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Mesa de inauguracién de las jornaqas. De izquierda a derecha, Dha. Rosario Cornejo, D. Juan Santamera, D. Aureliano Lépez
Heredia, D. Roberto Alberola y D. Angel Garcia Garay.

os pasados dias 10 y 11 de no-

viembre de 2010 y en la Escuela

de Ingenieros de Caminos, Ca-
nales y Puertos de Madrid tuvieron lugar
estas Jornadas, promovidas por el Minis-
terio de Fomento, organizadas por la Aso-
ciacién Técnica de Carreteras con la co-
laboracion del Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos, y el patroci-
nio de Repsol.

Miércoles, 10 de
noviembre

El acto de inauguracién fue presidido
por el Director General de Carreteras del
Ministerio de Fomento, D. Aureliano Lé6-
pez Heredia, a quien acompafaron en la
mesa presidencial, D. Juan Santamera,
Director de la Escuela; D. Roberto Albe-
rola, Presidente de la ATC; Dha. Rosario
Cornejo, Subdirectora General de Con-
servacion y Explotacion del citado Minis-
terio; y D. Angel Garcia Garay, Jefe de
la Demarcacion de Carreteras del Estado
en Murcia y Presidente del Comité Técni-
co de Conservacion, Gestion y Vialidad In-
vernal de la ATC.

SESION 1. Eficiencia

Esta sesién comenzd con la ponencia
“Mejora de la eficiencia de la Conser-
vacion Integral. Indicadores”, a cargo de
D. Angel Jestis Sanchez Vicente, del Mi-
nisterio de Fomento. Entre otras cosas y
en cuanto al nuevo Nuevo Pliego, informo
que se han introducido Indicadores de Es-
tado de los elementos para las activida-
des prioritarias, pero que su introduccion
no exige otro tipo de riesgos que el de
construccion o de ejecucion de la opera-
cién. Tampoco exige que las funciones del
Director del Contrato se modifiquen y pa-
se a ser Inspector. Asi mismo, en algunas
operaciones, el cumplimiento del indica-
dor no supone que la operacién se reali-
ce correctamente en su conjunto.

Siguiendo con los indicadores en los
contratos de conservacion integral en el
nuevo pliego, afirmé que actualmente pa-
ra las Operaciones del Grupo Il no se fi-
jan previamente objetivos especificos. Pa-
ra este Grupo debe mantenerse el objetivo
general de actuar como considere el Di-
rector del Contrato, en funcién del estado
de los elementos de la carretera. Los ob-
jetivos especificos regulados por indica-

dores de estado podrian ser los siguien-
tes: que la sefalizacion vertical y el bali-
zamiento estén en buen estado; un trata-
miento adecuado de las margenes: siega,
poda y desbroce; que la calzada y los ar-
cenes estén limpios; que no haya asenta-
mientos, y que las juntas de dilatacién y
las marcas viales estén en buen estado.

Continud exponiendo cémo se consti-
tuira el nuevo Grupo IV y aclarando que,
para cada uno de esos objetivos, se con-
siderara una partida alzada a justificar, que
incluya el precio y las unidades previstas
para cada una de las actuaciones que hay
que ejecutar, por lo que se abonara por el
ndmero de unidades y operaciones ejecu-
tadas; vy, si la cantidad prevista es insufi-
ciente, se abonara en la liquidacion. Fina-
lizé6 matizando que, hecha la propuesta por
el adjudicatario, se ejecutara la operacion
que decida el Director del Contrato, que
serd igual o mas completa que la pro-
puesta.

A continuacion se celebrd la Mesa re-
donda: “Aplicacion de técnicas eficien-
tes y sostenibles en la conservacion (le-
chadas, reciclados, mezclas templadas).
En ella, D. Francisco J. Payan de Teja-
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da, del Ministerio de Fomento, intervino
con el tema “Rehabilitacion estructural”,
comenzando con las actuaciones en con-
servacion de firmes, las cuales dividi6 en
preventivas y de rehabilitacion estructura-
les. Destaco dentro de las primeras la ne-
cesidad de la eleccion de materiales ade-
cuados para su realizacion. Ya en la
rehabilitacion estructural, explicd sus ti-
pos. En todo caso, la seleccion del tipo
de rehabilitacion pasa por una adecuada
recopilacion de datos previos, asi como
un estudio de campo sobre la situacion
actual, para lo que es necesario realizar
unas auscultaciones, una inspeccion vi-
sual y la utilizacion de testigos y catas.
Tras ello, un légico estudio de alternativas
y econémico de las posible soluciones, en
los que habra que valorar el coste del re-
fuerzo, el del recrecido de elementos de
contencién y balizamiento, la recuperacion
de los galibos, la reposicién de otros ele-
mentos y los costes de la alteracion del
tréfico. También destacé el necesario es-
tudio de las tecnologias sostenibles (reci-
clados y mezclas semicalientes o templa-
das). Finalizé subrayando que en cada
caso hay que estudiar la solucion global-
mente mas econdmica, y que el fresado
y reposicion, sin elevar la rasante de la ca-
rretera, puede ser una solucion atractiva
en algunos casos.

La “Aplicacion de técnicas eficientes
y sostenibles en la conservacion” de
Mercedes Gomez Alvarez, del Ministerio
de Fomento, destacd el protagonismo de
las lechadas bituminosas y la importancia
de fabricarlas a menor temperatura. Tras
ello presentd algunos ejemplos realizados
entre 2007 y 2009, y en diferentes capas
y tréficos (TO, T1 y T2). En cuanto a la di-
rectrices que se siguen para la proxima
revision del PG-3, sefald la necesidad de
tener en cuenta la normativa europea, des-
tacar las lechadas para rehabilitacion su-
perficial, la adaptacion de los estandares
de calidad de ligantes y aridos, y la com-
pactacion de microaglomerados més grue-
SOS.

En definitiva, avanzé la nueva normati-
va de lechadas que van a ser considera-
das como microaglomerados en frio y que
va a tener tres nuevas granulometrias, po-
niendo a punto ademas sistemas de com-
pactacion, para acelerar su curado y pues-
ta en servicio. Para la ponente, los
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microaglomerados en frio son una técni-
ca eficiente y sostenible en la rehabilita-
cién superficial, la revision del PG-3 no va
a suponer un gran cambio y si va supo-
ner una mejora de la calidad de los aridos
y las emulsiones, ademas de facilitar la
posibilidad de compactaciéon de los mi-
croaglomerados mas gruesos.

Por su lado, D. José Antonio Soto, de
Proas, expuso “Reciclados de capas bi-
tuminosas”, subrayando que se trata de
la técnica mas ecoldgica y eficaz con el
medio ambiente, que emplea emulsiones
y betunes regenerantes, y con las que se
aprovecha tanto aridos como ligantes.
Ademas, se realiza in situ.

Posteriormente explico los tipos de téc-
nicas de reciclado, las especificaciones:
Art. 20 PG-4: reciclado en frio con emul-
sion y reciclado en caliente; y las técni-
cas mas interesantes: RFE in situ de vias
BIT, RFE in situ 100% alternativa al fre-
sado y reposicion, RCB en planta desde
10 al 60% vy reciclado templado en plan-
ta con emulsion.

Mas adelante se centrd en el recicla-
do en frio con emulsién bituminosa, cla-
sificandolo segun su composicién, lugar
de elaboracién y en funcién del firme que
hay que reciclar, hablando de los campos
de su aplicacién en rehabilitacion de fir-
mes total o parcialmente agotados, y des-
tacando lo dispuesto en la orden circular
8/2001.

Tras exponer diversas consideraciones
sobre el reciclado en caliente, se detuvo
en el templado, al que calificé como un
nuevo paso adelante, pues el reciclado
templado: frente al caliente, supone un

cente y Dha. Rosario Cornejo.

aprovechamiento del 100% del material
fresado y un menor consumo energético;
frente al reciclado en frio, una mejora de
la resistencia en seco, y tras inmersion, asi
como de la conservada, con una mayor
densidad y menos huecos, y con un mé-
dulo dinamico similar a una mezcla en ca-
liente G-20. Ademas no precisa ni riego de
proteccion ni periodo de maduracién.

D. Francisco Lucas, de Repsol, pre-
sentd “Mezclas bituminosas adaptadas
al cambio climatico: semicalientes y tem-
pladas”, en la que dijo que existe una pre-
ocupacion social en cuanto a la reduccion
de emisiones, seguridad y salud laboral y
ahorro energético de las actividades, des-
tacando que el sector de la carretera es-
ta siendo sensible a dicha demanda. Asi
mismo subrayé que la reduccion de tem-
peratura en la fabricacion de mezclas bi-
tuminosas, como tipica unidad de obra en
la rehabilitacion de firmes, es la respuesta
mas inmediata (no uUnica) a dicha deman-
da. Por ello se desarrollan las mezclas se-
micalientes y las templadas: las primeras
tienen las mismas prestaciones que las ca-
lientes y se fabrican 20-30° por debajo,
existiendo diversas técnicas de fabricacion;
y las segundas optimizan médulo, flexibi-
lidad y temperatura de fabricacion, aunque
hay que diferenciar entre mezclas abiertas
y cerradas.

Finalmente, destacé que se hace ne-
cesario contar con mas experiencias, por-
que lo que hoy es voluntario, quizd ma-
flana sea obligatorio, y hay que estar
preparados.

Mas adelante, se celebré la segunda
mesa redonda que se centrd en la “Se-
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guridad vial: Actuaciones de bajo cos-
te y alta eficacia”. En ella, D. Roberto
Llamas, del Ministerio de Fomento, su-
brayé que la mejora de las condiciones de
seguridad de la circulacion es objetivo ba-
sico en todas las operaciones y activida-
des de conservacion. Dentro de esas ac-
tuaciones, con incidencia en la seguridad
vial, hablé de los Programas de Conser-
vacion Ordinaria y Vialidad, y del de Re-
habilitacion y Mejora.

Posteriormente, y dentro de los con-
tratos de conservacion integral del Minis-
terio de Fomento, informé de los distintos
grupos y subgrupos, definiendo lo que se
entiende por este tipo de actuaciones.

Entre sus caracteristicas o ventajas des-
taco que tienen un pequefio presupuesto
total o bajo coste unitario que facilita su
aplicacion a un mayor nimero de ubica-
ciones; son de facil adopcién, ya que ha-
bitualmente no se requiere la elaboracién
de un proyecto ni la contratacién de equi-
pos; disfrutan de agilidad administrativa;
y una rapidez de ejecucion y una alta ren-
tabilidad, pues presentan alta relacion be-
neficio/coste dado su pequefio importe y
su elevado potencial de eficacia en la re-
duccién de los accidentes y sus conse-
cuencias.

Tras destacar la necesidad de realizar
un estudio de eficacia para realizar un se-
guimiento de las actuaciones, desde el
punto de vista de la seguridad vial, hizo
una serie de consideraciones para su eva-
luacién para lo que es necesaria la repre-
sentatividad de la muestra analizada, que
las actuaciones analizadas no tengan nin-
gun solape fisico ni temporal con otras ac-
tuaciones, la necesaria consideracién de
la variacion del trafico al trabajar con in-
dices de peligrosidad y mortalidad, asi co-
mo determinar la eficacia por tipo de ac-
tuacion, la relaciéon beneficio/coste, el
periodo de amortizacion de la actuacion,
y las necesarias priorizacion de actuacio-
nes y optimizacién de recursos, asi como
su maxima rentabilidad.

D. Pablo Pérez de Villar, del Ministe-
rio de Fomento, present6 la “Instruccion
técnica para la instalacion de reducto-
res de velocidad (RDV) y bandas trans-
versales de alerta (BTA) en carreteras
de la Red de Carreteras del Estado”, en
la que afirmé que la instalacion de RDV
consiguen una reduccion de entre el 15y

el 30% de la V85 y que los aspectos que
se regulan son su tipologia, ubicacion, ma-
teriales, disefio, ejecucion y sefdlizacion.
La revision de la norma estd motivada por
la incorporacion de las mejoras reveladas

de la muestra analizada, considerar el so-
lape con otras actuaciones, asi como la
variacion del trafico al trabajar con IP e
IM. Asi mismo, analizar la eficacia por ti-
po de actuacion, la relacion beneficio/cos-

Mesa redonda: Aplicaciones de técnicas eficientes y sostenibles en la conservacion.
De izquierda a derecha, Sres. Soto, Martinez, Sanchez Vicente, Payan y Lucas.

con criterios de eficiencia, y la necesaria
atencion a los usuarios vulnerables, ho-
mogeneidad, y aplicabilidad. Por ello ha-
bra més limitaciones para la ubicacién de
los RDV, ya que no podran instalarse sal-
vo justificacion técnica en tramos fre-
cuentados por vehiculos de emergencia o
autobuses, y en donde se den problemas
de vialidad invernal. Ademas, tanto los RDV
como las BTA deberan disponerse sélo en
la calzada, los pasos peatonales sobrele-
vados se definiran a través de la pendiente,
y la altura de los reductores de velocidad
prefabricados (tipo lomo de asno) no po-
dran superar los 5 cm. En cuanto a la vi-
sibilidad nocturna, no sera prescriptiva la
iluminacion, pero la sefializacién de ad-
vertencia e indicacién debera ser de nivel
3 de retrorreflectancia.

Finalizé presentando algunas alternati-
vas a la disposicion de RDV y BTA.

Dia Ana Arranz, de Prointec, expuso
“Actuaciones de bajo coste y alta efi-
cacia” en la que destacd la necesidad
de aplicar una metodologia adecuada fun-
damentada en una base de datos de ac-
tuaciones, valorando su antes y después,
realizando unos analisis estadisticos y de
coste-beneficio de las actuaciones de-
terminando el periodo de amortizacion, y
realizando un estudio por actuacion vy ti-
po de via. Para ello, y como bases de
partida, se requiere una representatividad

te, asi como contemplar el periodo de
amortizacién de la actuaciéon con la ne-
cesaria optimizacion de recursos, bus-
cando la maxima rentabilidad y priori-
zando la actuaciones.

También presentd un gran numero de
ejemplos en el que se reflejaron actuacio-
nes de refuerzo de la sefializacion vertical,
de implantacion de paneles en curvas, hi-
tos, balizas, etc., asi como de la mejora
de las marcas viales, describiendo de qué
forma reduce la siniestralidad y el nume-
ro de accidentes mortales, y haciendo una
valoracion de la relacién coste medio por
km y como se recupera esa inversién, sien-
do altamente positiva y rentable este tipo
de actuaciones que no conllevan un ele-
vado gasto y si unos importantes benefi-
cios sociales y econémicos, como asi de-
mostré a través de los citados ejemplos.

D. Marco Antonio Sosa, de Valoriza
M.1., intervino con “Actuaciones de bajo
coste”, afirmando que los tratamientos pa-
ra crear superficies de alta friccion se lle-
van a cabo mediante la aplicacion de un
arido tratado (bauxita calcinada) y una re-
sina de poliuretano que actlia como ad-
hesivo. Se aplica directamente sobre la ca-
pa de rodadura como riego monocapa, en
frio y sin utilizacion de disolventes. Tiene
un espesor de 4 mm y el contacto resul-
tante arido-neumatico es de un 100%. Asi
mismo, permiten mantener al mismo tiem-
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po valores del CRT superiores a 80 y de
macrotextura superficial mayor que 1,2 mm
durante largo tiempo y con niveles de tra-
fico elevados. Posteriormente expuso un
caso de aplicacion real llevado a cabo en
la N-230, detallando la evolucién del na-
mero de accidentes en el tramo.

En cuanto a los sistemas de referencia,
para el mantenimiento de la distancia de
seguridad, aclar6 entre otras cosas que
conducir sin mantener una distancia razo-
nable ni prudente del vehiculo precedente
constituye el factor mas significativo en la
ocurrencia de accidentes de trafico.

Mas adelante se centr6 en las expe-
riencia positivas y de gran éxito en otros
paises: Francia (pioneros en la instalacién
de elementos distanciadores), Inglaterra
(con una reduccion importante en la si-
niestralidad) y Chile (gran éxito en el pro-
yecto piloto en la Ruta 68).

Finalmente analiz6 un caso real en la
autovia A-5, subrayando que las salidas
de via son los accidentes que mas se pro-
ducen en el TCA.

D. José M? Pardillo Mayora, de la Uni-
versidad Politécnica de Madrid, expuso el
planteamiento de las medidas de seguri-
dad vial en la conservacion, dentro del
contexto de la transposicién a la legisla-
cién espariola de la Directiva 2008/96/CE
sobre gestion de la seguridad de las in-
fraestructuras viarias, aprobada por el Par-
lamento Europeo el 19/11/2008. Si bien el
ambito de aplicacién de la Directiva se cir-
cunscribe a las carreteras que forman par-
te de la Red Transeuropea, se recomien-
da su aplicacién como conjunto de buenas
practicas en otras carreteras de la red na-
cional. Entre los procedimientos de ac-
tuacion para la gestién de la seguridad vial
en la red en servicio, la identificacion y el
tratamiento de los tramos de concentra-
cién de accidentes (TCA) y la clasificacion
de seguridad de la red para la identifica-
cién y el tratamiento de los tramos de al-
to potencial de mejora de la seguridad vial
(TAPM) se desarrollaran en el marco de
los programas de actuaciones para la me-
jora de la seguridad vial. En lo que con-
cierne a los programas de conservacion,
la Directiva requiere la realizacion periodi-
ca de inspecciones de seguridad vial de
las carreteras en servicio con el fin de iden-
tificar las mejoras que exigen una inter-
vencion de mantenimiento. Estas inspec-

Mesa redonda: Seguridad vial. Actuaciones de bajo coste y alta eficacia. De
izquierda a derecha, Sres: Pérez del Villar y Llamas, Sras. Cornejo y Arranz,
y Sres. Sosa, Sampedro y Pardillo.

ciones deberan ser desarrolladas por equi-
pos dirigidos por técnicos especializados.
Para su aplicacion se estableceran unas
directrices en las que se regulara el pro-
cedimiento de identificacion de deficien-
cias y de propuesta de actuaciones de
conservacion.

Como conclusion de su intervencion re-
saltd la importancia de las ejecucion de
medidas de bajo coste en conservacion
para la mejora de la seguridad de la cir-
culacion, cuya eficacia ha sido contrasta-
da en numerosos estudios internacionales,
de los que puso como ejemplo el desa-
rrollado en Estados Unidos por la Univer-
sidad de Kentucky (2003), o el que llevd a
cabo en Espafa la Universidad Politécni-
ca de Madrid en colaboracién con la ACEX
en 2008, en el que se establecié un cata-
logo de medidas de mejora de la seguri-
dad vial en conservacion.

Finalmente, D. Juan Carlos Sampe-
dro, de Acciona M.I., con su ponencia
“Actividades de seguridad vial de bajo
coste” se centr6 en una serie de actua-
ciones, las cuales fue explicando una a
una graficamente, y en la que se pudo
apreciar el antes y el después de cada in-
tervencion, con sus légicos beneficios.

Los ejemplos presentados fueron unos
rellenos de cuneta profunda en varios pun-
tos del sector AV-1 (provincia de Avila),
como en la N-110, en la que se se apre-
ciaba una notable disgregacién del reves-
timiento de hormigdn; un escalén de mas
de 20 cm en un punto de la N-502, en las
que se pudo reconstruir y rehabilitar dis-
poniéndose después de la actuacion de

cunetas practicables para vehiculos, asi
como la reposicién de obras de fabrica,
rejillas, etc.

Mas delante continu6é con otros ejem-
plos de acondicionamiento de bocas de
pasos salvacunetas en el mismo sector, asi
como de otras actuaciones, también de cu-
netas profundas en la N-603 (provincia de
Segovia), exponiendo como se eliminaron
obstaculos, se amplié la cuneta y se pro-
curé un minimo deslizamiento en un lugar
concreto el que se habia producido un ac-
cidente y de qué forma se habia elimina-
do la peligrosidad del citado punto.

SESION 2. Contratacion

En esta sesion se presentd la ponen-
cia “Orden de eficiencia en proyectos y
obras”, de D. Angel Luis Martinez, del
Ministerio de Fomento, quien defini6 la efi-
ciencia como el uso racional de las dis-
ponibilidades presupuestarias para alcan-
zar la mejor conservacion.

Posteriormente informé que se en-
cuentra en tramitacion la O. M. por la que
se establecen medidas especificas para
la mejora de la eficiencia en la ejecucién
de las obras publicas de infraestructuras
ferroviarias, carreteras, puertos y aero-
puertos del Ministerio de Fomento, con
el objeto de establecer instrucciones de
aplicacion en los estudios informativos y
proyectos, cuya aprobacién corresponda
a la Direccién General de Carreteras. Tras
ello fue desgranando la Orden de Efi-
ciencia por temas destacando, entre otras,
que una de las principales novedades in-
troducidas por esta Orden es el estable-
cimiento de un cuadro de precios de re-
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ferencia de la Direccién General de Ca-
rreteras. Los presupuestos de los pro-
yectos deberan confeccionarse utilizando
los precios recogidos en dicho cuadro de
precios.

Ademas, para el ponente debe recor-
darse, por muy evidente que sea, que en
los recrecidos en autovias se extienden
unos determinados espesores de mezclas
bituminosas a todo el ancho de la calza-
da (10,5 m) cuando Unicamente se ha jus-
tificado su necesidad (habitualmente en
los proyectos no hay mas deflexiones que
las del carril exterior) en un carril (3,5 m).
Ademas, el recrecido presenta a priori, otra
serie de desventajas, algunas de las cua-
les no son facilmente valorables.

Jueves 11 de noviembre
de 2010

SESION 3. Sistemas de gestion

La tercera sesion comenzé con la cuar-
ta mesa redonda dedicada a Sistemas
de gestion en la conservacion (Auscul-
tacion, gestion por indicadores).

En su intervencién, D. Carlos Casas,
del Ministerio de Fomento, analizé los dis-
tintos tipos de operaciones de conserva-
cion, y el esquema de los sistemas de
gestiéon de cada uno de ellos, diferen-
ciando el de la “vialidad” respecto de los
demas. Posteriormente, se expusieron di-
versos conceptos generales que apare-
cen al implantar los sistemas de gestion,
haciendo especial hincapié en los indi-
cadores (operacionales en vialidad y es-
tructurales en el resto) y en las Cartas de
Servicio que el 6rgano gestor de la ca-
rretera ofrece, implicitamente, a los usua-
rios de las carreteras.

Finalizé la intervencion exponiendo la
necesidad de utilizar las nuevas tecnolo-
gias, destacando las plataformas de tra-
bajo en Internet, para mejorar la gestion,
conseguir la debida uniformidad y coordi-
nacién entre los distintos Sectores de Con-
servacion, y permitir la toma de decisio-
nes en cualquier momento y lugar.

Por su lado, Diia. Esther Castillo, del
Ministerio de Fomento, presenté “Mejo-
ra en la eficiencia de la auscultacion
de firmes”, en la que calificé a las aus-
cultaciones periédicas como parte esen-
cial de los sistemas de gestion, cuyo al-
cance y programacion fueron explicados

Dia. Esther Castillo.

con detalle por la ponente. Para ello fue
describiendo los distintos niveles de aus-
cultacion, tanto el sistematico como el
patolégico, y el necesario control de ca-
lidad de las actuaciones, etc.

Tambien expuso, entre otros, los cri-
terios de medicién y su nimero: la regu-
laridad y la fisuracién en la red conven-
cional y de alta capacidad en afios
alternos; la adherencia, una al afo en to-
da la red; y la deflexion en las carreteras
solicitadas. También expuso los parame-
tros de medicion, tanto los estructurales
(deflexién, fisuracién) como superficiales
(adherencia y regularidad) y las exigen-
cias que se deben cumplir para cada uno
de ellos.

Finalizd su intervencion presentando la
localizacién de los equipos de la DGC y
cémo se presentan sus resultados.

Dna. Maria Martinez, de /nnovia, in-
tervino con el tema “Programacion de las
actividades de conservacion”. Comenz6
su intervencion aclarando que procuraria
exponer una vision abierta del tema, criti-
cando de manera constructiva los aspec-
tos que creia que debia criticar, y sobre
todo reflejar que no hay una manera Uni-
ca de hacer las cosas, ni de programar
las actividades, ya que es bueno, tanto en
relaciones internas de las empresas como
en las relaciones cliente - empresa, mar-
car pautas a seguir, siendo igualmente im-
portante permitir ciertos grados de liber-
tad que logren que cada trabajador, cada
funcionario y cada Empresa aporte su ma-
nera de hacer las cosas, favoreciendo asi
el desarrollo personal y empresarial, po-
tenciando la investigacion y el desarrollo

de las buenas ideas.

Para la ponente, la programacion en
conservacion, como en otro tipo de obra,
es basica para distribuir adecuadamente
la anualidad o el presupuesto, y cuanto
mas nivel de detalle ofrezca, y mas se ba-
se en criterios medibles y objetivos (indi-
cadores), mejor definira el control que los
gestores tienen de su contrato de con-
servacién. Asi mismo, los indicadores de-
ben tratarse como herramientas que apor-
tan informacién valiosa. Finalmente, afirmoé
que, para su determinacion, se deben apli-
car los recursos suficientes y adecuados,
acordes a la importancia de la informacion
que proporcionan.

D. Luis Ayres Janeiro, de APl Movili-
dad, S.A., presentd “El control de calidad
en la conservacion de carreteras” y de-
finié al control de calidad como todos los
mecanismos, acciones o herramientas que
disponemos o realizamos para detectar la
presencia de errores en la realizacion de
un proceso determinado, y mediante el cual
éste evalla la bondad de los procesos o
trabajos realizados, verificando que cum-
plen los estandares previstos y eliminando
los errores repetitivos del proceso. Para el
Sr. Ayres, las empresas del sector de la
Conservacion de carreteras han ido su-
biendo, peldafo a peldano, la larga esca-
lera de la calidad.

También destaco a lo largo de su in-
tervencion la importancia del Pliego de
Prescripciones Técnicas Generales para
obras de Carreteras y Puentes PG3/75
(1976), las “Recomendaciones para el con-
trol de calidad de las obras de carreteras”
(1987), y como en 1990 se empez6 a in-
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troducir en las fabricas el concepto de “ca-
lidad”, cémo se contraté personal técni-
co, y se adquirieron los primeros equipos
de medida, etc. También cémo, y en re-
lacion a la gestion de la calidad en las em-
presas, se implantaron y se certificaron los
primeros Sistemas de Gestion de la Cali-
dad, segun la serie de normas ISO 9000,
lo cual supuso cambios en instalaciones,
equipos, maquinaria y, sobre todo en la
forma de pensar y trabajar de todo, el per-
sonal.

También quiso subrayar que, desde
1996, se encuentra implantada en la con-
servacion de carreteras de la Red del Es-
tado la GSM, y que los indicadores de es-
tado y calidad de servicio, asi como el
desarrollo de las Instrucciones Técnicas
de Calidad (ITC - que son la evolucién
mejorada de las antiguas fichas de la GSM,
y que nos permiten realizar un control de
calidad preventivo, fiable y econémico de
todas las operaciones de conservacion-),
caracterizan la actualidad y como el futu-
ro debe traer consigo una mejora de la
formacion en calidad de todas las perso-
nas que participan en los contratos de
conservacion y explotacion de carreteras.

A continuacion, tuvo lugar la Mesa re-
donda: Inventarios y sistematizacion de
los reconocimientos del Estado en con-
servacion integral (Software, GIS), en la
que intervino, en primer lugar, D. Ignacio
Suarez, del Ministerio de Fomento, con el
tema “Introduccion y estado del arte.
Avances y futuro de los trabajos”. Tras
hacer una introduccion en la que definié
al inventario y sus caracteristica basicas,
se centrd en los existentes en la Red de
Carreteras del Estado, a los que calificd
como distintos porque se han originado
para satisfacer necesidades distintas. Pos-
teriormente, present6 un esquema del de-
sarrollo de un sistema integrado de infor-
macion de inventario y reconocimiento del
estado; y, sobre su integracion, subray6
la necesidad de una base de datos espa-
cial, Unica e integrable, la necesaria dis-
posicién de un servidor de la totalidad de
los datos, asi como de una plataforma web
accesible por PC o PDA a través de In-
ternet. Para el ponente, las conclusiones
y retos de futuro pasan por el objetivo de
conseguir una informacion Unica para que
cada gestor utilice la que necesite; pero
hay que unificar las variables y valores, la
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estructura de las bases de datos y la de
los ficheros cartograficos. Por ello, se ha-
ce indispensable desarrollar un sistema in-
tegrado de informacién de inventarios y
reconocimiento de estado.

Por su lado, D. Carlos Sanchez, de
Audeca, presentd “Situacion actual de
los soportes informaticos de los in-
ventarios para la conservacion de ca-
rreteras”, de la que es autor junto a D.
Antonio Tocino, de Ferroser, y D. Rafa-
el Rodriguez, de Elsan. En ella informé
sobre la publicacion en 1996 del GSM del
Ministerio de Fomento, que establecia co-
mo parte fundamental del sistema de ges-
tion el denominado “Inventario de ele-
mentos tipificados”, pero para el que no
se disefiaba ni establecia ningiin sopor-
te informatico comun para su gestion, lo
que ha dado lugar a una proliferacion de
diferentes soportes. El Comité de Con-
servacion, Gestion y Vialidad Invernal de
la ATC, consciente de este problema,
constituyé un grupo de trabajo “Inventa-
rios” con el objetivo de analizar cudl era
el grado de desarrollo actual de los dife-
rentes soportes informaticos de la GSM
y en especial del “inventario”. Tras la rea-
lizacion de una encuesta, se constaté la
necesidad de unificacion y simplificacién
de los sistemas, que el soporte GIS pa-
ra el inventario lo utiliza el 46% de las
encuestas realizadas, y que el grado de
satisfaccién de los usuarios con su sis-
tema de inventario era normal o alto.
También destacd que el TEREX se utili-
za en 11 de los 58 sectores de conser-
vacion de la RCE que han enviado sus
contestaciones a la encuesta, lo que le

sitla como el programa mas utilizado, ya
que es un sistema totalmente adaptado
a las necesidades de sistematizacion re-
cogidas en la GSM, facilita la integracion
en un solo sistema de otros inventarios
o informes especificos, posibilita la ges-
tién en tiempo real por medio de una co-
nexién a una plataforma web, asi como
la gestion integral de flotas de vehiculos
de conservacion mediante su localizacion
en tiempo real. Ademas, es un sistema
de gestién de uso publico.

D. Pedro Galan, del Ministerio de Fo-
mento, explicé que el inventario de ca-
racteristicas geométricas y equipamiento
2009-2008 se ha realizado dentro del PEIT
por la Subdireccién General de Planifica-
cion y es continuacion de los desarrolla-
dos en 1995, 1985 y 1960, también co-
mo informacién de base para la
elaboracién de los correspondientes pla-
nes de carreteras.

El actual inventario ha tenido como ob-
jetivos la actualizacién del catalogo de la
Red de Carreteras del Estado, a 31 de di-
ciembre de 2008 (publicado por el Minis-
terio de Fomento en diciembre de 2010),
la cuantificacion de las principales varia-
bles (462) de geometria y equipamiento de
la RCE, la realizacion de un sistema de in-
formacion geogréafica a partir de la red y
un catalogo desarrollado que sea comun
en toda la Direccién General de Carrete-
ras y la conexion con el conjunto de in-
ventarios gestionados en las distintas uni-
dades de la Direccion General (firmes,
estructuras, seguridad vial y conservacion).
Y, por supuesto, con el Mapa de Tréafico
realizado en la misma Subdireccion de Pla-
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nificacion.

El inventario contiene imagenes digita-
lizadas delanteras y traseras de todas las
secciones de carreteras (cada 10 m), una
base alfanumérica de los datos geométri-
cos y equipamiento, una localizacion de
cada punto de la carretera en las ortofo-
tos del IGN y un SIG especifico para to-
da la RCE. La colaboracion con el IGN ha
sido intensa y reciproca. Se recibi6é de
acuerdo con la directiva INSPIRE todas
las ortofotos del PENOA (Plan Nacional de
Ortofotos Aéreas) y en la actualidad se ha
remitido al IGN la cartografia obtenida del
inventario, para que constituya la capa co-
rrespondiente de los planos y paginas
WEB elaboradas por el citado organismo.

Como conclusién derivada de este in-
ventario, y tal como figura en el catalégo
publicado, cabe decir que a 31 de di-
ciembre de 2009, una vez actualizados los
datos de inventario del ultimo afo, la RCE
tiene 25 633 km, de los cuales 7 985 son
autopistas libres y autovias, 2 493 son au-
topistas de peaje y 618 de doble calzada.
El resto (14 537 km) es red convencional.
Esta red recoge el 51% del trafico total y
el 61% del trafico pesado que circula por
Espana.

A diciembre de 2009, y teniendo en
cuenta el conjunto de la redes del Esta-
do, CC.AA. y Diputaciones, Espafa ocu-
pa el primer lugar en Europa en longitud
de vias de gran capacidad (autopistas de
peaje, libres y autovias) con 14 021 km,
que son 1 200 km mas que los que tiene
el segundo pais que es Alemania.

Finalizé el turno de intervenciones de
esta mesa redonda, D. Juan J. Montija-
no Monzoén, del Sector MU 4, centran-
dose en la “Normalizacion de inventa-
rios”. Sobre ella destac6 la falta de
acuerdo en la referenciacién longitudinal
de las carreteras, que no todos los in-
ventarios funcionan con el nuevo sistema
de cordenadas (ETRS89), que hay infor-
macion duplicada en los distintos inven-
tarios, que no hay catalogo que permita
conocer qué inventarios hay disponibles
y sus caracteristicas, que tampoco hay
homogeneidad en su acceso y que algu-
nos de ellos necesitan propietarios, y no
tienen capacidad de almacenar y visua-
lizar la geometria de los elementos in-
ventariados.

Entre las propuestas para la normali-

Sres. Navarefo, Criado y Fernandez.

zacién de los inventarios y entre otras, afir-
mé que debe crearse un comité de nor-
malizacién que cree un documento que
actualice la GSM vy defina las caracteristi-
cas que deben tener los inventarios y que
éstos deben estar disponibles por medio
de mecanismos estandar, proponiendo la
creacion de servidores Web Map Service
y Web Feature Server que permitan que,
desde cualquier sistema de informacién
geografica, se pueda superponer la infor-
macion de otros inventarios.

A continuacion, D. Carlos Casas y con
la ponencia “Sistemas de gestion de via-
lidad invernal y conservacion ordinaria.-
TEREX?”, afirm6 que, respecto al Sistema
de gestion de la Vialidad, se desarrolld su
estructura, basada en disponer de una se-
rie de instrumentos para la toma de deci-
siones en tiempo real, de una serie de pro-

D. Carlos Casas.

tocolos y de implantar la Agenda de In-
formacién y estado de la carretera. Se ex-
puso una serie de ejemplos gréaficos, ob-
tenidos todos ellos de la plataforma web
de gestion de la Demarcaciéon de Carre-
teras del Estado en Aragon

A continuacién, se mostré de forma
grafica un ejemplo de la GSM, sistema
de gestion de la Conservacion Ordinaria,
basado en la aplicacién Terex 2009, de-
sarrollada en la Unidad de Carreteras de
Teruel. El Sistema se basa en disponer
de un Inventario de elementos y progra-
mar una serie de inspecciones periddi-
cas, de cuyos datos se obtienen una se-
rie de indicadores estructurales. Aquellos
elementos cuyo indicador excede el to-
lerado por la Carta de Servicios que es-
tablece el 6rgano gestor de la carretera,
son incluidos en la programacion de la
conservacion ordinaria. Finalmente, mos-
tré unos ejemplos de integracion de in-
ventarios de varios Sectores de Conser-
vacion, gracias a la aplicacién Terex Web,
incluida en la plataforma de gestion de la
Demarcacion."

Tras esta intervencion, D. Luis Azcue,
Jefe del Servicio de Sefalizacion del Mi-
nisterio de Fomento, presenté los “Siste-
mas de gestion de la sehalizacion”, en
la que afirmd que la Subdireccion Gene-
ral de Conservacion y Explotacion ha da-
do el primer paso con la implantacién del
programa de inventario para desarrollar en
un futuro, esperemos que cercano, un Sis-
tema de Gestién de la Sefializacién Verti-
cal de la Red de Carreteras del Estado.
Con esta ponencia se pretendié exponer
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Sr. Sellers.

cémo va a ser dicho sistema y qué avan-
ces se han realizado hasta la fecha.

Como conclusién se destacd la impor-
tancia actual del empleo de los Sistemas
de Gestién en las distintas actuaciones
que conforman los trabajos de conserva-
cién, ya que permiten conocer con exac-
titud los elementos que hay que conser-
var y su estado de conservacion, para de
esta manera establecer los oportunos um-
brales de intervencion.

La sesion finaliz6 con tres presenta-
ciones sobre “Sistemas de gestion de
firmes y de puentes”, en la Direccién Ge-
neral de Carreteras del Ministerio de Fo-
mento. La primera de ellas a cargo de D.
Alvaro Navareiio Rojo, Jefe del Servicio
de Acondicionamiento de la DGC, en la
que definié el porqué de un sistema de
gestion de firmes y de puentes, como he-
rramientas que nos permiten realizar una
actualizacién, un mantenimiento y operar
con el patrimonio o elemento del que se
trate, asi como los requisitos que ha de
tener un sistema de gestion para que se
considere adecuado: que sea completo
(por lo que debe implementarse y utilizar-
se en las distintas subdirecciones, “plani-
ficacién”, “direccion técnica”,“proyectos”,
“construccién”, “conservacion”), que sea
sistematico y esté estructurado en distin-
tos niveles de gestion, y que permita, por
tanto, planificar a corto y a largo plazo. De
esta manera se podran optimizar los re-
cursos empleados en mantener la infra-
estructura de firmes y de puentes y se
conseguird ademas una mayor seguridad
para sus usuarios. Coment6 también las
distintas actividades que se estaban rea-

Sr. Sanchez Rey.

lizando en el marco de ambas gestiones,
destacando la importancia en el caso de
los puentes de las Inspecciones Princi-
pales, que se realizan mediante contratos
especificos y por ingenieros formados en
inspeccion de estructuras, y que consti-
tuyen una verdadera auscultacion visual
de las estructuras.

A continuacién D. Emilio Criado expu-
SO en su presentacion en qué consistia el
programa informatico de gestion de puen-
tes (SGP), desarrollado por Geocisa, y que
se articula a través de un modulo de in-
ventario, y tres de inspecciones, “basicas”
—desarrolladas por los centros de conser-
vacion-; “principales” -realizadas median-
te contratos especificos sistematicamente
en todos los puentes de la red, y que asig-
nan a cada estructura un indice de condi-
cion entre 0 y 100; y por ultimo las ins-
pecciones “especiales” —cuando se detecta
un dafo en alguna estructura, y en las que
se analizan las patologias y se elaboran in-
formes o proyectos-. Posteriormente se
mostré la pagina web fomento-sgp.com
desarrollada para que todos los sectores
de conservacioén y las distintas unidades
puedan acceder a la informacion del sis-
tema y consultarla, asi como intercambiar
informacion sobre el sistema de gestién de
puentes y la metodologia.

Finalmente, D. Luis Fernandez, expli-
c6 en qué consistia el Sistema informati-
co de Firmes de la Direccion General de
Carreteras, desarrollado por la empresa
Getinsa. Dicho sistema se articula en un
modulo de gestion técnica, que permite,
a partir de los datos de auscultacioén, tra-
ficos, clima y algunas otras variables, de-

Sr. Blanco.

terminar el estado del firme en el momento
actual, y también realizar una prognosis
de distintos escenarios de futuro en fun-
cién de los presupuesto disponibles, que
permitan realizar un plan obras de refuer-
zo de firme a medio o largo plazo. Tam-
bién, a través de un médulo de gestién
administrativa, que permite concretar las
actuaciones a partir de las ordenes de es-
tudio existentes en las subdireccion de
conservacion y explotacién. Finalmente,
se presenté la pagina web de consultas
fomento-sgf.com, que permitira actualizar
y consultar los datos de inventario de fir-
mes en todos los sectores de conserva-
cién, asi como intercambiar informacién
relativa a la gestion de los firmes con las
distintas unidades de carreteras.

SESION 4. Explotacion

La cuarta sesion comenzoé con la pre-
sentacion de la ponencia “Conclusiones
del Grupo de Explotacion de la Subdi-
reccion General de Conservacion y Ex-
plotacion de la DGC. Ministerio de Fo-
mento”, cuya autoria es compartida por
D. Agustin Sanchez Rey, en la que, y
entre otras muchas informaciones, dada
la densidad de su ponencia, afirmé que
en el area de “Personal y formacion” se
debia impulsar la formaciéon mediante la
realizacion de Cursos, auspiciados por el
Ministerio de Fomento, para el personal
de Conservacion Integral y concesiona-
rias; e incluir mas aspectos de Explota-
cién en las periédicas Jornadas de Con-
servacion y Explotacién, e incluso
promover Jornadas tematicas especificas
sobre Explotacién, facilitando la asisten-
cia al mayor nimero de personas impli-
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cadas. Asi mismo y con el objeto de pro-
mover e incentivar que se cubran de for-
ma estable las plazas de Explotacién en
los Servicios Centrales del Departamento
y Periféricos, se propone promover una
adecuada RPT con puestos y salarios
acordes para técnicos, administrativos y
personal laboral/caminero, extensiva a los
Servicios de Actuacién Administrativa, con
complementos especificos incentivantes.
Ademas, iniciar un debate sobre los Plie-
gos que rigen la Conservacion Integral con
el objeto de introducir figuras que incen-
tiven la estabilidad.

En cuanto a la Actualizacion normativa
y Delegacién Competencial: delegar com-
petencias en los Servicios Periféricos en
materia de urbanismo, accesos y ocupa-
cién del dominio publico, con el objeto de
priorizar la agilizacion de los expedientes
relativos a urbanismo, accesos y ocupa-
cién sistematica del dominio publico, des-
cargando asi a los Servicios Centrales de
muchos expedientes que podrian ser re-
sueltos adecuadamente por los Servicios
Periféricos. Asi mismo, se propone que,
por lo que a Explotacion se refiere, se pro-
ceda a la revision y actualizacion en nu-
merosos aspectos de la Ley y Reglamen-
to General de Carreteras vigentes y de la
Orden Ministerial de Accesos y se tome,
como base de trabajo, la labor anterior-
mente realizada al respecto por la Direc-
cién General de Carreteras y plasmada en
el Borrador de modificacién de la Ley de
Carreteras realizado en 2006 (documento
fechado el 28/12/2006).

Intervino a continuacién D. Agustin
Sanchez Rey, del Ministerio de Fomento,
con el tema “Explotacion de carreteras”,
concepto que explicd y definié legalmen-
te, analizando y explicando cada una de
las responsabilidades que abarca.

Tras ello, expuso las responsabilida-
des de su Subdireccion General, tras lo
que presentd un cuadro resumen de ac-
tuaciones durante el 2009 realizados tan-
to por las Demarcaciones como por los
Servicios Centrales, pasando a continua-
cién a informar sobre el proyecto de la
nueva Orden Ministerial sobre delegacién
de competencias, cuya finalidad es agili-
zar la gestion y mantener la unidad de
criterios, y de la que tan sélo daremos
unas pinceladas.

Dentro del tema de autorizacién de ac-

cesos y planes urbanisticos seran com-
petencia del Director General lo relativo a
autopistas y autovias (tronco y enlaces) y
carreteras convencionales solo si afectan
significativamente a las autovias y auto-
pistas, siendo de los Jefes de Demarca-
cion las carreteras convencionales, vias de
servicio, caminos; y en autopistas y auto-
vias los informes desfavorables a solicitu-
des de acceso o planes urbanisticos por
defecto de fondo o incumplimiento de re-
quisitos documentales. Para los Jefes de
Unidades y Servicios de Conservacion y
Explotacién, el resto de aurtorizaciones e
informes en zonas de proteccién.

En cuanto a las autorizaciones de ocu-
pacion de dominio publico seran: del Di-
rector General, si afectan a mas de una
Demarcacion o concurren cirunstancias
especiales; de los Jefe de Demarcacion,
si afectan a varias provincias o se se tra-
ta de resoluciones denegatorias por im-
cumplimientos de requisitos de fondo o
forma; de los Jefes de Unidades o servi-
cios COEX cabeceras de Demarcacion, si
afectan a una sola provincia.

Por su lado, D. José I. Sellers, del Mi-
nisterio de Fomento, presenté el “Borra-
dor de Guia Practica para la elaboracion
de informes sobre planeamiento urba-
nistico que afecte a la Red de Carrete-
ras del Estado”. Comenzo6 por subrayar
que se trata de un borrador abierto a co-
mentarios y sugerencias, destacando la im-
portancia del planeamiento como herra-
mienta de explotacion preventiva con gran
incidencia en la seguridad vial; y que el ni-
vel de exigencia de la Sociedad es mucho

De izquierda a derecha, Sr. Aicue, Sra. Garcia, Sr. Vilanova y Sr. Valdecantos.

mayor que con ninguna otra Administra-
cion Publica. De hecho mostrd algunos
ejemplos de cédmo la prensa se hacia eco
de diversas acusaciones hacia el Ministe-
rio por algunos accidentes ocurridos ha-
ciéndole responsable de ellos.

Para el Sr. Sellers, los principios ele-
mentales que se desarrollan en la Guia
son: competencia para la firma de infor-
mes, plazo de emisién y sus efectos, ca-
racter del silencio, consideraciones co-
munes a estudiar, tipos de afeccién a la
red presente y futura, asi como otras
cuestiones de aplicacién diversa. Tras
ello dividié el tipo de afecciones en di-
rectas e indirectas, definiendo cada una
de ellas.

Para el ponente, no hay que despre-
ciar ninguna posible afeccion, y, sobre to-
do las indirectas, que pueden pasar de-
sapercibidas y ser las mas peligrosas para
la seguridad vial. En todo caso no hay que
dudar y pedir informacién complementa-
ria si es necesario.

SESION 5. Vialidad invernal

Comenzd con la Mesa redonda: Efi-
ciencia en vialidad invernal. En ella, D.
Luis Azcue hizo un repaso de los objeti-
VOS que se persiguen con la ejecucién de
los trabajos para el mantenimiento de la
vialidad invernal, asi como un analisis de
la pasada campafia 2009/2010. Por Ultimo
hizo una breve referencia a los proyectos
que se estan llevando a cabo desde la
Subdireccion General de Conservacion y
Explotacion, para mejorar la eficiencia en
una serie de aspectos relacionados con la
vialidad invernal.
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Como conclusiones, el ponente apun-
té que el esfuerzo llevado a cabo tanto en
lo que se refiere al incremento de medios
— que ha supuesto multiplicar por cuatro
los equipos quitanieves y por casi siete la
capacidad de almacenamiento-, como en
la aplicacién de nuevas técnicas, la ex-
tensién de fundentes en forma liquida, y la
aplicacion de nuevas estrategias, deben ir
acompafiadas por un mejor aprovecha-
miento de medios y procedimientos para
conseguir sistemas eficaces y eficientes y
responder asi a los, cada dia, mas exi-
gentes requerimientos de los usuarios.

Por ello, parece adecuado plantearse
la posibilidad de aplicaciéon de los siste-
mas de ayuda a la toma de decisiones
MDSS, y conocer su verdadero ambito de
aplicacion y su potencialidad como herra-
mienta de ayuda para suministrar, al per-
sonal encargado del mantenimiento inver-
nal, recomendaciones sobre las estrategias
que haya que aplicar.

Otro aspecto que considero fue la ne-
cesidad de repasar periédicamente el “es-
tado del arte” en lo que a fundentes se
refiere para: por un lado, recordar por qué
“hacemos lo que hacemos”, es decir por
qué utilizamos mayoritariamente como fun-
dente el cloruro sédico, comprobando si
existe otro que pueda sustituir eficazmente
a éste; y, por otro, presentar qué alterna-
tivas existen a su utilizacién, en aquellos
casos concretos dénde no sea conveniente
su empleo.

Por Ultimo destacé la importancia que
actualmente tiene disponer de informacion
en tiempo real, lo que es especialmente
relevante en aspectos relacionados con la
vialidad invernal. Hoy en dia es claro que
debe aprovecharse la potencia que pro-
porcionan sistemas como “Internet” para
compartir informacién de una manera ra-
pida y facilmente accesible.

Mas adelante, Dha. Lola Garcia, de
INOCSA, presento “Eficiencia en la viali-
dad invernal. Materiales empleados en
los trabajos para el mantenimiento de
la vialidad invernal y sistema de gestion
de la informacion de vialidad invernal”.
En su intervencion destacé la dificultad
existente a la hora de recopilar datos ho-
mogéneos y comparables sobre los dis-
tintos fundentes y lo complicado de acla-
rar las diferentes discrepancias al tratarse
de un trabajo puramente teérico. Para la
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ponente, el fundente que mejor se adapta
a las necesidades de la DGC es el cloru-
ro sédico por la ubicacién geogréfica de
nuestro pais, su compatibiidad con el clo-
ruro calcico, su gran versatilidad y su acep-
table afecciéon al medio ambiente, asi co-
mo su precio mas competitivo. Ademas,
cuando no es aconsejable su utilizacién,
se acude al acetato de calcio y magnesio
que, aunque son mas caros, son funden-
tes menos agresivos con el hormigon. Tras
ello habl6 de la pagina web invernal, que
es una herramienta informatica desarrolla-
da en un entorno protegido que operara a
través de internet y disefiada para facilitar
la introduccién de datos desde los centros
COEX, y la gestion en tiempo real de la in-
formacién relativa a la vialidad invernal. A
partir de la campafa 2010/11 toda la in-
formacién se transmitira a través de este
sistema de gestion y estara plenamente
operativo a finales del mes de noviembre.

El “Sistema de ayuda a la toma de
decisiones en los trabajos para el man-
tenimiento de la vialidad invernal” fue
la propuesta de D. Jose Carlos Valde-
cantos Alvarez, de Alvac, quien comen-
z6 definiendo qué es el MDSS (Mainte-
nance Decision Support System), que es
una herramienta que integra la informacién
sobre el prondstico del tiempo, el estado
del pavimento y los recursos disponibles
para suministrar, al personal encargado de
la conservacion, informacioén y recomen-
daciones sobre las estrategias que se de-
ben llevar a cabo para el mantenimiento
de la vialidad invernal. Con ello se toman
mejores decisiones y con una mayor in-

formacion, lo que produce una gestién mas
eficiente. Posteriormente se detuvo en los
productos existentes, destacando entre los
proveedores privados a Boschung, Vaisa-
la, Meridian; en Japon el Civil Engineering
Research Institute for Cold Region (CERI);
y en EE.UU., la Federal Highways Agency
Pooled fund study. Tras ello explico el fun-
cionamiento con todos los parametros de
que se dispone teniendo en cuenta el pro-
nostico meteoroldgico, las caracteristicas
del tramo, las especificaciones, niveles de
servicio, etc., explicando posteriormente
el modelo METRO.

Finalmente se celebr6 la Ultima de las
Mesas redondas: Mejora en la coordi-
nacion de actuaciones ante nevadas y
otras situaciones meteoroldgicas ex-
tremas. En ella, D. Vicente Vilanova, del
Ministerio de Fomento, intervino con el te-
ma “Mejora en la coordinacion de ac-
tuaciones ante nevadas y otras situa-
ciones meteoroldgicas” en la que, tras
explicar la composicion de la RCE, infor-
mo que el 37% de la red se encuentra
por encima de los 700 m y se alcanzan
cotas superiores a los 1 700 m. Entre
otras consideraciones generales, explico
que la mitad del territorio espafiol se ve
afectado en invierno por problemas de
nieve o hielo, por lo que es necesario lle-
var a cabo trabajos para el mantenimien-
to de la vialidad invernal en unos 10 400
km de la RCE, que esta dividida en 160
Sectores. Tras ello informd6 que los tra-
bajos para ese mantenimiento en la RCE
se llevan a cabo a través de Contratos de
Conservacion Integral, que es adjudicado
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a una empresa especialista. Tras definir
sus logicos objetivos, destacd la necesi-
dad de modernizar e incrementar los me-
dios para tratar los fenémenos climatolé-
gicos invernales, asi como la organizacion
de los trabajos de vialidad invernal, im-
pulsar la implantacién de nuevas tecno-
logias, construir aparcamientos de emer-
gencia para vehiculos pesados y disponer
de informacién de incidencias en tiempo
real.

En cuanto al mantenimiento de la viali-
dad invernal, informd que el criterio basi-
co de la Direccion General de Carreteras,
a la hora de disefiar los Planes Operativos,
es la anticipacién, lo que se pone de ma-
nifiesto en la realizacion de tratamientos
preventivos generalizados, repetidos e in-
tensos.

En cuanto a las actuaciones para la me-
jora de la coordinacién, destac6é que son
especialmente necesarias en zonas urba-
nas y periurbanas, asi como la necesaria
unificacién del centro de control con asis-
tencia obligatoria de las administraciones
implicadas, los cuales debe disponer de
toda la informacion en tiempo real y que
cada administracién debe disponer de los
medios necesarios para alcanzar el mis-
mo nivel de servicio.

En cuanto al sistema de gestion de ma-
quinas quitanieves, expuso los criterios de
implantacién de los aparcamientos de
emergencia, de los cuales hay 28 en ser-
vicio, 7 en ejecucién y 21 en proyecto.

“Coordinacion de actuaciones entre
nevadas y otras situaciones meteorolo-
gicas” fue la ponencia presentada por D.
Federico Fernandez Alonso, de la DGT,
quien comenzo6 exponiendo los aspectos
normativos en cuanto a caracteristicas fun-
cionales, protocolo aplicativo, equipamiento,
métodos de prueba, conservacién y man-
tenimiento, etc., fundamentados en la Ley
Organica 4/1997 y en los R. D. 596/1999,
339/1990 y 1428/2003, asi como las nor-
mas UNE-135411 Grupo de estaciones re-
motas, UNE-135421 Grupo de estaciones
de toma de datos y comunicaciones, y
UNE-135441 Grupo de sensores de varia-
bles atmosféricas en carretera (SEVAC).
Tras ello inform6 sobre el personal y los
equipos en los CGT de Trafico y explico
cada unos de los criterios de los niveles
de calidad de servicio y las medidas que
han de adoptarse, asi como las recomen-
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daciones que hay que seguir segun los ni-
veles de servicio, describiendo los peligros
y dando respuesta a cada una de las 16-
gicas preguntas que el conductor se hace
ante esas situaciones. Tras ello explicéd qué
dice el manual de la DGT vy los objetivos
que presentan sus manuales de procedi-
miento y de Operadores.

Finaliz6 presentando distintos escena-
rios y medidas de actuacién, como se es-
tablecen los distintos nivel de servicio y
cémo se coordinan, mostrando algunos
ejemplos graficos de sefializacién, y pre-
sentando unos videos de los que su ma-
yor y mejor conclusién es la necesaria con-
cienciacion del conductor y la debida
racionalidad de sus actos.

Por ultimo, D. Antonio Tocino, de Fe-
rrovial, informo a los presentes de la “Co-
ordinacion operativa en nevadas en el
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sector M-9”, describiendo su organiza-
cién, el apoyo tecnoldgico del que se dis-
pone para la vialidad invernal y como se
realiza la coordinacién operativa. Para ello
informé a los presentes del trazado, del
perfil longitudinal (con cotas maxima de
1 454 m y minima de 950 m), de la cli-
matologia, del acopio de fundentes y su
ubicacion dentro del sector competencia
de su empresa. Asi mismo de su perso-
nal y maquinaria.

En cuanto al apoyo tecnolégico hablé
del sistema de gestion de flotas con GPS,
las previsiones meteorolégicas de AEMET
y como se recogen los datos de las es-
taciones meteoroldgicas, se alimentan las
férmulas de los modelos mateméticos, etc.

Posteriormente, y ya en la coordinacion
operativa, explicé el protocolo operativo de
vialidad invernal (alertas y medios), el po-
sicionamiento de los camiones en alerta
de nieve, y las restricciones, circunstancias
y medidas que se adoptan con relacion a
transportes especiales y vehiculos pesa-
dos, subrayando que en todo caso se han
de adoptar decisiones coordinadas.

Més adelante mostr6 el mapa de ubi-
cacion de los aparcamientos de vialidad
invernal y desgranoé el protocolo, circuns-
tancias y medidas relacionadas con las
restricciones a vehiculos sin cadenas y ar-
ticulados cruzados.

Finalmente, D. Angel Garcia Garay
procedio a la lectura de las conclusiones,
tras las cuales Dia. Rosario Cornejo pro-
cedié a la clausura de las jornadas, felici-
tando a la organizacién y a los ponentes
su colaboracién y agradeciendo la pre-
sencia de los asistentes. B
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