para la industria del bettin en Europa. Sustitu-
ye a la LCl 3.1 de Eurobitume, publicada en 2020 y actualizada en 2022. La nueva Eurobitume
LCA 4.0 (2025) proporciona:

- un informe cientificamente sélido y revisado por pares que representa la situacién actual de la
produccién de bettin en Europa de acuerdo con las normas ISO 14040+AC1 [1] e ISO 14044
[2];

- una evaluacion del impacto del ciclo de vida de acuerdo con la norma europea EN 15804+A2
[3]y, por lo tanto, apta para su uso en futuras DAP (declaraciones ambientales de producto)
para productos de construccién,;

- respuestas adecuadas a las principales deficiencias sefialadas en la revision critica del estudio
anterior.

El informe completo de esta LCA 4.0, incluida la revision critica, estd disponible en el sitio web
de Eurobitume. Ademas de ese informe, el conjunto de datos agregados del inventario del ciclo
de vida esté4 disponible en el formato ILCD (Sistema Internacional de Datos del Ciclo de Vida),
que es compatible con el software de ACV mas utilizado. Estos resultados estan destinados
principalmente a los profesionales del ACV.

Este documento adicional es la version resumida de LCA 4.0, centrada en el indicador del poten-
cial de calentamiento global del bettin durante un periodo de 100 afios (GWP100 ). Esta dirigi-
do a un publico mas amplio. Su objetivo es presentar las principales hipétesis, los resultados y las

principales diferencias entre la nueva LCA 4.0 y la versién anterior LCI 3.1.

https://eurobitume.eu/wp-content/uploads/2025/03/EB-GWP-Report-to-LCA-4.0-2025.pdf
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Aspliali 4.0
Digital Translarmalion
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HAPA Technieal

“Asphalt 4.0 Digital Transformation”. 2025. EAPA. 28 péginas.

Este documento explica cdmo Asphalt 4.0 es la respuesta de la industria del pavimento asfaltico a los
profundos cambios que estan experimentando la politica, la movilidad y la sociedad europeas.

Se presenta la definicién del concepto, asi como una extensa lista de ejemplos de tecnologias digitales
disponibles en el mercado (ademds de algunos conceptos nuevos en desarrollo).

Todo ello representa una revolucién total, que viene de la mano de los Ultimos avances en robdtica,
comunicaciéon maquina a maquina, sensores, big data, inteligencia artificial y electrificacion (entre
otros), y con capacidad para impulsar significativamente la eficiencia, la productividad, la calidad, la
fiabilidad e incluso la sostenibilidad del sector.

Todo ello contribuye a que los productores y contratistas puedan ofrecer una experiencia de cliente
de méaxima calidad sin precedentes durante todas las etapas de la vida dtil de la carretera, de forma
inteligente, conectada y sinérgica.

https://eapa.org/eapa-position-papers/

#74 AFIRMACIONES ASFALTICAS

“El desarrollo e innovacion continua en las mezclas asfalticas
permite disponer de soluciones muy eficientes en cuanto a
Seguridad Vial con un alto nivel de adherencia y bajo riesgo de
hidroplaneo” (Editorial)

#CONFORT_Y_SEGURIDAD
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Radiografia del sector y fundamento
estratégico de Young Paving Talent

Antecedentes

Durante la XIX Jornada Nacional de Asefma que lle-
vo por titulo "Atrayendo el talento joven, al sector més
innovador de la carretera”, se abordé hace exactamen-
te un afo esta tematica. Desde la CNC, su Presidente
D. Pedro Fernandez Alén nos expuso la realidad en Es-
pafa del sector de la construccion, desde EAPA su pre-
sidente, Ralf Pomp, expuso la situacion en Alemania y
el resto de Europa respecto a esta problemética, desde
la DGC, D. Pedro Pampilloén, nos hablé de que en cin-
co afos, un 30 % de los funcionarios del Ministerio de
Transportes pasaran a la jubilaciéon y que una parte de
esas plazas no estan siendo cubiertas por falta de can-
didatos, Desde NAPA, Richard J. Willis, nos hablé de las
iniciativas que estan llevando en Estados Unidos para
atraer al talento joven, desde Routes de France también
nos hablaron de las iniciativas sectoriales, etc,... La con-
clusiéon general, era muy evidente, nos encontramos an-
te un problema que requiere una respuesta rapida.

Atrayendo el talento joven
al sector mas innovador
de |a carretera

B samsdasseima

Hasetma

Por todo ello, el sector de la pavimentacion asfalti-
ca en Espafia afronta en 2025 un punto de inflexion

74 asefma

que combina retos demograficos, transformaciones tec-
nolégicas y exigencias crecientes en sostenibilidad. Los
datos recopilados por Asefma permiten disponer por
primera vez de una fotografia precisa de la fuerza labo-
ral del sector, revelando tendencias que justifican la ur-

gencia de iniciativas estructurales como Young Paving
Talent, el primer programa paneuropeo disefiado para
atraer, formar y conectar a la nueva generacion profe-
sional del pavimento.

El conjunto de empresas analizadas representa
11.364 trabajadores directos, segln la tabla sectorial
(Radiografia Sectorial , pag. 3) . La cifra se duplica si se
considera el empleo indirecto asociado. Més alla del vo-
lumen laboral, lo relevante es la composicién: tnica-
mente el 11,5 % de los empleados son mujeres y solo
el 13,5 % tiene menos de 35 afios, tal como indica la
presentaciéon de YPT (pag. 2) . Este doble déficit —ge-
neracional y de diversidad— constituye el eje estratégi-
co sobre el que deben pivotar las politicas de talento del
sector.

1. ESTRUCTURA PROFESIONAL: UN SECTOR DE
OBRA, TECNICO Y ALTAMENTE ESPECIALIZADO

La distribucion profesional confirma que se trata de
un sector eminentemente operativo: el 53 % de los tra-
bajadores pertenecen a la categoria 8 (Oficiales de pri-
mera y segunda), auténtico ntcleo productivo de la ac-
tividad diaria (Radiografia Sectorial, pag. 5).

Les siguen en volumen los Ayudantes no titulados
(categoria 4) y los Ingenieros y Licenciados (categoria
1), que desempefian funciones estratégicas y técnicas.

El andlisis permite identificar una clara diferenciacién
por sexo:

e Entre los hombres, destacan las categorias asocia-
das a obra: oficiales, ayudantes y personal técnico su-
perior.

e Entre las mujeres, la presencia es mayoritaria en
areas administrativas (categorias 5 y 7) y, significativa-
mente, entre ingenieras y tituladas superiores, lo que in-
dica un acceso progresivo a posiciones técnicas, aunque
todavia minoritario en nimero absoluto.

En cuanto a centros de trabajo, los datos muestran
que el 63 % del empleo total se concentra en obra, se-
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Radiografia del sector y fundamento estratégico de Young Paving Talent

guido de oficinas y plantas de produccién (Radiografia
Sectorial, tabla 1). Esta distribucion sera determinante a
la hora de disefiar programas de atraccion y fidelizacion
de talento, pues los perfiles mas dificiles de incorporar
son precisamente los de obra—tanto por su demanda
fisica como por su estacionalidad y dispersion geogra-
fica.
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2. ANTIGUEDAD Y EDAD: UNA FUERZA LABORAL
MADURA'Y ENVEJECIDA

La tabla sectorial de antigliedad y edad (Radiogra-
fia Sectorial, p4g. 3) muestra con claridad una tenden-
cia critica: el grueso del personal se sittia en los tramos
de 45-54 afios (4.221 personas) y 55-64 afios (3.240
personas). Esto significa que dos de cada tres trabaja-
dores superan los 45 afios.

El segmento de menores de 24 afios apenas repre-
senta 246 trabajadores, y el grupo de 25-34 afos su-
ma apenas 1.293, cifras insuficientes para garantizar el
relevo generacional a corto y medio plazo.

A ello se afade una antigliedad media elevada, es-
pecialmente en categorias como:

e Jefes administrativos y de taller: 14 afios

e Ayudantes no titulados: 12,8 afios

» Oficiales administrativos: 11,1 afios

Estos datos apuntan a una plantilla estable y expe-
rimentada, pero también a un riesgo evidente: una dé-
cada de jubilaciones masivas sin relevo asegurado.

El anélisis de la presentacion de YPT refuerza este
diagnéstico: un sector “aging” donde solo un 13,5 %
de menores de 35 (pag. 2) y la necesidad explicita de
incorporar juventud para abordar digitalizacién, soste-
nibilidad e innovacién 4.0 (pag. 3)
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3. INDICADORES CLAVE: JOVENES, MUJERES Y BRE-
CHA DIGITAL

La Radiografia Sectorial ofrece indicadores significa-
tivos por categoria (padg. 7) que permiten interpretar
con mayor detalle las fortalezas y debilidades del sec-
tor:

La realidad demografica: un sector envejecido

)X Jornadadseima

13 5%

Soka 1,639 tral h—w-

Mayores de 45 sfios
56 3%

m—m-._ls-ﬂ

mmmm

e Oficiales de 1* y 22 (6.033 trabajadores):

e Solo 12,4 % son menores de 35

e Solo 1,2 % son mujeres

e Es el colectivo mas critico para el relevo generacio-
nal.

e Ingenieros y Licenciados (1.161):

¢ 19,4 % de menores de 35

® 20,9 % mujeres

e Es el grupo donde la diversidad femenina tiene
mayor presencia relativa.

e Auxiliares administrativos (363).

® 36,4 % menores de 35

® 71,9 % mujeres

e El segmento més joven y mas feminizado, aunque
no ligado directamente a obra.

Este mosaico evidencia una tendencia clara: cuanto
mas cercana a obra es la categoria profesional, menor
es la presencia femenina y juvenil. La brecha digital se



observa en la baja presencia de perfiles jovenes precisa-
mente en las categorias donde la digitalizacion de pro-
ceso productivo deberia tener un mayor impacto (sen-
sores, telegestion, drones, analitica de datos, BIM, etc.).

4. YOUNG PAVING TALENT: RESPUESTA ESTRUCTU-
RAL A UN DESAFIO ESTRUCTURAL

Objetivos medibles a 36 meses (Radiografia, pag.
8):

*+3 puntos porcentuales de incremento en meno-
res de 35.

¢ +2 puntos porcentuales en presencia femenina.

Lineas de accién ya en marcha (YPT, pags. 6-10):

e Mentorizacién con expertos del sector.

e Becas y Bootcamps 4.0 centrados en digitalizacion,
eficiencia energética y sostenibilidad.

¢ Puente directo con empresas lideres para facilitar
précticas, primeras experiencias y empleabilidad.

¢ Embajadores jovenes en centros de FP y universi-
dades.

e Alianzas educativas en FP dual y grados superio-
res.

¢ Red digital activa y narrativa moderna del sector.

Estructura de gobernanza

El Consejo Directivo de YPT esta compuesto por seis
profesionales menores de 35 afios de empresas de re-
ferencia, un reflejo directo de la estructura sectorial real
(YPT, pag. 8), ver ver

https://youngpavingtalent.com/wp-content/uplo-
ads/2025/10/YPT-primeras-ideas.pdf

En conjunto, el programa articula un ecosistema que
no se limita a captar talento, sino que pretende reposi-
cionar la imagen del sector, proyectandolo hacia un en-
torno de innovacién, sostenibilidad y tecnologia: tres
elementos que —como bien sabe el sector— son esen-
ciales para atraer a las generaciones mas jévenes.

5. INTERPRETACION GLOBAL: UN SECTOR QUE NE-
CESITA TRANSFORMARSE Y YA HA EMPEZADO A
HACERLO

Si se integran ambos documentos, el anélisis es in-
equivoco:

Unete al luturo de |a

pavimentacion

a) El sector es sélido, técnico y experimentado, pe-
ro su piramide demografica es insostenible a medio pla-
zo.

La fuerza laboral esta envejecida, la diversidad es ba-
jay la llegada de nuevos perfiles resulta insuficiente pa-
ra garantizar continuidad productiva y competitividad.

b) La digitalizacion y la sostenibilidad exigen una
nueva base de perfiles.

Los futuros pavimentos —inteligentes, conectados,
de bajas emisiones y trazabilidad digital— requieren
profesionales formados en tecnologias 4.0, algo que so-
lo puede lograrse incorporando talento joven y forman-
do al existente.

¢) Young Paving Talent es la primera respuesta ins-
titucional con alcance europeo.

El programa esta alineado con las necesidades rea-
les detectadas en las tablas sectoriales y marca un hori-
zonte de transformacion cultural, técnica y generacio-
nal.

6. CONCLUSION

La combinacién de datos objetivos y vision estratégi-
ca demuestra que el sector de la pavimentacion se en-
cuentra ante un desafio mayusculo, pero también ante
una oportunidad histérica. La edad media elevada, la
baja participacion de mujeres y la escasa presencia de
jovenes amenazan la continuidad del conocimiento, la
capacidad productiva y la innovacién del sector.

Sin embargo, iniciativas como Young Paving Talent
trazan una hoja de ruta creible y ambiciosa para revertir
esta situacion, posicionando al sector como una indus-
tria atractiva, tecnolégica, sostenible e internacionaliza-
da.

El mensaje final es claro: el asfalto del futuro depen-
dera del talento joven de hoy. Y la transformacion ya
estd en marcha.
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Autopistas gratis para Europa, facturas para
Espania: el colapso de las vias sin peaje que el
Ejecutivoignora

Un informe constata que el trafico de camiones se ha duplicado en las carreteras en

las que se levantaron las barreras . "
’ . GRAN PREMIO
El sector privado denuncia impactos en la contaminacién, la seguridad vial y DE ESPANA

;](‘J'S”Jl[li y |'r'¢ f'l'l’.'l’j‘!l[]‘(ll'“:Nf_h_'il'fllJ
WARM UF FARTY

MESE

Fuente: elEconomista.es

Consiguen crear un nuevo
hormigon gracias a un desecho
que llevas en tu bolsillo: promete
transformar la construccion

La bisqueda de materiales mas sostenibles para la construcciéon ha
dado un giro inesperado, tras encontrar que un desecho generado por
la mineria de litio podria convertirse en la base del hormigon del
futuro

= Geoffrey Hinton, padrino de la IA, se vuelve contra su creacion: "Nos
enganara para mantenerse con vida"

= Xiaomi 17 Ultra: nuevos detalles filtrados del sistema fotografico del
proximo flagship premium de la marca

4En las hormigoneras se mezclan los dridos, el cemento y el agua

Fuente: www.larazon.es



Digitalizacion del Sector

4th International Conference on Asphalt
4.0 (ICA 4.0, 24-25 Sep 2025)

1. Presentacién y contexto

El pasado 24 y 25 de septiembre de 2025 se celebrd
en Madrid la cuarta edicién de la International Confe-
rence on Asphalt 4.0 (ICA 4.0), organizada por ASEF-
MA, en colaboracion con la ZAS (asociacion eslovena
de pavimentacion asféltica) y con el respaldo de EAPA.

El evento se disefid bajo el modelo hibrido “PDV by
itafec”: presencial, digital (streaming HD) y virtual (me-
diante app de interaccién), lo que permitié una cober-
tura amplia y accesible para profesionales, empresas,
administraciones y organismos de | + D.

CONFERENCE
“ON ASPHALT 4.0

sefma and ZA -‘ln collaboration with
- -EAin_ﬂre‘ﬁTW:to invite you fo ghe
_fourth "Intern!uoq,al confere-nce
“of xsphaltao" . 3 "
a ®
-

PROGRAMME

Organized by Supported by

~Jasetma .

www.lcaépolnt0.com

La conferencia se erigié como el foro europeo de re-
ferencia para la transformacion digital del sector de pa-
vimentacion asfaltica —un ambito clave considerando
los retos de sostenibilidad, eficiencia, mantenimiento,
digitalizacion y automatizacién en infraestructuras viales.

inteligencia artificial y nuevas visiones de futuro.

El concepto Asphalt 4.0 se basa en tres pilares cla-
ve: uso de tecnologias digitales, desarrollo de sistemas
inteligentes de decision y mejora de la experiencia del
cliente mediante trazabilidad del producto y del firme.
Este enfoque permite optimizar procesos, anticipar man-
tenimientos y mejorar la sostenibilidad del sector.

2. Objetivos del congreso y formato del programa
2.1 Objetivos

e Compartir estados del arte, tecnologias emergen-
tes y mejores practicas acerca del “asfalto 4.0": herra-
mientas digitales, inteligencia artificial, gemelos digitales
(Digital Twins), monitoreo en tiempo real, trazabilidad
del pavimento, control de calidad, sostenibilidad, etc.

e Facilitar el didlogo entre industria, administracién,
academia y empresas de tecnologia, promoviendo una
vision compartida hacia carreteras mas eficientes, dura-
deras y sostenibles.

e Presentar estudios de caso, resultados de proyectos
de 1+D, soluciones de innovacion, y experiencias reales
de implementacion.

2.2 Estructura del programa

El programa técnico se organizé en siete sesiones te-
maticas, abordando distintas etapas de interés estratégi-
co para el sector:

e Impacto de la digitalizacion en la descarbonizacion
y sostenibilidad.

e Productividad y eficiencia en pavimentacién me-
diante tecnologias 4.0.

e Plataformas digitales para administraciones publi-
cas de carreteras.

e Durabilidad y calidad de firmes asfalticos con con-
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4th International Conference on Asphalt 4.0 (ICA 4.0, 24-25 Sep 2025)

trol digital.

* Monitorizacién y mantenimiento predictivo de ca-
rreteras mediante big data, inteligencia artificial, mapeo
movil, analitica avanzada.

* Reciclaje, reutilizacion y economia circular en mez-
clas asfalticas, con trazabilidad mediante tecnologias di-
gitales.

* Sesiones de debate / mesas redondas con exper-
tos que abordaron retos, oportunidades, regulacion,
adaptacion de actores y vision a medio/largo plazo.

Ademds, se incluyeron presentaciones abiertas, de-
mostraciones tecnolégicas, y una zona de exposicion de
soluciones innovadoras, lo que facilita un enfoque prac-
tico y aplicado al sector.

3. Tematicas destacadas y contenidos clave

Durante la conferencia se abordaron diversos temas
de alto impacto para el futuro de la pavimentacién as-
féltica. Entre los mas relevantes:

* Digitalizacién para la sostenibilidad: conferencias
que exploraron cémo el andlisis del ciclo de vida (Life
Cycle Analysis), big data y IA pueden optimizar la ges-
tién de pavimentos, reducir emisiones, minimizar resi-
duos y mejorar la eficiencia energética en plantas y
obras.

* Gestion de activos viales con datos unificados: mo-
delos de gestion digital que permiten mantenimiento
predictivo, control de calidad, mapeo continuo, evalua-
cion de durabilidad, y decisiones basadas en datos —un
salto del enfoque reactivo al proactivo en conservacion
de carreteras.

* Innovacién tecnoldgica aplicada a procesos asfalti-
cos: presentacion de nuevas técnicas como mapeo mé-
vil, inspeccién no destructiva con visién por imagen, au-
tomatizacion de compactacion, mezclas recicladas con
trazabilidad, uso de Digital Twins, etc.

* Economia circular y sostenibilidad ambiental: el
congreso puso especial atencion en la reutilizacién de
mezclas asfélticas, control de emisiones de CO», reduc-
cién de huella ambiental, compatibilidad con estanda-
res ESG (ambientales, sociales, de gobernanza) en pro-
yectos de infraestructura.

e Colaboracion publico-privada y aproximacion in-
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v povimentackén

ternacional: gracias a la implicacién combinada de aso-
ciaciones nacionales e internacionales (ASEFMA, ZAS,
EAPA), administraciones, empresas tecnolégicas y de
construccion, el evento ofrecié un foro de convergen-
cia de intereses, buenas practicas y sinergias para definir
el futuro del sector.

ICR:
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¢ 2As 7
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4. Relevancia estratégica y oportunidades para el
sector

Para la industria, administraciones y agentes vincula-
dos al asfalto, ICA 4.0 2025 representa una excelente
plataforma de transformacion:

e Impulsa la modernizacion del sector, orientandolo
hacia modelos mas eficientes, resilientes y sostenibles.

e Facilita la adopcion de tecnologias disruptivas (1A,
big data, gemelos digitales, trazabilidad), que incremen-
tan calidad, reducen costes, optimizan mantenimiento
y prolongan la vida atil de infraestructuras.

e Contribuye a alinear la pavimentacion asféltica con
estdndares ambientales, de sostenibilidad y gobernan-
za, cada vez mas demandados por la sociedad, infraes-
tructuras y normativas europeas.

* Promueve sinergias entre actores diversos: admi-



nistracion, industria, investigacion, tecnologia — favore-
ciendo innovacién, competitividad y desarrollo de nue-
VOS Servicios.

e Genera visibilidad internacional del sector espafiol
de asfaltado, consolidando su papel como referente en
innovacion y digitalizacion.

EAPA

Asphalt 4.0
Digital Transformation

5. Conclusiones y recomendaciones

1. La edicion 2025 de ICA 4.0 reafirma que la digita-
lizacién es inevitable en el sector del pavimento. Quie-
nes adopten tecnologias 4.0 ahora estaran mejor posi-
cionados frente a los retos futuros de sostenibilidad,
mantenimiento, eficiencia y normativa.

2. Es fundamental fomentar inversiones en | + D,
formacién y modernizacion, para asegurar que las em-
presas y administraciones dispongan de herramientas
adecuadas para gestionar pavimentos con criterios tec-
nolégicos y de datos.

3. Se debe promover una colaboracion intensiva pu-
blico-privada-académica, para acelerar la implementa-
cién de soluciones innovadoras y replicables.

4. El sector deberia aprovechar la visibilidad genera-
da por ICA 4.0 para comunicar a la sociedad y a respon-

Redes sociales

sables politicos la importancia estratégica de la infraes-
tructura asfaltica moderna: sostenible, duradera y efi-
ciente.

5. Por altimo, conviene institucionalizar la actualiza-
cién periddica de estos congresos y foros, como espa-
cio de intercambio, vigilancia tecnolégica y capitaliza-
cién de conocimiento.
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Secciones fijas

Observatorio del sector,

produccion de mezclas bituminosas en
espana en 2024. la contribucion a la
sostenibilidad del transporte por

carretera

Las carreteras son el principal medio de transporte
en todo el mundo y su correcto estado de conserva-
cién afecta directamente al bolsillo de los ciudadanos,
pero también a su seguridad, a los gastos de manteni-
miento de los vehiculos y al confort en los viajes. Si a
esto afiadimos que existe una correlacién directa entre
el grado de regularidad superficial de los pavimentos y
el consumo de energia de los vehiculo también en los
coches eléctricos tenemos un escenario completo que
justifica sobradamente el mantener adecuadamente
nuestra red de carreteras.

Sin embargo, la produccién de mezclas asfélticas ha
vuelto a reducirse en 2024, por lo que podemos ase-
gurar que las autoridades competentes no estan pres-
tando la necesaria atencién a nuestras carreteras.

En la presentacion realizada por la Asociacién Espa-
fiola de la Carretera (AEC) en el mes de julio, se mos-
tré un panorama desolador de nuestra red de carrete-
ras: mas de la mitad (el 52%) de las carreteras
espanolas presentan firmes con deficiencias graves o
muy graves, con un total de 34.000 kilémetros que ne-
cesitan intervencién urgente, a través de actuaciones
que deberian llevarse a cabo en un plazo inferior a un
afio.

Esta cifra supone casi el triple de los 13.000 kiléme-
tros que en 2022 se registraron como en situacion de
deterioro grave o muy grave, seglin concluye el infor-
me, y coloca a las carreteras espafolas en la peor situa-
cién desde que en 1985 comenzaran a realizarse estos
estudios.

EVOLUCION DE LA PRODUCCION DE MEZCLAS

Produccién de mezclas

El informe de la AEC establecia que atendiendo a
las deficiencias registradas, el déficit de inversion acu-
mulado supera los 13.400 millones (13.491), frente a
los 9.453 millones que se consideraban necesarios en
2022.

Fuente: El Pais
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Observatorio del sector, produccion de mezclas bituminosas en espafia en 2024.
la contribucidn a la sostenibilidad del transporte por carretera

Es evidente que un deterioro de los firmes tan acu-
sado exige una actuacién rapida y de gran envergadu-
ra para conseguir frenar el deterioro, en primera ins-
tancia, y posteriormente recuperar el grado de calidad
que es necesario.

Sin embargo, la estabilizacion de la produccién de
mezclas asfalticas en una horquilla entre 17 y 19 millo-
nes de toneladas indica que las administraciones publi-
cas no prestan la debida atencion a la conservacion de
las carreteras.

La encuesta que anualmente realiza Asefma, que
replica la estructura de la encuesta europea promovi-
da por EAPA, y que permite generar la estadistica sec-
torial a nivel europeo, no solo incluye datos de produc-
cion de mezclas asfélticas, sino que proporciona mucha
informacion adicional que es de gran valor para pro-
nosticar tendencias y apoyar la toma de decisiones.

La falta de inversiones en el sector de la carretera
se debe, fundamentalmente, a la falta de recursos eco-
noémicos de las administraciones publicas que gestio-
nan las carreteras. En cierta manera se ven atados por
decisiones politicas que dan prioridad a medios de
transporte como el ferrocarril, sin que se realice una
evaluacion equilibrada de dénde hay que ubicar las in-

Desde Asefma se promueve la bisqueda de razo-
nes objetivas que ayuden los gestores de las redes de
carreteras a disponer de mayores recursos econémicos.
Con este fin, se han identificado dos estrategias: el uso
de capas de rodadura de mayor durabilidad y mejorar
la regularidad superficial de la red de alta capacidad.

Antes de profundizar en el andlisis de los datos dis-
ponibles, es conveniente recordar que la actual situa-
cién de deterioro de los firmes ha hacho que la mayor
parte de las obras se centren en la renovacion de las
capas de rodadura, como muestra el gréfico siguiente.

Esta consideracion es importante porque la estrate-
gia de promocionar capas de rodadura de mayor du-
rabilidad y la mejora de la regularidad superficial pasa
por suponer que la integridad estructural del firme se
mantiene, hipotesis que en muchos casos es dudosa
dado el grado de deterioro de algunas carreteras, si
bien es cierto que, en el caso de la red de alta capaci-
dad, la capacidad portante se conserva mejor que en
redes de carretera de menor intensidad del trafico.

Se tiene constancia de que las mezclas SMA tienen
una mayor durabilidad como capas de rodadura para
todo tipo de intensidades de trafico. Por ello, desde
Asefma se propone como objetivo que las mezclas

versiones. SMA alcancen una cuota de mercado del 10-15% en
Porcentaje de aplicacion de las mezclas por tipo
de capa
S,
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J'lSFAL'l“' Numero 59 A Volumen XV A Cuarto trimestre 4 2025



2030y que, paralelamente, las mezclas AC no super-
en el 65% de la cuota de mercado.

Secciones fijas

Por lo tanto, las mezclas SMA serian las de mejor
perfil ambiental. De acuerdo a estos datos, ¢ quieren

120%

100%

MAC mBBTM

Porcentajes de tipos de mezcla respecto a la
produccion total

80%

¥ 60%
40%
20%

0%

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

SMA PA

A la vista de las cifras que muestran el gréafico ad-
junto, el objetivo es realmente ambicioso, teniendo en
cuenta que en 2024 el dato de partida de las mezclas
SMA es de un 2,5%, pero disponemos de la capacidad
técnica y logistica para llevarlo a cabo.

Para dar apoyo a este cambio, contamos con las ne-
cesidades de descarbonizacion del sector del transpor-
te por carretera. Teniendo en cuenta los espesores y
durabilidades esperadas de los pavimentos fabricados
con los distintos tipos de mezclas, las emisiones de CO2
unitarias por m2 de pavimento serian las siguientes:

Huella de carboneo por afio de vida Util de las capas de rodadura

28 B B B

AC BETM PA SMA
0,41 kg €0, egfafn. m* 0,42 kg €O, eg/afin. m* 0,55 kg €0 eqfafio. m' 0,31 kg £0; eafafio. m'
"3 0 ) 0
AT 4 w w AT 4
14 afios 12 afios 10 afios 20 afios

Vida dtil prevista (Fuente: "Long-Life Asphalt Pavements”; 2007, EAPA)

decir que las mezclas drenantes no se deberian utilizar
por tener el peor perfil am-biental? Esta seria una for-
ma muy sesgada de andlisis ya que las prestaciones que
ofrecen las mezclas drenantes en zonas geogréaficas de
alta pluviosidad o si se buscan propiedades sonorreduc-
toras podrian hacerlas merecedoras de ser la opcién
preferente.

El recientemente publicado Reglamento de Produc-
tos de la Construccién propone que las normas armoni-
zadas de producto, que son la base del marcado CE,
incluyan la evaluacién ambiental en la etapa de uso. El
enfoque anteriormente citado de comparar mezclas ba-
sadndose en la huella de carbono producida en un pe-
riodo determinado abunda en este enfoque, lo que
confirma que la estrategia se dirige en el sentido co-
rrecto.

Pero los incentivos a mantener las carreteras en un
correcto estado de conservacion no acaban ahi. Segun
los estudios publicados en este afio por la Sociedad Es-
tatal de Infraestructuras del Transporte Terrestre
(SEITT), basados en los datos de consumo de combus-
tible de los vehiculos que transitan por la M-50 obte-
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Observatorio del sector, produccion de mezclas bituminosas en espafia en 2024.
la contribucidn a la sostenibilidad del transporte por carretera

nidos mediante técnicas de big-data con la informacion
generada por los vehiculos mas modernos altamente
sensorizados, la rehabilitacion de diversos tramos del
firme ha supuesto que el consumo de los vehiculos se
ha reducido en mas de un 9%. Esto significa un aho-
rro directo para los ciudadanos, pero paralelamente im-
plica una reduccién de las emisiones de unas 1,5 tone-
ladas de CO2 al dia, lo que supone 16.000 t de CO2
al afio y una reduccién de consumo de combustible de
6.000.000 litros al afio, que se traducenen mas de
8.000.000 € al afio. A este importe hay que sumar los
costes asociados del mercado de emisiones de CO2.

Como resumen, la inversion en mantenimiento de
las carreteras tiene muchos mas retornos positivos de
los que se pensaba hasta la fecha. En estos momentos
disponemos de tecnologias y conocimiento que nos
permiten cuantificar los impactos ambientales y econé-
micos para asi optimizar las inversiones. Evidentemen-
te, el grado de deterioro al que estan sometidos las ca-
rreteras espafiolas ya estd generando problemas de
seguridad vial y emisiones de gases contaminantes por
encima de los valores que serian los normales si las ca-
rreteras estuviesen en un estado de conservacién razo-
nable.

El sector de la pavimentacion asféltica, liderado por
Asefma, propone soluciones especificas para optimizar
los costes de dicha conservacion de los firmes y asi pro-
porcionar a los ciudadanos una red vial que satisfaga
sus necesidades a un coste razonable.
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repsol

empresas

Asfaltos Repsol,

juntos creamos huevos caminos
en el diseno de nuestro entorno

En Repsol trabajamos a tu lado para ofrecerte las soluciones de
pavimentacidén que necesitas en cada proyecto. Y para ello, hemos

desarrollado Repsol Color, una gama de ligantes sintéticos pigmentables
de alto rendimiento para zonas especiales.

v Facil pigmentacion, gracias a su formulacién especial
desarrollada en el Repsol Technology Lab.
v Alta resistencia al envejecimiento y oxidacion.

v Personalizacion, permitiendo realizar mezclas para obtener el
color que deseas.

v Versatilidad para una perfecta integracién paisajistica en todo
tipo de entornos, como parques y zonas protegidas.

Descubre mas




