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Vill Jornadas de Vialidad Invernal |

La imagenas recogen la mesa que presidio fa inauguracion da las

jomadas y de la exposician.

Miércoles 4 de febrero

| pasado 4 de febrero de 2004

tuvo lugar la ceremonia de

apertura de estas jornadas,
que fue presidida por el Presidente del
Gobiemo de Navarra, D. Miguel Sanz,
acompanado por el Secrefario de Es-
tado de Infraestructuras, D. Benigno
Blanco; el Consefero de O.P., Trans-
porte y Comunicaciones de la Diputa-
cidn Foral de Navarra, D. José .
Palacios: D. Francisco Criado, Fre-
sidente de la ATC; y D. Carlos Llinas
Gonzalez, Presidente del Comité Or-
ganizador.

Primera sesion: “Estado
actual de la técnica y su
aplicacion en las direrentes
redes de carreteras”

La “Panoramica de la vialidad in-
vernal en las carreteras del Estado.
Autovia del Norte A-1", fue presenta-
da, en dos partes, por D. Fernando
Hernandez Alastuey, Subdirector Ge-
neral de Consenvacion y Explotacion del
Ministerio de Fomento, v por D. Luis
Azcue, del mismo Ministerio. El prime-

ro de los ponentes hizo una exposicion
general de la constante atencidn e in-
cremento de medios humanos, meca-
nicos y electronicos sucedidos en los
ultimos afnos en todo lo relacionado con
la conservacion invemal por parte del
Ministerio de Fomento. Entre otros da-
tos, subrayd que en 1996-97 se dis-
ponia de 257 camiones quitanieves y
hoy en dia se dispona de 561; de 173
silos se ha pasado a 380; y de una ca-
pacidad de almacenamiento de fun-
dentes de 26 648 toneladas, hoy se
dispone de 57 221 toneladas.

Por su lado, D. Luls Azcue explicd
la situacion actual y las experiencias
en el tramo de la A-1 responsabilidad
de la Demarcacién de Carreteras del
Estado en Madrid, que se encuentra
dividido en dos sectores a efectos de
conservacion. Tras describir ambos
tramos, distribucion del trafico, clima,
etc., expuso sus planes operativos,
explicando los medios disponibles, los
fundentes, los canales y el procedi-
miento de transmision de la informa-
cidn, v la organizacion de los traba-
jos tanto praventivos como curativos.
Finalizd su intervencion afirmando que,
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para el éxito de una conservacion in-
vernal, se requiere un adecuado di-
mensionamiento de medios humanos
y materiales basado en el nivel de ser-
vicio asignado al tramo. Asi mismo
que, conociendo con la suficiente an-
telacion las condiciones meteorologi-
cas que van a afectar al tramo, se lle-
va a cabo una apropiada campana de
tratamientos preventivos y curativos,
basada en una adecuada anticipacion
y una planificada distribucion de equi-
pos. Finalmente, considerd el esta-
blecimiento de restricciones a la cir-
culacitn de vehiculos pesados.

La “Organizacion de la gestion de
la vialidad invernal en una gran red
de autopistas” fue la ponencia pre-
sentada a las jornadas por D Lour-
des Roquet, Jefa del Centro de Ope-
raciones de Acesa, quien, por motivos
climatologicos adversos, no pudo rea-
lizar su exposicidn, invitando a nues-
tros lectores a su lectura en el CD que
edito la ATC con las ponencias del
Congreso,

Posteriormente, D. Juan Zamora-
no, de [berpistas, presento la “Dife-

rente problemidtica de los tipos de
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pavimento ante la vialidad invernal®,
describiendo la apariencia que pre-
sentan los diferentes tipos de pavi-
mento tras la precipitacion y el co-
respondiente tratamiento, que no sélo
es lo que percibe el conductor, sino
también el dato utilizado frecuente-
mente a la hora de tomar una decision
referente a la restriccion de la circula-
cion, criterio éste que, al menos des-
de un punto de vista técnico, es equi-
vocado. Posteriormente explicd la
relacion capa superficial/aparente es-
tado de la calzada y algunas peculia-
ridades de algunas capas superficia-
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del Laboratorio de Investigacion Vial
(TRL) - Empresa Safecote (Gran Bre-
tafia), guien expuso la "Gestidn de fa
vialidad invernal en Gran Bretafia”,
presentando una vision general del te-
ma, explicando cémo se enfoca, qué
tipos de clima existen, como se ges-
tiona la vialidad invernal, qué significa
el concepto de “mejor valor”, cémo se
realizan las auditorias del rendimiento,
etc., asi como un tema que no venia
incluide en el CD de las ponencias,
gue fue como va afectar el cambio cli-
matico al Reino Unido. Para la ponente
hay una creciente necesidad de trans-

Da izquierda a derecha, Sres. Hemdandez Alastuey, Miranda y Azcue, duranta la

primera sesion de las jornadas.

les. Tras ello expuso algunas practicas
comunes de vialidad invernal y una se-
rie de criterios que se han de seguir a
la hora de tomar decisiones sobre la
gestion del trafico. Para el ponente, la
vialidad invemnal exige la intervencion
de todos los agentes implicados en ella
y con datos objetives, cumpliendo las
normas especificas para garantizar la
seguridad y propiciar la ausencia de
retenciones, Mas adelante, indicd que
los paneles de sefalizacion variable son
una de las herramientas mas eficaces,
¥ que tampoco debemos obviar los
“medios modestos” para el tratamien-
to invernal.

Segunda sesidn:

“Experiencias internacionales
La primera de las ponencias estu-
vo a cargo de Mrs. Marilyn Burtwell,
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porte eficiente en equilibrio con las
sostenibilidad y el medio ambiente; y,
en los servicios invernales, hay que
conseguir “un mejor valor" que garan-
tice el trafico con una mayor seguri-
dad. Para garantizarlo, se debe pro-
ducir un desarrollo politico y unas
reglas operativas para los usuarios y
los demas agentes implicados en el
trafico. Tras ello citd la normativa bri-
tanica, como la Ley de Seguridad y de
contratos de 1980, y algunas legisla-
ciones propias, como las de Escocia
e Ifanda del Norte. Posteriormente, su-
brayd el concepto de “mejor valor”,
utilizado en Gran Bretafia para poder
gvaluar la conservacidn viaria, que in-
cluye la revisién, la comparacién del
rendimiento y la consulta al usuario y
a la comunidad. Todo el mantenimiento
invernal se basa, entre otros aspectos,

en asumir las innovaciones y riesgos;
aplicar el cédigo deontoldgico, que
cambid en el 2003; impulsar la Agen-
cia de autopistas, en la que se deben
revisar los objetos y los conceptos; y
realizar la necesaria auditoria del ren-
dimiento, de acuerdo a un plan de ca-
lidad, Tras analizar como se realiza la
gestion invernal, los regimenas de tra-
tamiento, el sistema de Informacion al
usuario y el cambio en el impacto cli-
matolégico habido desde los afios 60,
finalizé en que se deben impulsar el
desamollo y la funcionalidad; estabili-
zar el rendimiento, que debe contro-
larse y responder a los requisitos am-
bientales; alcanzar unos niveles mas
altos de mejor valor y conseguir la sa-
tisfacion del usuario.

Con el tema la “Vialidad invernal
en wvias urbanas de alta capacidad
en la region de lle-de-France", inter-
vino M. Bernard Clamamus, ingenie-
ro Jefe responsable de la vialidad in-
vernal en Paris, quien comenzd
partiendo de las nevadas acaecidas en
Paris &l 12 de enero de 1999 y el 4 de
enero de 2003 y todos los problemas
que se sucedieron como consecusn-
cia de ellas. La coordinacion gue se
puso en marcha tras la primera se vio
fuertemente modificada por la segun-
da, especialmente en lo relativo a la
prohibicion de la circulacion de vehi-
culos pesados, v a la disposicion de
una emisora de radio local exclusiva
para estos acontecimientos. Ademas,
desde entonces se prevén varios en-
sayos a escala real: el primero debe
iniciarse a primeros de diclembre con
el objetivo de comprobar las comuni-
caciones entre los servicios involucra-
dos, verificando todos los procedi-
mientos  comunicativos y  los
formularios; y el segundo, a lo largo
del citado mes, ya con algunos inci-
dentes en distintos puntos negros.

La totalidad de la organizacion se
apoya en la fiabilidad de la informa-
cion meteoroldgica, v, en caso de pre-
ver una vigilancia o estado de alerta
roja o naranja, se informa al publico.
Ademas, anadio que se requiere una
“formacion” de los usuarios de la ca-
rretera, que en la actualidad piensan



que &l hecho de extender sal es sufi-
ciente para que la nieve se funda ins-
tantaneamente.

M. Risto Kulmala, Profesor del
Centro de Investigacidn Técnica de
Finlandia (VTT), presento los “Ultimos
avances sobre sistemas inteligen-
tes de informacidn en Finlandia”,
afimando que el control de la previ-
sion produce la mejora de la fiabilidad
del estado de la carretera, destacan-
do los datos provenientes de los ve-
hiculos flotantes, como el dispositivo
de medicion del rozamiento “device”
y los neumaticos inteligentes. Asi mis-
mao, destaco la formacion de los ope-
rarios, las maguinas quitanieves inte-
ligentes v el control automatizado de
la maquina extendedora, asi como el
efecto de la reduccidn de los limites
de velocidad relacionado con la cli-
matologia: reducion de los accidentes
en un 13% en invierno y un 2% en
verano, cuando son controlados “au-
tomaticamente”. Tras hablar sobre la
informacion sobre el trafico, la infor-
macién vial en television digital, la im-
portancia de los avisos sobre las con-
diciones viales adversas para los
peatones y el servicio vial VIISAS, etc.,
concluyd en que los ITS avanzan ré-
pidamente en la investigacién y de-
sarrollo, que ahora es cuando co-
mienzan a despegar y el potencial que
representa para los servicios de viali-
dad. También la necesaria colabora-
cion internacional, y subrayando que
los servicios requieren tecnologias y
un mayor estudio en lo relativo a los
aspectos legales e institucionales pa-
ra una mayor y mejor eficacia en la
colaboracion.

Mas adelante, M. Freddy Knudsen,
coautor de la ponencia junto a Michel
M. Eram, de la Administracion Dane-
sa de Carreteras, expuso los "Siste-
mas automaticos de deteccidn de la
formacian de hielo en conjunto con
los sistemas de informacion del
tiempo en carretera (RWIS)", afir-
mando que desde hace varios afios
ha funcicnade en Dinamarca un siste-
ma eficaz de aviso de la formacion de
hielo basado en una red de 310 esta-
ciones meteorolbgicas a lo largo del

Simposios y Congresos

De izquierda a derecha, Sres, Hemandez Alastuey, Miranda, Rivas y Zamorano,

pais, que envia un flujo continuo de
datos al responsable de la carretera,
e informa en tiempo real de los valo-
res de la temperatura y del estado de
la superficie de la carretera y de la
termperatura y humedad del aire.

El Sistema de Informacion del Tiem-
po en Carretera destaca las situacio-
nes de conduccion sobre hielo antes
de producirse, permitiendo tratamien-
tos preventivos antes de que se for-
me hielo en la calzada. Las estacio-
nes estan ubicadas en los |ugares
generalmente mas frios, y ha deter-
minado que la importancia de los
puestos de control y patrullas sea me-
nor, aunque necesarios. El sistema es-
t4 instalado en una serie de ordena-
dores en los 14 centros de vialidad,
cubriendo 14 condados, los cuales re-
ciben datos actuales y prognosis pro-
cedentes de las estaciones de regis-
tro y del Instituto Danés de
Meteorologia (IMD).

En Dinamarca existe una estrecha
colaboracion entre la Administracion
Danesa de Carreteras, los condados
y el Instituto Danés de Meteorclogia.
Antes de la toma de decisiones, el res-
ponsable de carreteras tiene acceso
a previsiones meteorologicas a muy
corto plazo y las prognosis se produ-
cen autornéticamente, usando como
base un modelo combinado para la
prediccién de cambios atmosféricos y
de la superficie de la carretera.

Finalizé el turno de intervenciones
M. Ulrich Schlup, de la Oficina Fede-

ral de Carreteras de Suiza, quien tratd
&l tema “Una vision de conjunto de
la vialidad invernal en Suiza", expo-
niendo las regiones climaticas suizas
{Jura, Interior, Alpes, Sur de los Alpes),
las categorias de sus 72 000 km de
carreferas (nacionales, cantonales y co-
munales) y los niveles de servicio (A,
B, C v D) y de prioridad (Miveles 1, 2
y 3), para pasar a describir como se
organiza la vialidad invernal, gue se
realiza en varios niveles: a) una previ-
sion general del estado de las camrete-
ras, disponible gratuitamente por el pl-
blico en Intemet y radio; b) una
prevision de 24 horas especialmente
disefiada para los centros de conser-
vacion, e individual para mas de 20
zonas, cuya informacion se distribuye
telefonica e informéaticamente, estable-
ciéndose un contrato con MeteoSwiss
y el Centro de conservacion, con una
precision de entre el 86 y el 89%,; c}
emision de boletines meteorologicos en
caso de sucesos especiales, que lle-
gan directamente al ordenador de RWIS
del centro de conservacion vy activa una
senal de alarma (servicio gratuito). Tras
ello explico ol sisterna RWIS, que com-
bina mediciones y avisos procedentes
de los sensores de camretera y siste-
mas metecrolégicos junto a la previ-
sion metecroldgica local emitida por
MeteoSwiss. Aparte del SWISS, se uti-
lizan otras herramientas de prevision
como el radar meteorologico y el "Me-
teotel”. Asi mismo, explico el sistema
de deteccion de la formacion del hie-
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Sr. Fisher, Sra. Burtwell y Sres, Hernando, CGlamamus, Knudsen v Schiup.

lo (méas de 400 sensores) siendo el mas
extendido el de Boschung y el Vaisa-
la, los equipos disponibles (45 centros
de conservacion separados unos 40
km en las autopistas) y la experiencia
de la extension de sal (instalaciones au-
tomaticas de pulverizacion de funden-
tes, especialmente la sal de vacio, etc.).
Posteriormente explicd los aspectos
operativos: funcidn e instruccidn, infor-
macion, materiales, métodos, equipos
y materiales para el control de la nie-
ve y del hielo y de posibles problemas
especiales. Finalizd explicando cémo
se mide la eficacia, presentando un
proyecto de referencia que cubre to-
das las actividades de la vialidad in-
vernal en carreteras nacionales, cuyos
objetivos son: una mayor eficacia, pro-
gramas institucionalizados de aprendi-
zaje y de reduccidn de costes.

Jueves 5 de febrero

Tercera sesion:
“Las nuevas tecnologias”
Intervino D, Santiago Pou, de Apli-
caciones de Pinturas Industriales [API),
presentando los “Avances presenta-
dos en el Congreso Mundial de Sap-
poro (Japon)", y destacando que el
mantenimiento preventivo es necesa-
rio, siendo fundamental la adopcion
de medidas como los sistemas de as-
persion autormnatica de agentes quimi-
cos contra el higlo, el ajuste preven-
tivo en funcidn de la circulacion y la
comunicacion entre los servicios y
agentes responsables. Asl mismo, las
fuentes de energia geotérmica, solar
etc., tendran un papel importante en
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los sistemas de limpieza. También su-
brayé la necesidad de obtener los da-
tos climaticos de las carreteras en
tiempo real y utilizar los Gltimos tipos
de sensores para la recopilacion de
datos, con una adecuada formacion
del personal antes de trabajar en la
conservacion, y aumentar y controlar
la rapidez de la intervencion. También
destacd gue se han desarrcllado sis-
termas de eliminacion de nieve con-
sistentes en acumular fuentes natura-
les de energia (geotérmica, sclar,
sistema de calentamiento de la cal-
zadas con electricidad producida por
una turbina movida por energia eoli-
ca, etc.) en época estival y almace-
narla hasta el invierno.

Tras presentar el estudio de nuevos
sistemas con tecnologlas TS para la
informacion, asi como de las tecnolo-
gias de limpieza de nieve y lucha con-
tra el hielo (medidas contra hielo sin
cloruros, control automatico de espar-
cimiento de fundentes, revestimiento
de calzada contra el hielo y la utiliza-
cion de geotextil en tineles), pasd a
los avances presentados en maquina-
ria, destacando la hoja adaptable al an-
cho de la calzada, la hoja guitanieves
de tipo telescopico, el equipo con ho-
ja lateral telescopica, vy los equipos de
carga de nieve y de limpieza de zonas
pequefias, asi como el equipo sopla-
dor de limpieza de nieve sobre table-
ros de puentes atirantados.

Posteriorments, se celebrd una me-
sa redonda sobre “Implantacicn de
nuevas tecnologias en Espafa®, mo-
derada por D. José del Pino, de Gru-
pisa. Comenzd D. Roberto Llamas,

del Ministerio de Fomento, con el te-
ma “Centro de Visualizacion Macio-
nal de Vehiculos de Vialidad Inver-
nal dependientes del Ministerio de
Fomento". Los Sistemas de Gestidn
de Vehiculos de Vialidad Invernal es-
tan siendo instalados de forma pro-
gresiva en los distintos Contratos de
Conservacion de Carreteras del Esta-
do, siendo el afio 2003 el que ha su-
puesto su lanzamiento definitive. En
este ano, la Subdireccion General de
Conservacion y Explotacion de la DGC
se propuso la implementacion de un
sistema que permitiese compartir la
informacion obtenida por esos siste-
mas, haciéndola participe a todos los
niveles jerarguicos de la Subdireccion
y gue integrase las funcionalidades
ofrecidas por los Sistemas de Gestion
instalados en los centros de conser-
vacion con una aplicacion de internet
que permita ofrecer informacion a los
integrantes de la estructura jerargquica
de la Subdireccion y a los usuarios
autorizados.

Dentro de las especificaciones fun-
clonales del sisterna de visualizacion,
destactd que permite la seleccion por
el usuario del Centro de Conservacion
del que desea informacion, seleccio-
nando previamente la Demarcacion y
Unidad correspondiente, y la obten-
cign de informacian de la flota de ve-
hiculos que compone uno o varios de
la totalidad de los centros, asi como
demandar y recibir informacion, etc,

La solucién adoptada consiste en
una aplicacion HTML implantada en un
servidor de Internet, que, residiendo en
el Centro de Visualizacion Macional,
permite a un centro de visualizacion
cliente, acceder a la informacion resi-
dente en cada uno de los centros de
conservacion y sus vehiculos. El cen-
tro de visualizacion no cuenta con nin-
gun software especifico de aplicacion
para acceder a dicha informacion. La
solucién se basa en la utilizacidn de
un http como protocolo estandar de
transmision de datos,

Mas adelante, D. Albert Muray, de
la Generalitat de Calalunya, presentd
la “Necesidad y caracteristicas del
Sistema de gestion mediante GPS y
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Sr. Pou ¥ Sra. Martin Armentia.

sistema de comunicaciones de los
quitanieves de la DGC de la Gene-
ralitat de Catalunya”, explicando que
la vialidad invernal se hace en gran par-
te con medios propios, aunque la ten-
dencia es ir progresivamente a con-
tratarlos. Posteriormente explicd las
situaciones tipicas durante la tempo-
rada invernal, la importancia de la ne-
vada del afio 2001 y el Plan General
frente a Nevadas NEUCAT, que abor-
da el analisis de peligrosidad, define la
esfructura y organizacion encargada de
gestionar la emergencia, coordina los
medios, considera un protocolo de ac-
tuacion, presenta una relacion de me-
dios adscritos al plan y considera su
implantacién y mantenimiento. Tras elio
expuso el sistema de gestion median-
te GPS, explicando que la DGC tiene
actualmente en funcionamiento un sis-
tema de comunicacion, posiciona-
miento GPS y control mediante sen-
sores de la flota de wehiculos,
compuesta por 38 maguinas quitanie-
ves y 2 vehiculos comunicantes con 7
centros de control que utilizan la red
corporativa de radiocomunicacionas
moviles digitales Red Agora. Mediante
glla, los datos enviados desde cada
maguina quitanieves llega a un Servi-
dor de Datos (SDS) ubicado en la To-
me de Collserola, gue son procesados
por un programa cliente del servidor
para ponerlos a disposicion de los co-
rrespondientes programas instalados
en la red informatica del PTOP.
Finalmente, D. José Maria Pardillo
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Sres, Ravera, Llamas, Sra. Martin Armentia y Sres, Del Pino, Pardilio y
Muray.

Mayora, de la Universidad Politécnica
de Madrid, defendid en su ponencia
“Aplicaciones de los sistemas de in-
formacidn meteoroldgica a la gestion
de la vialidad invernal y a la mejora
de las seguridad en condiciones ad-
versas”, que la informacion proporcio-
nada por las Administraciones que em-
plean los SIMV, para gestionar las
operaciones de conservacion invernal,
indica que su implantacion permite me-
jorar la seguridad vial y resulta renta-
ble tanto en costes como en ahorros
obtenidos, y ayuda a la disminucion de
la cantidad de productos quimicos que
resultan necesarios.

También afirmé que la impresion de
los responsables contactados de las
operaciones de conservacion coincide
en qgue &l sistema de informacion me-
teorolégica para la organizacion de la
vialidad invernal actual tiene un nivel
de precisicn insuficiente, produciéndo-
se alertas no justificadas con relativa
frecuencia; v se tiende a utilizar otras
fuentes de informacion y a adoptar de-
cisiones conservadoras, con lo que no
se optimiza el empleo de los recursos.
Concluyd en que, de disponerse de esa
correcta informacion, se podria obte-
ner una optimizacion de almacenaje de
sal, ahorro de recorridos y consumo
de fundentes, mejor organizacion de
las operaciones y aprovechamiento del
personal, adopeion de decisiones so-
bre la necesidad de utilizar recursos
externos y una mejor asignacion de
medios.

Tras la mesa redonda, tuvo lugar
la “Presentacion del Centro de Con-
trol para la Gestion Avanzada de la
Conservacion y Explotacion de la
Red de Carreteras de la Comunidad
Foral de Navarra”, que en principio
estaba a cargo de D. José Manuel
Lopez Alemany, de Opnatel (Gobier-
no de Navarra), y que fue expuesta
por el Sr. Arregui, de la misma insti-
tucion, haciendo un resumen de todo
su equipamiento y funciones: vigilan-
cia, seguridad y explotacion de 9 tu-
neles con capacidad para integrar fu-
turos tineles, sistema cerrado de TV
(18 camaras exteriores y 56 interio-
res), coordinacion de incidencias en
la red las 24 horas al dia, medicion
del trafico en tiempo real, 113 postes
S08S, paneles de informacién variable,
estaciones meteorologicas, centrali-
zacion de los inventarios de la red de
carreteras, seguimiento de vehiculos
por GPS, etc.

Para conseguir la vialidad durante
el invierno, el Departamento de O.P.,
Transportes y Comunicaciones pone
en marcha todos los inviernos un Plan
que permite desplegar un equipo de
la Administracion con 266 personas,
65 equipos quitanieves y 70 vehicu-
los auxiliares, 106 cufias quitanieves
en entidades locales, 8 contratos de
conservacion integral con vialidad in-
vernal y otros 5 contratos de refuer-
Zo para estas situaciones, preparados
para intervenir, en colaboracién con la
policia de trafico, cuando se produ-
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Sr. Arregul, Sra. Martin Armentia y Sr. Roberto Diez.

cen las condiciones meteoroldgicas
adversas. Para asistir @ informar per-
manentemente al cludadano esta el
Centro de Conservacion, con asisten-
cia durante las 24 horas del dia todo
el afo, asi como un teléfono gratuito
con 60 lineas de acceso.

A continuacion, el “Centro de Con-
trol de la Diputacién Foral de Alava”
fue presentado por D. Angel Roberto
Diez Cantero, Jefe del Centro de Con-
trof de Carreteras de la mencionada Di-
putacion. Ubicado en las instalaciones
del Parque Mévil de la capital, esta do-
tado con los mas recientes avances
técnicos y tecnologicos, con equipos
y sistemas informaticos que permiten
estudiar y planificar hasta el minimo
detalle de cualguier actuacion. Se en-
carga de recoger, sistematizar y distri-
buir toda la informacion que generan
las carreteras del territorio y posee un
exhaustivo catdlogo visual de toda la
red foral, estando informatizados mas
de 1 400 km. Asi mismo posee un ser-
vicio de asistencia telefonica, 24 horas
al dia.

En cuanto a la vialidad invernal, la
Diputacion disefia la campana de via-
lidad invernal que define las actua-
ciones y las medidas para garantizar
la seguridad v fluidez de las vias. Se-
gun las predicciones meteorolégicas,
se activan dos fases: la preventiva,
cuando se prevén cotas de nieve o
heladas por encima de los 1 000 m;
y la de emergencia, cuando la nieve
aparece por debajo de los 700 m. Pa-
ra las intervenciones, la Diputacion
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cuenta con 17 vehiculos quitanieves
y casi 80 operarios. Estos medios y
personal se incrementan considera-
blemente con las aportaciones de las
empresas adjudicatarias responsables
de atender la conservacion integral de
las carreteras, asi como con la firma
de convenios de colaboracion con
otras administraciones, organismos y
entidades. Las nuevas tecnologias se
subrayaron como elemento de gestion
y seguridad.

Viernes 6 de febrero

Cuarta sesion:

“La vialidad invernal

y el medio ambiente”.

Intervino D. Angel Hernando del

Cura, Jefe de la Unidad de Carrete-
ras del Estado en Huesca, con la “Ex-
periencia del impacto medicam-
biental en el puerto de Somport”,
en la que se mostrd favorable al em-
plec de sal en el escenario propues-
to, que, con las debidas precaucio-
nes, puede extrapolarse a otros de
caracteristicas similares. No obstante,
las conclusiones deben considerarse
provisionales en tanto no sean ratifi-
cadas por otras experiencias o esfu-
dios que las completen. Entre ellas
destacto que la precipitacion abun-
dante disminuye o evita el impacto
ambiental, como consecuencia del la-
vado de las parte externas de las plan-
tas y el lixiviado del suelo. Ademas,
la pendiente fuerte del terreno ejerce

un efecto favorable contra el impacto
ambiental, por mejorar la circulagién
del agua superficial y subélvea. Asi
mismo, los tramos de montafia tienen
un reducido impacto ambiental, por la
abundante precipitacién y fuerte pen-
diente del terreno; y es favorable que
la corrignte fluvial de la cuenca del tra-
mo tenga caudal abundante, por ser
menor su concentracion de sal.

Tras afirmar que en los palses con
clima similar al de Espafia son redu-
cidos los efectos del impacto am-
biental, ya que la mayor parte del con-
sumo de sal se realiza en zonas
montafiosas, subrayd que debe pre-
sentarse permanentemente una acti-
tud vigilante para verificar que los
efectos del tratamiento sean tolerados
por el ecosistema,

Posteriormente, D. Oscar Gutiérrez-
Bolivar, del Centro de Estudios de Ca-
rreteras del CEDEX, expuso la ponen-
cia “Estudios sobre la utilizacion de
nuevos materiales”, en la que afirma
que en Espana el impacto causado por
las acciones de vialidad invernal es ba-
jo, si se compara con otros paises de
Europa; y que, en los paises con con-
diciones invernales duras, se estan to-
mando medidas para disminuir el im-
pacto que causa la conservacion
invernal, como la reduccion del uso de
la sal, salvo en zonas con un elevado
trafico, y de clavos y cadenas, por lo
que lo Unico que queda es utilizar neu-
maticos de invierno.

Posteriormente dijo gue son esca-
sas las Administraciones que utilizan
otros tipos de fundentes, lo que hace
que sigan siendo caros por sU esca-
sa produccion. La sal o ClNa sigue
siendo el mas utilizado, defendiendo
al cloruro magnésico como mas efec-
tiva que la sal y que el cloruro calci-
co, y que se emplea con algin agen-
te inhibidor de la corrosian.

En cuanto a medidas correctoras,
podria generalizarse el uso de balsas
gue permitieran la recogida de funden-
tes disueltos, asi como una mejora y
adecuacion de los sistemas de drena-
je para evitar danos en ciertas zonas.
Para el ponente, el impacto de la con-
servacion invernal hace necesario un
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estudio més detallado sobre los efec-
tos reales en la flora autoctona y en las
aguas freaticas y superficiales, para de-
limitar con rigor el efecto de la vialidad.
Ademas, una mejora de los modelos
de prediccion puede senvir para opti-
mizar y reducir el uso de fundentes.

Quinta sesion: “Prevision,
Coordinacion e
informacion”

La primera de las mesas redondas
“La coordinacion entre los estamen-
tos implicados en la vialidad inver-
nal”, moderada por D. Carlos Millén,
de la Comunidad de Madrid, comenzd
con la ponencia “Los servicios me-
teoroldgicos y la vialidad invernal” de
D. Carlos Almarza Mata, del Instifuto
Nacional de Meteorologia, quien afirmé
gue en nuestro pais, el mayor riesgo
natural es el agua. Ademas, gue los ciu-
dadanos piensan y deciden con su pro-
pia experiencia mas la informacién pro-
porcionada, que no siempre es la mas
adecuada, lo que suele ocurrir por fal-
ta de estudios especificos sobre ries-
gos naturales. El papel de los Servicios
meteorologicos estriba en conocer al
maximo detalle y con el mayor rigor la
distribucion espacio-temporal de los va-
lores extremos de los distintos ele-
mentos. También defendid que atra for-
ma de combatir de manera activa estas
cirgunstancias consiste en mejorar las
infraestructuras, vy disefiarlas para que
soporten eventos meteorolégicos de
muy baja frecuencia y que la predic-
cign y los avisos meteorologicos pue-
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den paliar los efectos del evento ex-
tremo; pero que es mas importante pre-
venir que predecir.

Finalmente, el papel de los Servi-
cios meteorologicos en el contexto de
la vialidad invernal en el transporte por
carretera se centra en suministrar la
descripcion espacial del comporta-
miento de los elementos climaticos
que afectan a esta actividad con la

\] El exito de las
jornadas se
subrayo con
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de 560
asistentes

mayor resclucion posible, y suminis-
trar en tiempo real los valores de las
distintas variables metecroldgicas.

A continuacién, D. Angel Munoz,
de la Direccidn General de Trafico, ex-
puso las “Técnicas ITS para el tra-
tamiento seccionado de la accesi-
bilidad a un puerto de montana.
Aplicacion al puerto de Monrepos®,
informando que la DGT incluyd, a me-
diados de los afos 20, dentro de las
instalaciones de gestion y control de
trafico, el equipamiento auxiliar com-
plementario para el conocimiento de
la influencia de las condiciones at-
mosféricas sobre la circulacion, que
no es otro que los sensores de varia-
bles atmoféricas en carreteras (SE-

VAC), que captan y miden los agen-
tes atmosféricos v su influencia ad-
versa sobre el estado de la calzada.
Tras explicar algunas actuaciones re-
cientes, presento el tratamiento sec-
cionado en planta y alzado, con dis-
tancias proximas a los 2 km de
longitud y desniveles en torno a los
100 m en alzado, a lo largo de unos
18 km, entre Nueno y en &l puente so-
bre el rio Guarga.

Tras los primeros meses de puesta
en senvicio del tratamiento seccionado
de los accesos a un puerto de mon-
tafia tipo, el sistema se ha mostrado
robusto en los aspectos de captacion
y medicion tanto de los parametros de
trafico como atmosféricos, preciso v
veraz en la valoracién de los estados
degradados de la calzada a causa de
los efectos climatologicos, y fiable en
la emision de la informacion confarme
a los planes, Concluyd en que seran
el paso del tiempo vy la experiencia los
que optimicen |a puesta en servicio.

Posteriormente, D. Luis Rivas, da
la Diputacién Foral de Navarra, pre-
sentd “La coordinacion en el Plan
de Vialidad Invernal 2003-2004, en
las carreteras de la Comunidad Fo-
ral de Navarra”, informando que la
Direccion General de O.P., a propuesta
del Servicio de Canservacion, aprue-
ba todos los afios el "Manual de in-
tervencion en caso de incidentes en
la red viaria de Navarra y plan de via-
lidad invernal”, donde se incluye un
capitulo que expone como se llievard
a cabo esta coordinacién general, en
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el caso de que se produzcan precipi-
taciones de nieve que afecten a las
carreteras importantes de Navarra (ni-
vel de servicio 1, atencion 24 horas)
y con especial atencion a las autovi-
as: Zona Morte (A-15, autovia del Nor-
te), Zona Oeste (N-240 A y N-1),
Zona Centro (Pamplona, Rondas y ra-
diales, que a su vez se dividen en Area
Morte y Area Sur). Dentro del plan se
establecen dos niveles de coordina-
cién: Nivel 1, coordinacién operativa,
gue se corresponde con la fase de
prevencion; y Mivel 2, fase de tempo-
ral, que se reline en la sede de 503
Mavarra, y es convocado por el
Director del Servicio de Proteccion
Civil. De ambos grupos, expuso su
composicion. Tras ello explico las fun-
ciones del grupo de coordinacion y la
de las patrullas de tréfico, que se co-
ordinan operativamente “in situ”. Fi-
nalizé exponiendo la activacion de los
niveles de coordinacion y recursos
puestos a disposicion en las zonas Nor-
te y Oeste, autovias A-15, N-240-A
y N-1 v segin las cotas de nieve (de
1 000 a 600 m), asi como en la zona
Centro, carreteras de Pamplona (800
y 400 m de cota de nieve).

Por su lado, D. Benito Salcedo, Te-
niente Coronel Jefe del Seclor de Tra-
fico de Madrid, expuso la “Coordina-
cign entre los estamentos
implicados en la wialidad invernal,
Garantizar la sequridad y la movili-
dad vial". La coordinacion a nivel pro-
vincial y de Comunidad Auténoma co-
rresponde en primera instancia a los
servicios de vigilancia y de regulacion
del tréfico, que habrén de adoptar las
primeras medidas de regulacion y res-
triccion de la circulacidn; en segundo
lugar, a los servicios de conservacion
de |as carreteras cuando las dificulta-
des en la circulacion estén onginadas
por la situacion de la calzada; y, en
tercer lugar, a los servicios de protec-
cién civil en tanto en cuanto se pue-
dan dar situaciones de riesgo para las
personas o las poblaciones. De esta
manera, hay un primer nivel de coor-
dinacién entre los servicios de tréfico

|y conservacién, bajo la coordinacién

de la Subdelegacion del Gobierno; y

ofro nivel en el que entrarian los ser-
vicios de proteccion civil, teniendo en
cuenta las competencias transferidas
en esta materia. Posteriormente, ex-
puso el protocolo entre el Ministerio
de Fomento y el de Interior sobre la
“Coordinacion ante situaciones de ne-
vadas en la Red de Carreteras del Es-
tado” y su operativa, las normas ba-
sicas de Proteccion Civil (R.D.
407/1992 de 24 de abril), y el Plan Es-
pecial de Proteccion Civil ante incle-
mencias invernales en la Comunidad
de Madrid, para proseguir explicando
el Plan de actuaciones para la gestion
del trafico ante situaciones de neva-
das de la DGT vy las facultades de la
Agrupacion de Trafico, deteniéndose
en el articulo 39.4 del Reglamento Ge-
neral de Circulacion y en la Resolucion
de 18 de febrero de 2003, de la DGT.
Méas adelante, se detuvo en la pla-
nificacion, la evaluacion del fendéme-
no, de las vias de la circulacion y de
los medics, en lo referente a la ac-
tuacion de la Agrupacion de Tréafico
en situaciones de inclemencias inver-
nales, asi como sus medidas de in-
formacion, restriccion y coordinacion,
incluyendo la situacién de rescate y
asistencia a personas aisladas.
Después, D. Adolfo Valderas, de
ACS, presentd la “Coordinacion en-
tre estamentos implicados en la via-
lidad invernal. La experiencia en la
zona noroeste de la Comunidad de
Madrid. Puertos de Navacerrada y
Los Cotos”. En su intervencion afir-
m& que, a partir de la temporada,
1998-99, se establecid un Protocolo
de actuaciones de vialidad invernal
que, basado en la Adenda de Vialidad
Invernal redactada en 1997 por la Di-
reccion General de Proteccion Ciuda-
dana de la Comunidad de Madrid, es-
tablece los niveles de servicio y las
actuaciones minimas necesarias para
mantener la seguridad vial. Tras ello
presentd el Protocolo de vialidad in-
vernal, consensuado por todos los res-
ponsables, destacando sus detalles
de mayor relevancia, describiendo las
actuaciones previstas para riesgos de
heladas (cotas superiores a 1 600 m,
1 300 m y con inversion térmica), v

riesgo de nevadas (cotas de nieve so-
bre 1 500 m, 1 200 m y 1 000 m, vy,
la més grave, por debajo de los 1 000
m, que pone en estado de aleta a 8
conductores, 8 quitanieves, un capa-
taz, un vigilante y un encargado). Tras
ello expuso el protocolo de actuacion
y el plan operativo ante la nieve a la
salida de los aparcamientos en las zo-
nas de esqul.

El ponente, autor de la ponencia jun-
to a D. Francisco Ghiglino, finalizo afir-
mando gue la experiencia iniciada ha-
ce 4 afos ha significade un medio
imprescindible para realizar una viali-
dad invernal tan compleja y ha servido
para crear lazos de confianza vy respe-
to entre los responsables de la vialidad
invernal y una mejora del servicio.

A continuacion, el Jefe de Conser-
vacion de la Unidad de Carreteras de
Burgos, D. Roberto Inés, presento la
“Coordinacion entre estamentos im-
plicados en la vialidad invernal. El
punto de vista de la Administracion
titular de la carretera”, exponiendo
la coordinacion en las actuaciones pre-
ventivas, destacando lo imprescindible
de una buena informacion meteorold-
gica, presentando las diversas fuentes
informativas, y las responsabilidades y
obligaciones que conlleva el Plan Na-
cional de Prediccidn y Vigilancia de
Fenomenos Meteorologicos Adversos.
Posteriomente, se refiric a la coordi-
nacion durante los episodios de ne-
vadas, destacando que sus planes de
actuacion deben contrastar la infor-
macion disponible, evaluar la situacion
y su previsible evolucion y adoptar las
medidas operativas pertinentes. En el
ambito de la Administracion General
del Estado, la coordinacion se en-
cuentra enmarcada en el “Protocolo
sobre Coordinacion de Actuaciones
ante Situaciones de Nevadas en la Red
de Carreteras del Estado”, que expo-
ne, entre otros asuntos, el estableci-
miento de los sistemas de informacian
meteorologica, de las fases de emer-
gencia y diferenciacion de situaciones,
y la de un comité de coordinacion, dis-
tinguiendo sus diferentes responsables
y responsabilidades. Finalmente, con-
cluyd que una informacion clara, ve-




raz y facil de obtener constituira el me-
jor consejo que se puede suministrar
a los ciudadanos respecto a la deci-
sidn que deban adoptar a la hora de
ponerse en cametera,

La segunda de las mesas redon-
das estuvo dedicada a los “Sistemas
de informacidn y aviso®, y comenzé
con con la presentacién de D, Fede-
rico Fernandez Alonso, Subdirector
General Adjunto de Circulacion de la
D.G.T., quien comenzd su intervencion
demostrando, a través de diferentes
filmaciones, que los conductores van
muy deprisa. Tambien aprovechd pa-
ra explicar algunos temas del nuevo
Reglamento de circulacién, fijandose
en algunos articulos, como el 5.4, 5.5,
7.1 y el 139, la sefial 5-21, subrayan-
do la importancia de los paneles de
mensaje varable comao los mejores in-
dicadores de peligro. Sin embargo, na-
da vale si no se medifica la actitud del
conductor durante la conduccion y las
necesarias reflexiones que debe plan-
tearse como el inicio de un viaje, ele-
gir los itinerarios y equipar correcta-
mente el vehiculo. Los objetivos del
nuevo reglamento son dar un mejor
servicio al ciudadano, aprovechar to-
dos los medios disponibles, evitar los
protagonismos y fomentar el trabajo
en equipo, mejorar la coordinacion en-
tre las Administraciones estatal, auto-
namica vy local, etc.

Entre sus conclusiones destacd que
el hombre puede hacer frente a la na-
turaleza, pero no siempre, y, en ese
caso, lo mejor es aceptarlo y adap-
tarse; que el conductor debe conocer
los riesgos y asumir las consecuencias
de sus decisiones; que los responsa-
bles de la conduccién y del trafico de-
ben asumir sus responsabilidades con-
juntamente y afrontar los retos de la
misma forma, y, en resumen, trabajar
mejor, mas unidos, cooperando ¥ co-
nociéndonos mejor para conseguir una
adecuada seguridad vial.

Posteriormente, estaba prevista la
intervencion de D. José Luis Chica
Mareu, Director del Centro de Ges-
tién de Trafico de Madrid, quien tam-
poco pudo hacer su presentacion de-
bido a problemas de trafico aereo.
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Mas adelante, D. Enrique Belda
Esplugues, Director del Centro de
Gestion de Trdfico de Valencla, quiso
destacar en su intervencion la impor-
tancia de la opinion que los usuarios
tienen acerca de los sistemas de in-
formacion y de los avisos de inciden-
cias, subrayando, en primer lugar, la
gran avalancha de infermacién que se
produce cuando se genera un fend-
meno meteorologico adverso de gran
magnitud, como lo fueron las inunda-
ciones que se produjeron en octubre
de 2000 en la Comunidad Valenciana,
en las que se realizaron mas de
10 000 llamadas al Centro de Gestion
de Trafico de Valencia (casi el doble
de las recibidas en 2002, por ejem-
plo), siendo atendidas cerca de 8 500.
Después, utilizando una encuesta de
opinién acerca de uno de los servi-
cios proporcionados a los usuarios
-los tiempos de recorrido- mostro el
efecto gue tienen sobre estos la difu-
sion de esta informacion, resaltando,
como en el caso de los usuarios ha-
bituales de una carretera, cuando un
95,14% de ellos conoce el servicio y
el 79,35% Io estima dOtil, sdlo el
61,24% sigue sus recomendaciones.

Finalizd la mesa redonda la inter-
vencion de D. Francisco Palazdn, Di-
rector de Tekia, quien se refirid a los
efectos de la metecrologia adversa so-
bre la vialidad, destacando el incre-
mento de la siniestralidad, por una
parte, y la mayor congestién o menaor
fiuidez de trafico, por otra. Buscando
soluciones, se llega al punto en que
se formula la informacion al usuario

como una parte de la solucion, per-
mitiendo que &l conductor aumente su
percepcion del riesgo, que ha sido de-
tectado previamente con precision e
informado al conductor, con reco-
mendaciones sobre como actuar.

Tras la presentacion de las expe-
riencias de Canada y Sapporo (Japon),
se constata que una informacion en-
tregada a los conductores sobre la me-
teorologia esperada y confirmada en ru-
ta, habia permitido una cierta gestion
de la demanda, que redujo la siniestra-
lidad y alivid los problemas de vialidad,
moviendo a los pasajeros al transporte
colectivo, haciendo cambiar la hora del
vigje o incluso cancelando viajes.

A continuacion, D. Carlos Gonza-
lez, del Grupo Etra, presentd la co-
municacion “Sistemas de Gestion de
Flotas (SGF), la evolucion del Siste-
ma de Gestidn de Vialidad Invernal
{(SGVI)", informando que eén el afo
2000 se implantd en su Demarcacion
~Castilla y Ledn Oriental- el Sisterna
de Gestion de Vialidad Invernal
(SGVI), pionero en &l control y registro
de las actividades desarrolladas en las
campafias de vialidad invernal por las
empresas de conservacion y el proplo
Ministerio de Fomento; v que el avan-
ce tecnolbgico experimentado en los
ditimos afos ha propiciado su evolu-
cion. Tras explicar la filosofia general
del funcionamiento del Sistema de
Gestion de Flotas, que se apoya en
las comunicaciones, en tiempo real,
entre vehiculos y el Centro de gestion,
a través de telefonia movil (automati-
ca, manual y manual mediante con-
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versacion verbal), subrayd que el equi-
pamiento de los vehiculos incluye un
ordenador de a borde (CINFO) con un
receptor GPS para la localizacion (que
aporta informacion sobre su posicion,
que, una vez procesada, proporciona-
ré |a localizacion, distancia recorrida v
velocidad del vehiculg) y un médem,
gue permite la comunicacion de dos
tipos: codigos fijos y mensajes varia-
bles, A continuacion, presento los as-
pectos del sensado del vehiculo v las
funciones gestionadas por el SGF.

Mas adelante, explicé la imple-
mentacion del SGF, aplicacion de di-
sefio altamente modular, que incluye
& médulos configurables: localizacion,
mensajeria, representacion cartografi-
ca, gestion de incidencias, informes y
sistemas personalizados. En cada uno
de ellos es posible variar su funcio-
namiento sin afectar a la totalidad de
la aplicacidn, por lo gue, en cada
caso, se escoge la solucidon mas acor-
de con las necesidades de la flota. Fi-
nalizd su intervencién con las especi-
ficaciones particulares y para sistemas
moviles.

D. José Luis Diez de Artacoz, de
Soluziona, presento las “Nuevas tec-
nologias aplicadas a la vialidad in-
vernal”, afirmando que son muchas
las empresas concesionarias o De-
marcaciones de Carreteras que estan
implantando soluciones completas de
sistemas GPS embarcados en sus ve-
hiculos, v, en el caso de los quitanie-
ves, se pueden integrar elementos de
sensorizacion para dar una mayor in-
formacion del estado de las carrete-
ras y facilitar la gestion y manteni-
miento de la fiota. El sistema estara
basado en tecnologias de localizacion
GPS, integracion de sensores y, en
muchas ocasiones, en comunicacio-
nes GPRS; aungue es posible la exis-
tencia a bordo de los vehiculos de via-
lidad invernal de dos medios de
comunicacion alternativas, uno princi-
pal y otro bachup. Tras explicar los ob-
jetivos logicos del sistema, destaco
que debemos ser conscientes de que
los vehiculos de vialidad invernal y da-
das las condiciones en las que traba-
jan, requieren de un mantenimiento
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continuo de todos los sensores y su
frecuente reposicidn. También reco-
mendd gue los sensores de la exten-
dedora de sal vengan de origen con
la maquina, v, si la fecha de fabrica-
cién del quitanieves es relativamente
moderna, que exista una conexion di-
recta de los sensores al cuadro de co-
nexian de la maguina guitanieves, pa-
ra la inmediata monitorizacidn de los
sensores de la extendedora de sal des-
de el dispositivo GPS, pudiéndose ins-
talar otros adicionales como una son-
da de temperatura ambiente, un
medidor de infrarrojos de la tempera-
tura de la calzada, etc.

Terming defendiendo que el uso de

comunicaciones GPRS vy el futuro
UMTS abren nuevos mundos de apli-
caciones, presentando algunos ejem-
plos y posibilidades.

“Los sistemas inteligentes de
transporte y la gestion del trafico
frente a fenomenos meteoroldgicos
extraordinarios", de D. Enrigue Bel-
da, Director del Centro de Gestion de
Trédfico de Valencia, y D, Vicente Ra-
moén Tomas Lopez, de la Universitat
Jaime | de Castellé, defendid que los
problemas que los fendmenos me-
teorologicos invernales suponen para
la circulacion exigen de una adecua-
da respuesta por parte de las Admi-
nistraciones responsables. Una de las

Conclusiones generales

@ Las Administracionas involucradas en la vialidad de las carreteras ante situacio-
nes climaticas adversas, vienen realizando un sostenido aumento de la inversion
en la materia, que se ha traducido en un significativo crecimiento de los medios
humanos, maguinaria e instalaciones auxiliares,

@ Tras la implantacién de Planes Operativos, Manuales de actuacion y Protocolos
de Coordinacion, existe un aceplable grado de salisfaccién con los resultados ob-
tenidos, pareciendo conveniente que se profundice en su perfeccionamiento.

@ Resulta imprescindible que se involucre a los usuarios en la gestion de la vialidad
invernal, de manera que se adecuen sus pautas de comportamiento ante los fe-
nomenos climaticos. Para ello, se les debe ofrecer una informacion real y facll de
obtener del estado de la cametera.

@ Algunas Administraciones ponen a disposicion de los usuarios, a través de pagi-
nas web, los mapas de situacion del estado de los pavimentos, obtenidos a par-
tir de los sistemas integrados de informacion meteorologica, con resultados po-
sitivos en la mejora de la seguridad vial.

@ Deben potenclarse los sistemas de captura y de transmisién de la informacién me-
teorol6gica vial, cuya explotacién redundara en la mejora de la eficacia y la ra-
cionalizacion de los tratamientos preventivos.

@ Las operaciones de retirada de nieve y limpieza de calzada deben programarse a
partir del conocimiento de campanas anteriores y en funcion de la intensidad de




Simposios y Congresos

Mesa que presidié la clausura de las jomacdas.

soluciones propuesta por la DGT, su-
brayada por su utilizacién por otros
organismos internacionales, como
queda patente en los proyectos Euro
Reglonales, es la creacion de planes
de gestion de traficos especificos. Su
finalidad, como en el caso de emer-
gencias por problemas climatolégicos,
es resolver con la mayor rapidez po-
sible cualquier tipo de incidencia e in-
tentar homogeneizar el tratamiento del
evento o situacion de emergencia. A
tal efecto, se cuenta con los equipos
telematicos de la DGT como medios
de difusion de la informacion a los
usuarios afectados y, a su vez, como
medios de informacién al Centro de

de las jornadas

Coordinacién Operativa integral.

Con la elaboracion de estos planes
de gestion de trafico, se espera al-
canzar un grado de extrapolacién su-
ficiente de este tipo de protocolos, que
abarque todas las zonas del trifico
transeuropeo, de forma que, en un fu-
turo no muy lejane, se pueda hablar
de la gestion del trafico frente a inci-
dentes en términos similares de uni-
formidad y homogeneidad, tanto de la
estructura de los planes como de las
medidas que hay que implementar.

Posteriormenta, D. Marc Janeras
Casanova, de RSE Aplicaciones Te-
rritoriales, S. A., presentd el “Anadlisis
del riesgo de aludes en carreteras”,

la precipitacion, del trafico v de la previsible evolucion de la situacion, Resulta de
especial interés la disponibilidad de refuerzos puntuales en las zonas de climato-

lonia mas severa.

@ La aplicacién de medidas restrictivas de la circulacion debe realizarse mediante
una coordinacion operativa in situ de personas pertenecientes a los servicios de
conservacién y policias de tréfico, con experiencia y a partir de la informacion dis-
ponible [meteorologia existente y su evolucion, tratamientos aplicados, trafico y

disponibilidad de medios).

@ Las restricclones a los vehiculos pesados deben anticiparse a la produccion de
incldencias. Resultan también eficaces los cortes lécnicos temporales a todo el
trafico, para facilitar la actuacion de equipos quitanieves y la formacidn de con-

voyes tras dichos equipos.

@ Las Administraciones de algunos paises practican auditorias a la gestion de la via-
lidad invernal, a partir de la siniestralidad registrada, la movilidad del trafico, el
consumo de fundentes y el grado de satisfaccion de los usuarios,

@ Se debe mantener una actitud vigilante respecto a la afeccidn al medio fisico por
la extensién de los productos fundentes, mediante la realizacion de estudios de
salinidad en el suelo y en el agua, asi como sobre la utilizacién de nuevos pro-
ductos, aun cuando los estudios existentes indican que, con los niveles de trata-
miento actuales, no se producen afecciones de especial interés.

proponiendo una metodologia que per-
mite un enfogque global del trabajo se-
cuencial de analisis y planificacion te-
rritorial para la mitigacion del riesgo,
subrayando el caracter basico del ca-
tastro en la caracterizacion del peligro
de aludes, y destacando la importan-
cia del registro historico de las inci-
dencias ocurridas en |la explotacion de
una via de comunicacion para la eva-
luacion de la peligrosidad, junto con
otras técnicas. Asi misma, valord la
vulnerabilidad de la infraestructura y
las perscnas de forma realista y sen-
cilla, planteando escenarios individua-
lizados v llegando al calculo final del
riesgo total, que exige un tratamiento
probabilistico simple.

Tras subrayar las situaciones es-
pecialmente desfavorables y la nece-
sidad de identificar el riesgo individual
para colectivos especialmente ex-
puestos, concluyo que el conjunto de
este tipo de analisis completo del ries-
go, con herramientas de cuantificacién
y basado en criterios objetivos de ayu-
da a la decision, permite abordar con
éxito la planificacion de estrategias de
defensa de las cameteras, mitigando
el riesgo de aludes.

Clausura y conclusiones

La sesidn fue presidida por D. Jo-
sé Ignacio Palacios Zuasti, Conse-
Jero de Obras Publicas, Transportes y
Comunicaciones de la Diputacion Fo-
ral de Mavarra, acompanado por D.
Antonio Alonso, Director General de
Carreteras del Ministerio de Fomento;
D. Federico Fernandez Alonso, Sub-
director General Adjunto de Circula-
cidn de la DGT: D. Francisco Caffa-
rena, Director de la ATC; y D. Carlos
Llinas, Presidente del Comité organi-
zador. quien procedio a la lectura de
las conclusiones generales del con-
greso y gue se reflejan en el recuadro
adjunto,

Nota: Por diversas causas ajenas a la
voluntad de la redaccidn, no hemos po-
dide inclufr la primara de las intervencio-
nes del Sr. Rivas Sanchez ni la de los
Sres. Otamendi Saldise y Ravera.
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