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RESUMEN. Generalmente se acepta que los vehiculos pesados condicionan el dimensionamiento y la duracién de
los firmes de carreteras, tienen un efecto importante en el desgaste del pavimento y en la evolucién de su nivel de

servicio y asimismo en el comportamiento y vida 1til de los puentes.
La evaluacion ajustada de este tipo de trifico permite definir y aplicar los criterios téenicamente més adecuados
y rentables para proyectar, construir y mantener el firme con el nivel de servicio correspondiente a la creciente

demanda social de mejores carveteras.

ABSTRACT. Generally, it is accepted that heavy vehicles have o great influence on the dimensioning and
duration of the highways pavements. They kave an {mportant effect on the wear of the road surfoce and on the
evolution of the level of service and on the perfomance of the bridges. The evaluation of this Kind of traffic makes
possible the definition and application of the most adequate criteria in order to design, construct and mainfain
the roud suifuce with the level of service covrespondins to the growing social demand of better highways.

1. INTRODUCCION

El conocimiente del trafice de vehiculos pesados consti-
tuye una necesidad esencial para preyectar, construir y
gestionar cualguier red de carreteras, De la intensidad y
caracteristieas de los vehiculos pesados depende tanto el
comportamiento y duracién de la estructura del firme,
como la evolueién del estado superficial del pavimento
{regularidad superficial y resistencia al deslizamiento).

La forma en que dicho trafico afecta al firme depen-
de de una serie de variables, unas propias del vehiculo y
su forma de civeular (peso total, pesos por ejes, tipo de
suspensién, velocidad, ete.) v otras de la naturaleza y
composicién del firme y su estado fisico (geometria su-
perficial, espesor y tipo de las capas, temperatura, etc.).

Simplificadamente se puede considerar EL PESO
como el factor mds importante para evantificar las so-
licitaciones y valorar su incidencia en la duracién del
firme.

Se desprende, por tanto, la conveniencia de disponer
de las técnicas de evaluaeién (fundamentalmente del
peso del vehiculo) que perimitan un mejor eonocimiento
de las caracteristicas de este tipo de trifico.

{*} Ingeniers de Caminos, Conales y Puertos. Jete del Sector
de Tecnologia y Estudios del Ceniro de Estudios de Carreteras
del CEDEX (MOPUL

{**] Ingeniero de Caminas. Jele de Divisién de Tréfico v Seguri-
dad Vial.

*=*} Ingeniera Técnico de Obras Piblicas, Division de Trdfico v
Seguridod Vial,

2. TECNICAS DE EVALUACION

Para la medida del peso de un vehiculo, la téenica pro-
porciona hoy en dia medios que permiten su evaluacién
de forma representativa para los chjetivos que un téeni-
co vial requiere,

El peso de un vehiculo puede ser determinado de dos
formas, estdtica y dindmicamente.

La determinacién del peso estdtico, implica la medi-
da simultdnea de todas las fuerzas gravitacionales ejer-
cidas por todas las ruedas de un vehiculo totalmente
parado, Resultados muy precisos, sélo pueden ser obte-
nidos si las ruedas de un vehiculo se mantienen en un
plano horizontal perfecto y no existe redistribucién del
peso durante el proceso de pesado.

Hasta hace pocos aios no existian téenicas alternati-
vas y la estimaeién de las cargas se realizaba mediante
encuestas, que implicaban la detencién de los vehiculos
¥ su pesaje en estaciones instaladas junto a la carretera,
erpleando procedimientos costosos, lentos y complejos
de montar.

Finalmente el peso estatico no refleja directamente
las fuerzas que actian sobre la carretera que, como es
evidente, son fuerzas dindmicas.

Como ventajas del pesaje estatico se pueden citar,
una mayor precisién en la determinacién del peso, la
posibilidad de obtener datos adicionales, tque los siste-
mas dindmicos no logran diferenciar, tales como tipos
de ruedas (sencillas o gemelas) en el eje, tipo y tamaiio
de los neumaticos y también otros parimetros de inte-
rés como tipo de mercancia transportada, origen y des-
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tino del vehiculo, edad y kilémetros recorridos, matricu-
la completa, marca y modelo, ete,

La técnica de pesaje en movimiento, denominada en
lenguaje téenico inglés Weight In Motion (WIM), tiene
como caracteristica fundamental la no alteracién del
flujo del trafico durante el pesaje; se pesan todos los
vehiculos, realizéndose la medida a la velocidad de cir-
culacion, es decir, casi instantaneamente (para un ve-
hiculo circulando a 80 km/h, el sistema tarda menos de
20 milisegundos en determinar el peso de cada eje).

Como se indicaba anteriormente el peso de un ve-
hiculo no varia, pero las fuerzas dindmicas aplicadas
sobre el pavimento pueden variar considerablemente,
Leos factores més importantes que influyen en las fuer-
zas que actiian pueden verse resumidos en la tabla si-
guiente (tahla 1).

Se deduce que la téenica de pesaje en movimiento
tiene sus limitaciones, tanto por cuestiones inherentes
al sistema de medida, como porque el centro de oscila-
cién de la masa cambia constantemente cuando el ve-
hiculo estd en movimiento. Asi pues, algin saerificio en
la precisién de la pesada es inevitable, pero en ningan
caso las imperfecciones de la téenica de pesaje en movi-
miento son muy diferentes de las de otras téenicas rela-
cionadas con la estimacién de pardmetros que implique
la utilizacidn de medios mecdnicos y electrénicos.

Existen dos tipos de téenicas de pesaje en movimien-
to, o mejor expresado, dos tipos de bisculas:

— Basculas dinamieas portétiles.
— Baseulas dindamicas permanentes.

La denominacion de ambas definen claramente sus
campos de aplicacién.

Las téenicas de medida, desarrolladas hasta hoy en
dia, estdn basadas en algunos de los siguientes prinei-
pios:

— Células de carga (hidréulicas o neumdticas).
— Células de carga (bandas extensométricas).
— Placas ¢ vigas de flexion.

— Sistemas eapacitivos.
— Cables piezoeléetricos.

3. DESCRIPCION DEL SISTEMA DE BASCULAS
IEJ;I;IANICAS PORTATILES EMPLEADO EN
ANA

3.1. COMPONENTES DEL SISTEMA

El sistema BDP es un equipo de pesaje dindmico de
vehiculos que consta de una serie de componentes fun-
damentales.

Sensor de peso. Cousiste en una especie de manta,
esterilla o alfombra, de goma y acero, de dimensiones:
1.800 mm (ancho) x 510 mm (largo) x 9,5'mm (espe-
sor}.

Estd constituido por tres liminas de acero (separa-
das y recubiertaz por neopreno, lo que le confiere el
agpecto de estera), que actiian como elemento capacitor
(condensador de capacidad fija). La compresién de la
manta bajo una carga, produce una disminucidn en la
separacion entre las ldminas de acero y, por tanto, un
incremento en la eapacitancia (capacidad eléetrica), que
es interpretada como un peso por el microprocesador
incorporado al elemento de registro de datos del siste-
ma.

La manta se clava sobre el pavimento a través de los
orificios dispuestos al efecto y se recubre y protege con
una ecinta adhesiva bituminosa.

El sensor de peso se coloca en la earretera de forma
que, dentro de las condiciones normales del trafico, inci-
da sobre €| la 0 las ruedas de un semieje.

El sensor forma parte, actuando de capacidad varia-
ble de un cireuito oscilador. La frecuencia de dicho eir-
cuito variard respecto a su nivel de referencia en fun-
cién de la variacion de su elemento capacitivo (sensor) y
éste a su vez cambiari su capacitancia (capacidad eléc-
trica) en funcién de la distancia entre sus placas de
acero, distancia que depende del peso del eje cuyas rue-
das circulen sobre la emantas.

FACTORES DE LA FACTORES DEL FACTORES
CARRETERA VEHICULO AMBIENTALES
PERFIL LONGITUDIMAL YELOCIDAD VIENTO
PERFIL TRANSVERSAL ACELERACION TEMPERATURA
PENDHENTE CONFIGURACION DE LOS EJES LLU¥IA, HIELO
PERALTE SISTEMA DE SUSPENSIOR
CURVATURA CARGA

REGULARIDAD SUPERFICIAL

CENTRC DE GRAVEDAD

CARACTERISTICAS AERODINAMICAS

CARACTERISTICAS DE LOS NEUMATICOS, TA-
MANG, TIPO, DIBUJO, PRESION DE INFLADO

TABLA 1. Factores que afectan a la medida del peso de un vehiculo en movimiento,
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FOTQ 1.

Sensores de presencia {lazos de induccién). -
Los lazos de induceién magnética activan el sistema y
detectan la presencia de los vehiculos. Estos lazos, tam-
bién denominades bucles, son bobinas eléctricas forma-
das por cables dispuestos geométricamente en cuadra-
dos de 2 x 2 m, que se colocan centrados en el carril y
simétricos a uno y otro lado del sensor de peso, que
queda a una distancia de 1,5 m de cada lazo.

El funcionamiento de los lazos estd basado en el
campo magnético que se erea al conectarlos 2 una fuen-
te de alimentacién. El campo magnético se altera al
paso de la masa metélica de un vehicule emitiendo una

sefial, que unida 2 las provocadas por el mismo vehiculo
al pasar sobre el sensor de peso y sobre el otro lazo,
permite obtener los datos de veloeidad, distancia enire
ejes consecutivos y longitud total del vehiculo,

Los lazos de induccién pueden realizarse de forma
permanente, mediante serrado del pavimento en una
profundidad de 30-40 mm, permitiendo que dicha insta-
lacién puede ser reutilizada en una evaluacién posterior,
o bien simplemente adheridos mediante kits de sujecion
(euya duraecidn puede llegar a varias semanas).
Transductor de sefiales. Las sefiales de los lazos
entran directamente al clasificador, pero las del sensor

FOTO 2.
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de peso, han de hacerlo a través de un eable cuya cone-
xidn al sensor es parte de un circuito oseilador. Este
cable oscilador utiliza al sensor de pese como capacidad
variable dentro de su circuito. _
Contador/clasificador. Constituye el cerebro del
sistema; las sefiales transmitidas por los sensores son
recogidas, analizadas {convertidas) y registradas en la
memoria del clasificador, en la forma que el modo de
actuacion {elegido e introducide por el operador) interno
le indica.

Los datos pueden ser voleados directamente a una

impresora para dar un registro permanente de cada ve-
hiculo, transmitidos por via modem 2 un ordenador, o
recogidos a través de otro elemento del sistema denomi-
nado recuperador o recogedor,
Recogedeor. Es un elemento portdtil que manejado
por el operador, a través de un feclado y pantalia, sirve
para inicializar y verificar el funcionamiento del clasifi-
cador y de los demas componentes del sistema. También
se utiliza para recoger los datos almaecenados en la me-
motia del elasificador y transmitirlos a un ordenador
portatil.

3.2. DATOS RECOGIDOS POR EL SISTEMA
El equipe recoge y graba automdticamente los siguien-
tes datos de cada vehiculo que incide sobre éI:

— Numero de orden, respecto al instante en gue se ha
inicializado el sistema.

— Fecha (dfa, mes y afio).

— Hora de paso en tiempo real (hora, minuto, segunda
y décima).

— Veloeidad en kim/h.

—- Tipo de vehiculo de acuerdo a un sistema de elasifi-
cacion dado.

— Peso total del vehiculo en kilogramos.

— Peso de cada eje del vehiculo en kilogramos.

— Longitud total del vehiculo en metros.

— Distancia entre cada dos ¢jes eonsecutivos en me-
tros.

Independientemente de los datos anteriores, recogi-
dos de forma automdtica por el equipo, se realiza una
muestra de & a 8 horas de duracién durante las cuales
un equipo humane, mediante inspeccién visnal, toma y
anota los siguientes datos de los vehiculos pesados:

- Hora de paso {para identificar el vehiculo).

— Matricula del vehieulo (0 al menos su inicial).

— Marca del vehiculo.

— Tipo de los gjes del vehieulo {anotando si llevan rue-
da sencilla o gemela).

— Tara ¥y peso mdxime autorizado (mediante lectura
de la tablilla correspondiente),

— Anotacién si el vehiculo lleva algin ¢je levantado.

El grafico 1 esquematiza el proceso seguido por la
informacion registrada por el sistema y cuya descrip-
cién figura en la tabla 2.

3.3. VENTAJAS Y LIMITACIONES DEL SISTEMA
BDP

A modo de resumen se retlejan a continuacién las ven-

tajas ¥ los inconvenientes de este sistema de pesaje:

Ventajas

— Portitil.

— Ficll y rapide montaje y desmontaje.
— No se detecta o evita por el trifico.
— No requiere atencién permanente.
— Disefio moderno y robusto.

— No deteriora el pavimento.

FOTO 3.
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a: Configuracién

b: Mamero de archivo

¢: lugar de emplazomiente
d: Intervole

&: Yoltaje de la baierio

[; Clave del tipo de unidades

g: Factor de calibracion del sensor
h: Faclor de temparaiura

i Clave interna

o b c d & f g h i
seoN [ 47 |[Co1 J[ ieoazar J[][[e4 J[0 ][ Co24a ][ 037 ][ 0]
'SEQ | DATE | TIME | SPD |CL|C|LENG VEH.TY| TOT |AKLET |AXLEZ | AXLES | AXLEA [AXIES |AXLEG |AXLE7 |AXLES [AXLEG |AXLIO|AXLIT
*AXLE | SEPARATION T0TAL 12 | 23 | 34 | 45 | 56 [ 67 |78 | 89 910101
01061 | 8771125 [19:30:1.2| 069 |01 | D [ 00487 001771 00996 | 00775
01061 00250 00250
01062 | 871125 [19:30:16.0| 078 (12| D | 01054 011178 03210 | 07969
01062 00512 %0512
01063 | 87011125 |19:30.07.6] 073 | 12| D {01230 023353 07747 | 15605
01063 00566 00568
01064 | 8771125 [19.30:259| 078 |09| D | 01648 023463 | 07637 | 08301 | 01992 | 02214 {03320
01064 01206 00359 | 00598 | 00129 00120
01065 | 8771125 [19:30.49.0| 071 |63| D [ 01055 015163 | 05091 | 07194 | 02878
01065 00636 00467 | 00169
01066 | 87011125 |19:30.80.7| 071 |08| D | 01292 030436 | 07083 | 10293 | 07637 | 05423
01066 00923 00332 | 00457 | 00134

| I n A o p o r

i k m
[01067] [8711725] [ro:a0:55.2][077] [os D]

o252

[034642] [07415] [10957] [07194] lo9w7s ]

01067 [ 00019] [00332] 00461 {00126
3 t u W

01068 | 8711725 [19:3115.0] 062 |02 0 [00507 001992 | 00996 | 00996

0108 00275 00275

01069 | 8711725 [19:31:230| 073 | 12| 0 | 01009 033092 | 10514 | 22578

01069 00515 00515

s Numero del vehiculo

k: Facha

l: Hora de paso

IIl: Velocidad en kmnfh

m: Clasificacién del vehiculo

m: Longitud toted ea cm
A; Peso total en kg
o-p-g-1: Peso de coda epe &n kg
s: Distancia entre ejes extremos en cm
* t-y~v. Dislancin enire gjes consecutivos en ¢m

TABLA 2. Descripcidn de los datos registirados por el sistema BOP.

— Preparada para el tratamiento informditico de los
daios.

— Proporeiona informacién muy completa sobre los
vehieulos.

inconvenientes y/o limitaciones

Requiere determinadas condiciones de implantacion.
Menor precisién que los sistemas estaticos.

Riesgo de vandalismo.

Mantenimiento especializado.

Alto costo inicial.

Requiere personal cualificado.

No adecuado para zonas con retenciones de trafico.

4, ESTUDIOS REALIZADOS

4,1. CAMPANAS DE PESAJE EN LAS
CARRETERAS DE LA RED DE INTERES
GENERAL DEL ESTADO

Desde hace unos afios se vienen realizando campafias

de aforos de trifico pesado en diversos puntos de la red

de carreteras del Estado. En el mapa adjunto se puede

ver la ubicacidn de las estaciones durante los afios 1987

a 1989.

El plan de trabajo llevade a cabo estd basado an la
realizacion de 20 estaciones al ano.

Este ntmero de estaciones ha sido dimensicnade en
funcién de los recursos econémicos asignados y en fun-
cidn asimismeo del equipamiento técnico disponible.

10
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Es un nimero pequefio, pero razonable para cbtener
una primera perspectiva y andlisis del trdfico pesado en
dicha red.

Lz ubicacién de las estaciones se ha establecido
atendiendo a los siguientes eriterios:

— Conoeer las caracteristicas en las principales carre-
teras nacionales y rutas o itinerarios de tréfico pe-
sado de cardcter nacional e internacional.

® (Carreteras Nacionales N-1 a N-VL

& Carretera Nacional N-620. Ruta de les Portugue-
ses.

o Carretera Nacional N-840. Ruta del Mediterra-
neo.

e Carretera Nacional N-232. Ruta del Ebro.

e Carretera Nacional N-630. Ruta de la Plata.

o Carretera Nacional N-634. Ruta del Cantdbrico.

— Repartir las estaciones de aforo por tedas las De-
marcaciones de Carreteras en gue administrativa-
mente se divide la Peninsula,

— Repetir alguna de las estaciones, con el fin de obte-
ner informaciones homogéneas en el espacio y va-
riables en el tiempo para estimar;

Variaciones anuales.
Variaciones estacionales.
Variaciones mensuales,
Variaciones semanales.

La duracién de cada aforo se decidié fuera de 24
horas consecutivas, salvo en los estudios semanales en
los que el sistema estd funcionando 120 horas (los 5
dias labovables de una semana).

Se decidié asimismo realizar los aforos en tramos de
carreteras de dos earriles, implantando simultdneamen-
te una bascula en cada carril, para valorar las diferen-
cias de trafico en uno y otro sentide.

Como objetivos fundamentales de las campaiias se
establecieron en su dia los siguientes:

— Determinacién del factor de equivalencia (FE) de
vehiculo pesado en ejes equivalentes de 13 t.

— Determinacion de las caracteristicas del vehfeulo
pesado medio espafiol (VPM).

— Determinacién de la velocidad media del trafico pe-
sado.

— Obtencidn de la silueta del trafico pesado.

— Estimacién de sobrecargas.

Tipo 1212000

Momero de vehiculas: 1.588

Parcentaje sobre total: 33,3 %

3ER Fie 2
Peso medio 472 7.3
Sobrecargados O 151
Peso medio del vehicula: 11,5
Veh. sobrecar. ipeso woval{PMA) 266 Porcent. sabre tipa: 16,8 %
w=400 a=800
Factor de equivalencio 0,36 0,55

GRAFICO 2.
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Los graficos 2, 3 ¥ 4 muestran algunos resultados
del anélisis informatico llevado a eabo con los datos dis-
ponibles.

Por su parte la tabla 3 refleja la evolucidn de las
caracteristicas del trafico pesado en los tres dltimos
afios.

4.2, OTROS TRABAJOS Y COLABORACIONES
4.2.1, Corgas de trafico en puentes. La infor-
macién recogida por el sistema BDP en estos ditimos
afios ha permitido a los representantes espafioles en el
grupe de trabajo n.2 del Eurocode 9-12 la respuesta del
cuestionario «TRAFFIC DATA OF THE EUROPEAN
COUNTRIESs.

Este grupe de trabajo tiene entre sus finalidades el
astablecimiento de un medelo de simulacién simplifica-
do de cargas en puentes gue pueda ser vilido para los
distintos paises miembros.

Como primer paso en su realizacidn se decidid la
elaboraeién de un euestionario con el fin de obtener una
vision inicial de las earacteristicas del trafico en las ca-
treteras de los diferentes paises.

Los datos aportados en dicho cuestionario hacen re-
ferencia basicamente a:

— Flujo y composicisn del trafico.
— Silueta de vehiculos pesados.
— Tongitud de los vehfeulos.

— Peso total.

— Separacidn entre ejes.

— Cargas por gje.

— Tipos de gjes.

Tode ello ha permitido la publicacién de un primer
documento de trabajo que refleja de forma comparativa

GRAFICO 4. Ejes de vehicuios pesados. Distribucidn de ejes sobrecar-
gados. {Dalos de pobiacién.)

las caracteristicas del trifico en los distintos paises
miembros que respondieron al cuestionario. De dicho
documento se han extraido los graficos 5 y 6.

Este documento ha supuesto un primer paso, bdsico
por otro lado, en el desarrollo del modelo simplificado de
cargas para el disefic y andlisis estructural de puentes
de carretera.

4.2.2. Estudio del trafico de vehiculos pesados
en el Puerto de Barazar. Como una aplicacién espe-
cial de la utilizacion del sistema BDP, complementado
con otros equipos (Traficomp ilI, Archer) y téenicas de
andlisis de trifico, se estd realizando un estudio para

Ingenieria Civil/71
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1. DATOS DE POBLACION

ANO
EQUIPO CARACTERISTICA UNIDAD
1986 1987 1988 1989
IMD — 7.844 — 9.451
Tt IMD de vehiculos pesados — 2.495 - 3,200
IMD de vehiculos pesados % 31.8 - 34
VEHICULOS PESADOS AFORADOS EN EL TOTAL DE ESTACIONES — 42.866 31.586

Vehiculos pesados sobrecargados % — 24,7 240
Peso del vehiculo medio kN - 212 227
Longiiud del vehiculo medio m — 11,7 12,4

MNimero de ejes individuales del vehiculo medio — 3,2 3,3
Nimero de ejes complstos dal vehiculo medio - - 2.4 2.5
Velocidod def vehiculo pesado medio kmfh - 771 770
BDP EJES COMPLETOS AFORADOS EN EL TQTAL DE ESTACIONES — — 104,077 78.341
Eies simples % e 74,8 727
Ejes tandsm % - 20,4 21,3
Fiws tridem % — 4.8 6,0
EJES COMPLETOS SOBRECARGADOS EN EL TOTAL DE ESTACIONES w - SV It
Eigs simples % — 53,2 52,5
Ejes tandem % — 40,3 40,8
Eies tridem % - 6.5 8.7
FACTOR DE EQUIVALENCIA EN EJES DE 130 kN la =4l —_ 0,82 0,76 0,73
FACTOR DE EGUIVALENCIA EN EJES DE 130 kN la =8} — 1,19 1,19 057
2. DATOS DE MUESTRA
ANO
EQUIFO CARACTERISTICA UNIDAD
1986 1987 1988 1989

VEHICULOS PESADOS MUESTREADOS EN EL TOTAL DE ESTACIONES - 8183 | 358 s

— 2.095 1.632 1.251
VEHICULOS PESADOS SOBRECARGADOS o 25,6 30.6 230
Peso del vehiculo medio LN 235 237 230
Longitud def vehiculo medic m —_— 12,1 12,4
Momero de sjes individuales del vehiculo medio — 3.3 3.4 3.4
Momero de sjes completos del vehiculo medic — 2.4 2,4 2.4
Velocidad del vehiculo pesado medio kmfh - 750 76,6
DISTRIBUCION DE CLASES DE VEHICULOS
Clase 1: Camidn % 62,2 61,4 57,0
Clase 2. Semirremalaue % 38,6 33,2 424
Clase 3: Camién + Remolque % 1,2 0,4 0.6
Clase 4: Semirremolque + Remolque % 0.0 00 0.0

BOP | VEHICULOS MAS FRECUENTES EN LA MUESTRA

Camidn de dos ejas {5-Gl % 32,8 3.4 30.3
Semirramolqus de cuatre gjes (5-G-TG) % 283 26,5 26,0
EJES COMPLETOS AFQRADOS EN £L TOTAL DE ESTACIONES — 19510 12.727 12.772
Eies simples % 65 64 65
Fies tandem % 32 3 28
Ejes Iridem % 3 5 7
EJES COMPLETOS SOBRECARGADOS EN EL TOTAL DE ESTACIONES ” 2018 | 1914 | 1480

% 10,2 150 1.4
Eies simples % 36,9 64,0 55,3
Ejes tandem % 61,3 3.5 281
Ejes tridem % 1.8 46 8,6
FACTOR DE EQUIVALENCIA EN EIES DE 130N o= 4) - 0,78 0.81 0,66
FACTOR DE EQUIVALENCIA EN EJES DE 130 kN la = 8) — 110 1,30 077

TABLA 3. Caracteristicas medias del trafico pesado y sv evolucién, obtenidas del total de estaciones aforadas anyalmente con BDP y THIL
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GRAFICO 5.

evaluar la eficacia de la ejecucion de un carril para ve-
hiculos lentos en la rampa de subida al Puerto de Bara-
zar situado en la carretera N-240 dependiente de la
Exema. Diputacidn Foral de Vizeaya.

Se trata de comparar las condiciones del trifico pe-
sado entre el «antess y el «después» de la construecidn
de dicho carril.

Una vez definide el tramo a analizar, los trabajos
consisten en la toma de datos, durante una semana
completa, con sistema de pesaje dindmico BDP y los
equipos de aforo citados, asi como del control del tiempo
de recorrido entre el origen y el final de la subida.

Esto permite la obtencién de pardmetros representa-
tivos tales come:

— Distribueién de tiempos de recorrido.

— Velocidades medias de recorrido.

— Pérdidas medias de velocidad.

— Velocidad media de vehiculos pesados en corona-
cion,

— Relacidn peso total de vehiculos/tiempo de recorri-
do.

— Silueta de vehiculos pesados.

— Caracteristicas del vehiculo pesado medio.
— Distribucién de sobrecargas.

— Factor de equivalencia de vehiculos pesados.

En la actualidad se ha realizado la primera fase del
estudio («antes» de la mejora), quedando condicionado
el desarrollo de la segunda fase a la ejecucién del tercer
carril,

5. CONCLUSIONES

Cualquier actuacién o decisién sobre una earretera debe
estar basada en el conocimiento y andlisis del trafieo
pesado que circula sobre ella.

En este articulo se ha pretendido dar a conocer a los
lectores un resumen de la practica espafiola en la eva-
luacién del trafico pesado, mediante la técniea conocida
con ¢l nombre de pesaje dindmico de vehiculos que per-
mite, con un nivel de fiabilidad suficiente, determinar
los parametros mds importantes del trdfico que condi-
cionan la duraeién y la evolucion del estado de los fir-
mes ¥ estructuras de las carreteras.
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