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producir un agotamiento acelerado del firme a corto o
medio plazo, lo que haria conveniente su rehabilitacion
por consideraciones técnicas o econémicas.

El tercer caso debera ser consecuencia de la gestidon
de la conservacion de la red, que podra predeterminar
cudles son los gastos de conservacion ordinaria normales
para cada tipo de firme y carretera, y ademas establecer
el umbral a partir del cual un incremento de estos gastos,
en el tramo considerado, indicaria que se debe proceder
a un cambio de estrategia de conservacion.

El cuarto supuesto debera valorarse en funcién de
las perturbaciones que afecten a los usuarios de la via,
derivadas de actuaciones de conservacion significativa-
mente intensas o frecuentes.

3.1.2 Necesidad de rehabilitacion superficial.—La
rehabilitacidn o renovacion superficial de un tramo de
carretera podrd justificarse si se produce alguno de los
supuestos siguientes:

Cuando no sea necesaria una rehabilitacién estruc-
tural, de acuerdo con lo indicado en esta norma, pero
el estado superficial del pavimento presente deficiencias
que afectan a la seguridad de la circulacién, a la como-
didad del usuario o a la durabilidad del pavimento. Las
deficiencias que, en determinado grado, pueden justificar
una rehabilitacién superficial del firme son las siguientes:

Pavimento deslizante por pulimento o por falta de
macrotextura.

Pavimento deformado longitudinal o transversalmen-
te, con una regularidad superficial inadecuada.

Pavimento fisurado, descarnado o en proceso de
desintegracién superficial.

Cuando, realizada la tramificacién segun lo indicado
en el apartado 6.1, existan tramos cortos (inferiores a
200 m) que no precisen rehabilitacion estructural ni
superficial, pero estén comprendidos entre dos contiguos
que si la necesitan, podra ser conveniente dar conti-
nuidad a la superficie de rodadura, por criterios de uni-
formidad funcional.

Por razones de conservacion preventiva, en ciertos
casos convendra aplicar el criterio anterior a tramos o
grupos de tramos de longitud mayor, en los que, de
acuerdo con esta norma, no sea estrictamente necesaria
la rehabilitacién (estructural o superficial), pero se prevea
gue lo vaya a ser a corto plazo.

3.2 Método para la determinacion de la soluciéon
adecuada.—Una vez establecida la necesidad de la reha-
bilitacién estructural o superficial de un firme o pavi-
mento de carretera, la determinaciéon de la solucién mas
adecuada deberd cubrir las siguientes etapas en el caso
mas general:

Recopilacion y anélisis de datos.

Evaluacion del estado del firme y de su nivel de
agotamiento.

Diagndstico sobre el estado del firme.

Andlisis de soluciones y seleccion del tipo mas apro-
piado.

Proyecto de la solucion adoptada.

En algunos casos, las etapas anteriores se podran
simultanear o simplificar, segun sea la naturaleza de los
deterioros del firme y la técnica de rehabilitacion que
se vaya a utilizar.

4. Recopilacion y andlisis de datos

Para poder evaluar el estado de un firme se deberan
analizar previamente sus parametros mas significativos,
los del entorno y los de las solicitaciones del trafico.
Entre los datos basicos a analizar se pueden destacar:

Caracteristicas del firme existente y estado del pavi-
mento:

Seccién estructural del firme de la calzada y de los
arcenes (naturaleza y espesor de sus capas).

Caracteristicas de los materiales.

Fecha de puesta en servicio.

Tipos y fechas de realizacion de las distintas actua-
ciones de conservacion o de rehabilitacion del firme des-
de su construccion.

Otras informaciones disponibles (inspeccién visual
previa, auscultaciones, etc.) sobre el estado del firme
y del pavimento, de las que se intentara obtener la evo-
lucidn estructural y superficial mediante la comparacion
de las caracteristicas determinadas en diferentes cam-
pafnas.

Entorno:

Caracteristicas geométricas (seccién transversal y
perfil longitudinal).

Caracteristicas de la explanada.

Drenaje y su comportamiento, con definicién de las
zonas de posible acumulacién de agua superficial o
subterranea.

Condiciones climéaticas de la zona.

Naturaleza del tramo (urbano, interurbano, ...).

Solicitaciones del trafico:

Intensidad y composicion del trafico, fundamental-
mente del pesado, incluyendo previsiones sobre su evo-
lucién a medio y largo plazo, partiendo, si existen, de
datos estadisticos.

5. Evaluacion del estado del firme y de su nivel
de agotamiento

5.1 Generalidades.—La evaluacion del estado del fir-
me existente tendra por objeto establecer un diagnéstico
que permita seleccionar y proyectar la actuacion de reha-
bilitacion mas adecuada en cada uno de los tramos
homogéneos en que pueda dividirse el tramo de carre-
tera en estudio.

El proceso de recopilacion de la informacién necesaria
para evaluar el nivel de deterioro de un firme se debera
hacer con la amplitud y el detalle precisos en cada caso,
para poder conseguir los objetivos de la evaluacién y
hacer posible la definicion de la actuacién de rehabi-
litacion a llevar a cabo. Por todo ello, los métodos para
la evaluacién del firme existente, el diagndstico sobre
su estado, el analisis de las distintas opciones de reha-
bilitacion y la seleccion de la mas apropiada dependeran
de la seccidn estructural del firme.

5.2 Tipos de firme.—A los efectos de aplicacién de
esta norma, los firmes se clasificaran en: flexibles, semi-
flexibles, semirrigidos y con pavimento de hormigdn.
Para simplificar los criterios de definiciéon de las actua-
ciones, en alguno de los apartados de esta norma, los
tres primeros se engloban en la denominacién de firmes
con pavimento bituminoso.

Se consideran firmes flexibles los constituidos por
capas granulares no tratadas y materiales bituminosos
en un espesor inferior a 15 cm. Si el espesor de los
materiales bituminosos sobre capas granulares no tra-
tadas iguala o supera los 15 cm, los firmes se consideran
como semiflexibles.

Se consideran firmes semirrigidos los constituidos por
materiales bituminosos en cualquier espesor sobre una
0 mas capas tratadas con conglomerantes hidraulicos
0 puzolanicos, siendo el espesor conjunto de éstas igual
o superior a 18 cm y con un comportamiento que garan-
tice todavia una contribucion significativa a la resistencia
estructural del conjunto del firme.

No son objeto directo de esta norma otros tipos de
firme distintos de los citados (adoquinados, firmes mixtos
compuestos por mezclas bituminosas sobre hormigédn,
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firmes sin pavimentar, etc.), cuya rehabilitacion se debera
efectuar mediante un estudio adecuado a sus caracte-
risticas y solicitaciones especificas.

5.3 Categorias de trafico pesado.—El andlisis del
estado del firme y la eleccion y el proyecto de la actua-
cion de rehabilitacidon, dependeran, entre otros factores,
de la accién del trafico, fundamentalmente del trafico
pesado, durante el periodo de servicio del firme.

Teniendo en cuenta la incidencia en la fluidez del
trafico y en la seguridad de la circulaciéon vial de las
actuaciones de conservacion o de rehabilitacion, en rela-
cion con las categorias de trafico pesado que mas ade-
lante se denominan TOO, TO, T1 y T2, se ha trabajado
con caracter general sobre la base de un periodo de
servicio mas prolongado que el considerado en la nor-
mativa anterior. Se ha pretendido de esta forma que
en las carreteras con mayores intensidades de trafico
pesado, tras una adecuada rehabilitacién estructural, sus
caracteristicas resistentes y funcionales se aproximen
a las que habitualmente se especifican para obras de
nueva construccion.

En el resto de las categorias de trafico pesado (de-
nominadas T3 y T4) y en el caso de las rehabilitaciones
superficiales, el concepto tedrico de periodo de servicio
tiene un significado diferente. Por ello, en esas situa-
ciones no se ha tenido en cuenta tanto este criterio como
otros relacionados con las limitaciones técnicas o cons-
trulctivas de algunos materiales o con aspectos funcio-
nales.

El tipo y seccion estructural del firme conjunto (exis-
tente mas rehabilitacion) en cada carril dependera de
la intensidad media diaria de vehiculos pesados (IMDp)
que se prevea en ese carril en el ano de puesta en servicio
de la actuacion de rehabilitacion.

Para la determinacion de la categoria de trafico pesa-
do que solicita el tramo de carretera que se va a reha-
bilitar se partirda de los aforos de intensidades y pro-
porciéon de vehiculos pesados y de los datos disponibles
para la prevision de su evolucion. Si no se pudiera dis-
poner de datos sobre asignacion por carriles, para el
calculo de la categoria de trafico pesado se podra admitir
lo siguiente:

En calzadas de dos carriles y doble sentido de cir-
culaciodn, incide sobre cada carril la mitad de los vehiculos
pesados que circulan por la calzada.

En calzadas de dos carriles por sentido de circulacion,
en el carril exterior se considera la categoria de trafico
pesado correspondiente a todos los vehiculos pesados
que circulan en el sentido considerado.

En calzadas de tres o mas carriles por sentido de
circulacién, se considera que actian sobre el exterior
el 85% de los vehiculos pesados que circulan en el sen-
tido considerado.

Para estimar la evolucion del trafico pesado se podra
adoptar como tasa de crecimiento el valor medio de
las obtenidas en los cinco ultimos anos en la estacion
de aforo permanente o de control (primaria o secundaria)
mas proxima al tramo en estudio en el mismo itinerario.

A los efectos de aplicacion de esta norma, se definen
seis categorias de trafico pesado, en funcion de la IMDp
que se prevea para el carril en el ano de puesta en
servicio de la actuacion de rehabilitacion (tabla TA).

TaBLa 1A

Categorias de tradfico pesado

Categ%zz:'deo"éﬂco TOO To T T2 T3 T4
IMDp
, <40001<2000| <800 | <200
>
pé‘gigfy/'zfa) 240001 35000| 800 | 2200 | 350 | <%0

Si se considera oportuno como medio para la opti-
mizacién de las soluciones de rehabilitacion, las cate-
gorias de trafico pesado T3 y T4 podran dividirse en
dos cada una de ellas, segun lo indicado en la tabla 1B.

TaBLA 1B

Division de las categorias de trafico pesado T3 y T4

Categoria de trafico pesado * T31 T32 T41 T42
IMDp <200(<100| <50 <75
(vehiculos pesados/dia) |>100| >50 | >25

*

Estas categorias no podran utilizarse en el caso de las antiguas carre-
teras convertidas en vias de servicio no agricolas de autopistas o autovias
interurbanas, salvo que las caracteristicas del trafico lo justifiquen y con auto-
rizacion expresa de la Direccion General de Carreteras.

La categoria de trafico pesado que se considerara
en la rehabilitacidon de los carriles exteriores de las cal-
zadas principales de las autopistas, autovias y otras carre-
teras de calzadas separadas, en ningun caso sera inferior
a la definida como T1.

Salvo justificacién en contrario, en las vias de servicio
no agricolas de autopistas, autovias y otras carreteras
de calzadas separadas (excepto las de categorias de tra-
fico pesado TOO y TO, para las que es preceptivo un
estudio especifico) se consideraran dos categorias de
trafico pesado menos que la que corresponda a la cal-
zada principal. Asi mismo, los enlaces, ramales, confluen-
cias y bifurcaciones se dimensionaran, como minimo,
con la categoria de trafico pesado inmediatamente infe-
rior.

Donde se justifique que los ejes de los vehiculos pesa-
dos estan especialmente sobrecargados, debera consi-
derarse la posibilidad de adoptar una categoria de trafico
pesado inmediatamente superior (en las inferiores a
la TOO), especialmente en los valores proximos al limite
superior de la categoria correspondiente. Del mismo
modo podra procederse en los casos de tramos en rampa
con inclinaciones medias superiores al 5% (o superiores
al 3% cuya longitud sea superior a 500 m).

Salvo justificacidn en contrario, en los carriles que
no sean el mas solicitado por el trafico pesado (donde
hubiera mas de uno por sentido de circulacién), la cate-
goria de trafico pesado que se considerard en actua-
ciones de rehabilitacion estructural no podra ser inferior
en mas de una a la de dicho carril mas solicitado. El
mismo criterio deberd establecerse en los supuestos de
rehabilitacién de calzadas existentes con ampliacion del
numero de carriles o duplicacion de calzadas.

Atendiendo a las repercusiones en la fluidez del trafico
y en la seguridad de la circulacién vial, en el caso de
que la IMDp en el carril mas solicitado sea superior a
4.000 vehiculos pesados/dia (categoria de trafico pesa-
do TOO) se debera comprobar expresamante, mediante
un estudio especifico, que la solucién adoptada es valida,
desde el punto de vista estructural y funcional, durante
un periodo de servicio minimo de 10 anos.

5.4 Criterios para la realizacién de la tramificacion
previa.—El estudio de los datos basicos, indicados en
el apartado 4, debera permitir establecer una tramifi-
cacion previa que facilite la programacién de los trabajos
de campo necesarios, para conseguir muestras suficien-
temente representativas, y el analisis de los datos dis-
ponibles para establecer el posterior diagndstico del esta-
do del firme. A los efectos de realizar esta tramificacion,
se consideraran tramos distintos aquéllos en los que exis-
tan variaciones sensibles en los datos de partida indi-
cados en el apartado 4 que puedan influir significati-
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vamente en el comportamiento del firme y en la solucién
de rehabilitacién que se vaya a adoptar.

En principio, se consideraran tramos homogéneos
(salvo que se disponga de mayor informacién relativa
al tipo de firme, a la naturaleza de la explanada o al
clima) los que sean iguales en:

Numero de carriles por calzada, no computandose
a estos efectos los carriles de cambio de velocidad late-
rales, para accesos o intersecciones.

Seccion estructural del firme (naturaleza y espesor
de las capas).

Fecha en que se realizé la ultima actuacion de tipo
estructural sobre el firme, esto es, sin tener en cuenta
las de tipo superficial (riegos con gravilla, lechadas bitu-
minosas y mezclas bituminosas de espesor igual o menor
que 4 cm), ni el eventual fresado y reposicién de capas
asfélticas en zonas aisladas y localizadas.

Categoria de trafico pesado.

Los tramos supuestamente homogéneos deberan
ademas presentar un comportamiento uniforme. Normal-
mente esta uniformidad no podra establecerse contando
exclusivamente con los datos de partida antes resena-
dos, sino que deberd basarse ademas en la inspeccion
visual y en la auscultacion con equipos de medida de
deflexiones, completandose el analisis, en su caso, con
sondeos, calicatas, toma de muestras y ensayos de labo-
ratorio, segun se indica en los apartados siguientes.

5.5 Criterios para realizar una inspeccion visual del
conjunto de la plataforma.—Independientemente de dis-
poner de los datos de inspecciones sistematicas del fir-
me, y de campanas de auscultacion superficial de los
pavimentos, cuando sea preciso abordar un proyecto
de rehabilitaciéon estructural los datos anteriores se debe-
ran completar con una inspeccion visual detallada del
firme y de aquellos aspectos de su entorno que puedan
tener influencia en su estado, tales como el tipo de expla-
nacion (desmonte, terraplén o media ladera), las con-
diciones de drenaje (cunetas, desagiies, drenes, etc.) y
la capacidad de soporte de la explanada y del terreno
que la sustenta. En carreteras con mas de un carril por
sentido de circulacion, se deberan inspeccionar no sélo
los carriles exteriores, sino también el resto de la seccidn
transversal.

La inspeccidn visual, fundamental para la evaluacion
precisa del estado del firme, debera efectuarse e inter-
pretarse por técnicos especialistas, a poder ser en la
época mas adecuada del ano, de acuerdo con las carac-
teristicas climaticas de cada zona.

Con la inspeccién visual detallada el ingeniero res-
ponsable del proyecto intentara fundamentalmente
caracterizar el estado del firme. Al mismo tiempo, esta
inspeccion ayudard a tramificar la carretera objeto de
estudio y a interpretar los resultados de la preceptiva
auscultacion (efectuada con equipos de medida de la
deflexion en el caso de firmes con pavimento bitumi-
Nnoso).

5.6 Auscultacion del firme.

5.6.1 Generalidades. La inspeccion visual de detalle,
preceptiva de acuerdo con lo indicado en el apartado
anterior, se completara con la auscultacién del firme
mediante equipos que proporcionen informacion precisa
y cuantitativa sobre el estado de sus caracteristicas
estructurales y superficiales.

La auscultacion estructural de firmes con pavimento
bituminoso se realizara con equipos que evallen la capa-
cidad resistente del firme a través de la medida de la
deflexion. La forma de hacerlo y los valores obtenidos
varian de unos equipos a otros, por lo que los resultados
de medida se unificaran de acuerdo con lo que se indica
en el apartado 5.6.2, véalido para firmes con pavimento
bituminoso.

La auscultacién de firmes con pavimento de hormigoén
y de ciertas caracteristicas especificas de los semirrigidos
se realizard atendiendo a sus singularidades, especial-
mente en lo relativo a la transmisién de cargas entre
ambos lados de las juntas o de las grietas que puedan
existir. Asimismo, y en especial en pavimentos consti-
tuidos por losas de hormigén sin pasadores, sera con-
veniente evaluar el grado de erosionabilidad de la capa
de base y con ello las posibilidades de descalce de dichas
losas.

La auscultacion de las caracteristicas superficiales del
firme se realizara con los equipos de medida adecuados,
y lo habitual sera obtener esta informacion de la aus-
cultacion sistematica realizada a nivel de red, comple-
tdndola o actualizdndola si se considerase necesario, o
llevandola a cabo cuando no exista. Dada su importancia
para la seguridad de la circulacion, en el supuesto de
la rehabilitaciéon superficial se tendran siempre en cuenta
las medidas de adherencia neumatico-pavimento.

Ademas, la regularidad superficial, cuantificada a tra-
vés del indice de regularidad internacional (IRl), debera
ser utilizada para la definicién del tipo de actuacién en
rehabilitaciones superficiales y para establecer la nece-
sidad de una eventual capa de regularizacién o de un
fresado en ambos tipos de rehabilitacion.

5.6.2 Evaluacién y célculo de las deflexiones. A los
efectos de definir la necesidad de rehabilitacién estruc-
tural de un firme con pavimento bituminoso y sus carac-
teristicas, asi como para calcular los espesores de repo-
sicion y recrecimiento, se considerard como deflexién
patrén normalizada la que se obtenga con la viga Ben-
kelman, segun el método de recuperacién elastica de
la superficie del firme (norma NLT-356), y en las con-
diciones siguientes:

Eje de 128 kN (13 1).

Temperatura en la superficie del pavimento de 20 °C.

Valor minimo del médulo de deformacion de la expla-
nada, (dentro del campo de variacion debida a los cam-
bios de humedad en ella).

Cuando se empleen equipos distintos para medir la
deflexion, la obtenida se relacionara con la normalizada
de acuerdo con lo que se indica en el apartado 2.4 de
la «Guia para el estudio de las deflexiones en firmes
con pavimento bituminoso», que acompana como ane-
jo 3 a esta norma.

La distancia maxima entre dos medidas consecutivas
de la deflexion no podréa ser superior a 20 m.

Para obtener los valores de la deflexion patrén, a cada
medida se le aplicaran los correspondientes coeficientes
de correccién por humedad de la explanada y por tem-
peratura (apartados 2.5 y 2.6 de la Guia).

En cualquier caso, para que la medida de la deflexion
sea valida y aplicable a las soluciones de rehabilitacion
estructural, los ensayos se realizaran siempre que la tem-
peratura de la superficie del pavimento esté compren-
dida entre los siguientes limites:

De 5 °C a 30 °C, si el pavimento tiene 10 cm o
mas de mezcla bituminosa.

De 5 °C a 40 °C, si el pavimento tiene menos de
10 cm de mezcla bituminosa.

Ademads de los valores localizados de la deflexién
patrén se utilizard, como indicador del estado del firme,
el valor de la deflexién de calculo de cada tramo homo-
géneo de comportamiento uniforme, segun las condi-
ciones de homogeneidad establecidas en la mencionada
Guia. A partir de la deflexion caracteristica (dy) de cada
tramo homogéneo, definida en el apartado 2.3 de la
Guia, y aplicando los correspondientes coeficientes de
correccion por humedad de la explanada (apartado 2.5
de la Guia) y por temperatura (apartado 2.6 de la Guia),
se obtendrd la deflexion de célculo (d.):
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Por otra parte, los valores de la deflexién empleados
en la redaccion del proyecto de rehabilitacion de un firme
deberan haber sido tomados en un periodo reciente v,
en ningun caso, mas de 1 ano antes.

5.6.3 Estudios complementarios. Para el proceso
completo de evaluacidn del firme existente, tras el ana-
lisis de los datos basicos, la inspeccién visual y la aus-
cultacién con equipos, se inspeccionara la carretera con-
firmando el proceso de evaluacion realizado y definiendo,
en el caso de que se considere necesario, el emplaza-
miento y objeto de los sondeos y calicatas, la toma de
muestras y los ensayos de laboratorio precisos para com-
pletar los datos anteriores. Tanto por razones de eficacia
como para minimizar las repercusiones en la fluidez del
trafico y en la seguridad de la circulacién vial, las eva-
luaciones complementarias se llevaran a cabo priorita-
riamente con equipos de alto rendimiento y no destruc-
tivos, cuya idoneidad esté suficientemente contrastada.

Basicamente se debera obtener informacion lo mas
precisa posible sobre:

La naturaleza, el espesor y las caracteristicas de los
materiales de las distintas capas del firme.

Las caracteristicas resistentes de las capas y la adhe-
rencia entre ellas.

Las caracteristicas y capacidades de soporte de la
explanada.

El origen y extension de los deterioros observados.

Cuando sea preciso, esta informacién estard basada
en la toma de muestras. El nimero de zonas que se
deberd estudiar y su localizacion dependerd de cada caso
concreto, pero debera ser tal que permita el diagndstico
y la delimitacion del problema de cada uno de los tramos
homogéneos de comportamiento uniforme y de las zonas
singulares que se hayan establecido.

El andlisis de los datos que proporcionan algunos
equipos de medida de deflexién puede contribuir a cla-
rificar o a cuantificar mejor los problemas. Concretamen-
te, en el estudio de la rehabilitacion de un firme resulta
fundamental conocer, con la mayor precisién posible,
el estado estructural de las distintas capas que lo com-
ponen, especialmente con vistas a establecer una repa-
racion puntual selectiva. Para ello, puede resultar de gran
ayuda el analisis de la forma del cuenco de deflexidn,
a través de sus posibles parametros caracteristicos (radio
de curvatura, linea de influencia de la deformada, etc.),
lo que permite evaluar la vida residual del firme mediante
una estimacién del médulo de rigidez de las distintas
capas.

6. Diagndstico sobre el estado del firme

6.1 Esquema resumen y tramificacion de la carre-
tera.—Una vez recopilados los datos béasicos de carac-
terizacion de un firme y su entorno, los resultados se
sintetizardn en un esquema resumen, en el que se repre-
sentaran:

En abscisas, las distancias longitudinales.

En ordenadas, un resumen significativo de la infor-
macién existente, segun los siguientes bloques de infor-
macion:

General:

Caracteristicas de la explanada.

Intensidad media diaria (IMD).

Anchura de la calzada y de los arcenes.

Caracteristicas de la plataforma (desmonte, terraplén
o media ladera) y de sus condiciones de drenaje.

Fecha y naturaleza de las actuaciones de conserva-
cioén realizadas.

Observaciones varias (intersecciones, obras de fabri-
ca, etc.).

Para cada carril:

Resultados de la inspeccién visual realizada.

Resultados de la medida de deflexiones.

Resultados de otras medidas de auscultacion (resis-
tencia al deslizamiento, regularidad, etc.).

Seccidn estructural del firme.

Categoria del trafico pesado.

Resultados de sondeos y calicatas.

El andlisis conjunto de la informacién permitirad rea-
lizar una tramificacién de la carretera en tramos homo-
géneos para su estudio y para la definicion de las posibles
actuaciones de rehabilitaciéon. Salvo justificacion en con-
trario, la longitud de los tramos estara comprendida entre
200y 1.000 m.

En la tramificacién se estudiaran especialmente los
casos en que existan discrepancias entre los valores de
la deflexion en relacién con la seccién estructural del
firme y el aspecto superficial del pavimento, con el fin
de conocer las razones de tales discrepancias, efectuan-
do eventualmente trabajos complementarios de recono-
cimiento (nuevas medidas de auscultacién, sondeos, cali-
catas, etc.), que permitan evaluar con la mayor precision
posible la solucién del tramo en estudio.

6.2 Establecimiento del diagnéstico.—El andlisis del
esquema resumen servira para poder establecer un pri-
mer diagndstico sobre las posibles causas de los dete-
rioros observados y diferenciar entre los que son indi-
cativos de un deficiente comportamiento estructural del
firme y aquellos otros que, en principio, sélo afectan
a la superficie del pavimento. El analisis deberd con-
siderar las condiciones de comodidad y de seguridad
del pavimento, su nivel de deterioro superficial y la capa-
cidad estructural del firme y su adecuaciéon al tréfico
a que va a estar sometido.

7. Analisis de soluciones y seleccion del tipo mas
apropiado

7.1 Generalidades.—Después de haber establecido
el diagnodstico sobre el estado de cada tramo homogéneo
y el nivel de sus deterioros, se analizaran las soluciones
de rehabilitacion posibles y se proyectara la mas apro-
piada en cada caso, de acuerdo con los criterios de esta
norma.

La seleccion y el proyecto de la solucion de reha-
bilitacion se individualizara para cada uno de los tramos
homogéneos de comportamiento uniforme que se hayan
determinado, basdndose en la inspeccién visual y en
la auscultacion del firme y, en especial, en el estudio
de las deflexiones, realizados de acuerdo con lo que
se indica en los apartados 5.5 y 5.6. A las zonas sin-
gulares que pudieran existir dentro de cada tramo homo-
géneo se les aplicara la solucién especifica que les corres-
ponda.

7.2 Actuaciones de rehabilitacién estructural.—Las
soluciones a aplicar en una rehabilitacién estructural
podran ser de los siguientes tipos:

Eliminacién parcial y reposicion del firme existente,
incluyendo el reciclado de los materiales de acuerdo con
lo expuesto en el apartado 7.4.

Recrecimiento aplicado sobre el pavimento existente.

Combinacién de los dos tipos anteriores.
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