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REVISTA RUTAS

La Revista Rutas desde 1986, afio de su creacion, es la revista editada por la Asociacion Técnica de Carreteras (Comité Nacional Espaol de la Asociacion Mundial de la Carretera).

Las principales misiones de la Asociacion, reflejadas en sus Estatutos son:

. Constituir un foro neutral, objetivo e independiente, en el que las administraciones de carreteras de los distintos dambitos territoriales (el Estado, las comuni-
dades auténomas, las provincias y los municipios), los organismos y entidades puiblicas y privadas, las empresas y los técnicos interesados a titulo individual en
las carreteras en Espana, puedan discutir libremente todos los problemas técnicos, econémicos y sociales relacionados con las carreteras y la circulacion viaria,
intercambiar informacion técnica y coordinar actuaciones, proponer normativas, etc.

. La Fromocién, estudio y patrocinio de aquellas iniciativas que conduzcan a la mejora de las carreteras y de la circulacion viaria, asi como a la mejora y extension
de las técnicas relacionadas con el planteamiento, proyecto, construccion, explotacion, conservacion y rehabilitacién de las carreteras y vias de circulacion.



El Plan Estratégico de la
Asociacion Mundial de la

Carretera

n octubre de 2019 se cele-

bré en Abu Dabi (Emiratos
Arabes) el XXVI Congreso Mun-
dial de Carreteras organizado por
la Asociacion Mundial de la Ca-
rretera, PIARC. El Congreso fue
sin duda una oportunidad mas -la
Asociacion celebra este tipo de
congresos cada cuatro afos des-
de su creacion en 1909- de pulsar
cual es el conocimiento actual en
aspectos relacionados con la in-
fraestructura de carreteras y con
la movilidad que ella permite,
pero también de conocer cuales
son las tendencias y los nuevos
retos que han aparecido en este
ambito.

El Congreso supuso la culmi-
naciéon de un ciclo de trabajo en
el que han estado involucrados
mas de un millar de expertos de
todo el mundo y supuso un mar-
co idéneo para la presentacion
del nuevo Plan Estratégico con
el que la Asociacion Mundial de-
sarrollara su labor durante los
proximos cuatro afnos. Un nuevo
ciclo que inicia su andadura en
2020 y que culminara con el Con-
greso Mundial de Carreteras de
2023 que se celebrara en Praga.

El Plan Estratégico 2020-2023
representa un paso mas en la
senda de fortalecer la utilidad y
relevancia de la Asociacién Mun-
dial de la Carretera en el sector
de las infraestructuras y el trans-
porte y, por ende, en la sociedad
en general. Para ello, el Plan con-
tinda desarrollando herramientas
que surgieron con dicha vocacién

Tribuna Abierta

y que ya han sido probadas en los
dos ultimos ciclos, como los Gru-
pos de Estudio o los Proyectos
Especiales, que permiten abor-
dar en un tiempo reducido tema-
ticas singulares o emergentes,
bien con medios propios o con el
apoyo de consultorias externas
especializadas; o como los Gru-
pos de Trabajo Regionales que,
a la vez que facilitan el trabajo a
nivel geografico y linguistico de
una comunidad técnica, también
permiten enriquecer de forma no-
table el conocimiento global par-
tiendo de la idiosincrasia de una
region. Y continba apostando,
como en ciclos anteriores, por la
comunicacion y la difusion del co-
nocimiento, consolidando el uso
del idioma espanol como medio
para conseguir este objetivo.

Pero la novedad de este Plan
radica en dar un significativo
paso adelante aportando, por
un lado, la flexibilidad necesaria
para que la Asociacion pueda
dar respuesta a los retos a que
se enfrentan las infraestructuras
y la movilidad en un mundo que
cambia de forma muy rapida y
que requiere de adaptadas e, in-
cluso, nuevas soluciones. Y, por
otro lado, aportando una mejor
respuesta mediante la diversifi-
cacion de los resultados, al ob-
jeto de responder de una forma
mas precisa y abarcar, al mismo
tiempo, a una mayor audiencia.
Y con una mayor frecuencia en
dicha respuesta, para aportar so-
luciones de una forma dinamica,

Tribuna
abierta

Ma del Carmen Picén Cabrera

Presidente de la Comision de Planificacion

Estratégica de PIARC

en el momento en que éstas son
necesarias, fortaleciendo asi la
utilidad para todos aquellos acto-
res que forman parte del sector
de las infraestructuras y el trans-
porte.

El nuevo Plan Estratégico
apuesta ademas de forma decidi-
da por la colaboracién. De hecho,
su elaboraciébn ha representado
el mayor esfuerzo en este senti-
do desarrollado en la historia de
la Asociacion. En su definicion
han participado, a nivel interno,
los Primeros Delegados de los
paises miembros, los Comités
Nacionales, los distintos o6rga-
nos técnicos —Coordinadores de
Tema Estratégico, Comités Téc-
nicos, Grupos de Estudio y Gru-
pos de Trabajo Regionales- tanto
del ciclo 2016-2019, aportando
su experiencia para dar continui-
dad al trabajo técnico desarro-
llado en dicho ciclo a la vez que
para sefalar los nuevos retos y
tendencias detectadas, como del
ciclo 2020-2023, para lo cual la
Asociacion modifico el calendario
de nombramientos de los Presi-
dentes y Secretarios de éstos a
Abril de 2019 al objeto de permi-
tir su participacién en el proceso
de definicion del Plan. Y, a nivel
externo, se ha consultado a or-
ganizaciones de ambito mundial,
organizaciones regionales (con-
tinentales), agencias de desa-
rrollo, diversas asociaciones y la
industria del sector del transpor-
te, de la automocion,... al objeto
de conocer e incorporar las ten-
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dencias y desafios a corto y me-
dio plazo y definir una estrategia
adecuada.

El Plan ha sido disefiado cui-
dando todos los detalles para pro-
curar una mayor eficiencia de los
recursos que los distintos paises
miembros ponen a disposicién de
la Asociacion, y en definitiva del
desarrollo de la comunidad inter-
nacional, mediante el trabajo vo-
luntario de expertos: con un ini-
cio mas temprano del trabajo del
ciclo, con varios meses de antela-
cién respecto a ciclos anteriores;
con una definicibn mas elabora-
da y precisa de los términos de
referencia a desarrollar por cada
uno de los distintos 6rganos téc-
nicos; promoviendo la participa-
cion de todos los miembros en el
desarrollo de cada uno de dichos
términos —evitando asi la forma
de trabajo habitual con divisiéon
en subgrupos por temas-, al ob-
jeto de favorecer un conocimien-
to mas diverso desde el punto de
vista geografico, cultural y de ni-
vel de desarrollo, y por tanto un
conocimiento mas representativo
y global; y con un nuevo énfasis
en el trabajo coordinado entre
los distintos Comités Técnicos
y/o Grupos de Estudio, incluso
pertenecientes a distintos Temas
Estratégicos, apostando por un
conocimiento mas interrelaciona-
do y cohesivo.

El Plan Estratégico de PIARC
para el ciclo 2020-2023 consta
de cuatro Temas Estratégicos:
“Administracion de Carreteras”,
“Movilidad”, “Seguridad y Soste-
nibilidad” e “Infraestructura Re-

siliente”, que se desarrollaran
mediante diecisiete Comités Téc-
nicos, cinco Grupos de Estudio y
dos Comités Transversales. En él
tienen cabida tanto los temas tra-
dicionales: funcionamiento de las
Administraciones de Transporte,
planificacion de infraestructu-
ras, financiacion, seguridad vial,
gestion de activos, vialidad inver-
nal, firmes, puentes, tuneles,...
como aquellos que han emergido
con fuerza en los Ultimos anos
y que sin duda deben ser teni-
dos en cuenta en este modo de
transporte, como son: el cambio
climatico, la movilidad como ser-
vicio, la conducciéon autbnoma y
conectada, la inteligencia artifi-
cial, BIM,... con un hilo conduc-
tor sustentado en tres pilares: la
sostenibilidad, la resiliencia y la
innovacion.

El Plan Estratégico 2020-2023
es, en definitiva, un reflejo del
reto al que la infraestructura y el
transporte por carretera se estan
enfrentando en los ultimos anos
y al que debe dar respuesta en
un futuro muy préximo. El hacerlo
correctamente es labor de todos,
de ahi la importancia del trabajo
colaborativo, del intercambio de
experiencia y conocimiento en-
tre expertos de todo el mundo
y de su adecuada difusion. No
se trata de duplicar esfuerzos
repitiendo el mismo aprendiza-
je de forma individual y aislada,
sino de aunar dichos esfuerzos
para conseguir llegar mas lejos
y mas rapido, ya que el mundo
demanda soluciones mas agiles
e inmediatas. No hay que olvi-
dar que al igual que sucede en
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Espafa donde mas del 86% del
transporte interior de viajeros y
casi el 95% del transporte interior
de mercancias se realiza por ca-
rretera, en el resto del mundo es
también la infraestructura de ca-
rreteras la que soporta el mayor
peso del transporte y, por tanto,
todo esfuerzo dirigido a mejorar
su funcionalidad, su seguridad,
su resiliencia y su sostenibilidad,
redundara sin ninguna duda en
una mejora de la sociedad en su
conjunto. %

Tribuna Abierta



PIARC

XXVI Congreso Mundial
de la Carretera

Abu Dabi se convirtio durante cinco dias en un foro de intercambio global
lider en temas de carreteras y transporte por carretera

6 - 10 de octubre de 2019

Abu Dabi (Emiratos Arabes Unidos)

Bajo el lema “Conectando Cul-
turas, Fortaleciendo Economias”, el
XXVI Congreso Mundial de la Ca-
rretera, celebrado del 6 al 10 de oc-
tubre de 2019 en Abu Dabi (EAU),
confirmé su funcién como uno de los
principales eventos del sector viario
a nivel mundial. Este evento, organi-
zado por la Asociacion Mundial de la
Carretera (PIARC) y el Departamento
de Transporte de Abu Dabi (DoT), re-
uni6é a mas de 6.000 participantes de
144 paises, mas de 3.700 delegados
y mas de 40 ministros y viceministros

XXVI Congreso Mundial de la Carretera

de todo el mundo para compartir sus
puntos de vista, sus mejores politi-
cas y practicas durante cinco dias.
El Congreso ha incluido 62 sesiones,
13 talleres de trabajo y 6 visitas téc-
nicas.

Conclusiones y producciones
de los Comités Técnicos y
Grupos de Estudio de PIARC

En la ceremonia de apertura del
XXVI Congreso Mundial de la Carre-
tera, Su Excelencia el Dr. Abdullah

Belhaif Al Nuami, Ministro de Desa-
rrollo de Infraestructuras y Presiden-
te de la Autoridad Federal de Trans-
porte - Terrestre y Maritimo, dijo: “El
Congreso Mundial de la Carretera
nos ayudara a compartir nuestras
ideas y nuestras mejores practicas.
Juntos podemos tomar las medidas
necesarias para promover el creci-
miento sostenible de las redes viales,
el transporte y las infraestructuras en
todo el mundo, en beneficio de las
generaciones actuales y futuras”.
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En efecto, el Congreso contd
con un gran abanico de presenta-
ciones, debates e intercambios de
ideas. Los 1.200 expertos que tra-
bajaron en los Comités Técnicos y
Grupos de Estudio de la Asociacion
durante el ciclo 2016-2019 presen-
taron los resultados y conclusiones
de su trabajo en sesiones técnicas
y talleres de trabajo, informando a
los responsables de la toma de de-
cisiones y a los profesionales de
todo el mundo. Estos resultados
han sido publicados en 40 informes
técnicos y 4 manuales en linea, dis-

ponibles gratuitamente en la pagina
web de PIARC.

Los expertos movilizados en
los Comités Técnicos y Grupos de
Estudio de PIARC siguen siendo
el principal activo y la fuerza de la
Asociacion y merecen un sincero
reconocimiento por su excelente y
generoso trabajo.

Un fructifero Congreso de in-
tercambio de ideas

El XXVI Congreso Mundial de la
Carretera brindd también una oca-
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sion Unica para el intercambio de
ideas. Los expertos de PIARC vy los
nuevos participantes propusieron
enfoques informativos a través de
rigurosos trabajos realizados con-
juntamente o de forma individual.
PIARC sigue siendo un foro lider de
intercambio mundial sobre todos
los temas relacionados con las in-
fraestructuras viarias y el transpor-
te.

Los diferentes intercambios de
ideas de este Congreso se iniciaron
con tres sesiones de ministros, a las
que asistieron 45 ministros con una
audiencia de mas de 3.000 perso-
nas, sobre temas de ordenacion
del territorio, inteligencia artificial y
redes de transporte del futuro. La
perspectiva ministerial se comple-
mento con la vision de siete ponen-
tes magistrales: lideres de opinion
reconocidos internacionalmente,
que se dirigieron a la audiencia tra-
tando una gran variedad de temas.

En total, durante los cinco dias
se celebraron 62 sesiones y 13 ta-
lleres de trabajo. Los participantes
pudieron participar en prospectivas
sesiones destinadas a fortalecer
las relaciones entre PIARC y otras
organizaciones internacionales vy
regionales activas en el sector del
transporte por carretera. También
brindaron la oportunidad de pre-
sentar importantes y novedosos te-
mas, con vision de futuro, que adn
no hayan sido abordados por los
Comités Técnicos, los Grupos de
Estudio de PIARC o las Sesiones de
Orientacion Estratégica. Asimismo
los participantes también tuvieron
la oportunidad de participar en ta-
lleres de trabajo interactivos en los
que se exploraron nuevos temas
para mejorar las tecnologias viales.

Los debates continuaron con la
entrega de los premios PIARC a los
autores de los trabajos mas desta-
cados en 8 categorias diferentes:
Jovenes profesionales (menores de

XXVI Congreso Mundial de la Carretera




PIARC

35 afos), Paises en desarrollo (pai-
ses de ingresos bajos y medios),
Mejor innovacion, Seguridad de
los usuarios y trabajadores de las
carreteras, Desarrollo sostenible,
Disefio y construccion de carrete-
ras, Conservacion y explotacion de
carreteras, Carreteras e intermoda-
lidad.

Una oportunidad para descu-
brir el sector del transporte
de Abu Dabi

‘La comunidad mundial se ha
reunido en Abu Dabi y es un honor
para todos estar en esta parte del
mundo por primera vez en la histo-
ria del Congreso Mundial. [...] Estar
aqui nos ayudara a admirar un nue-
vo pais y el logro de como mante-
ner y gestionar su red de carreteras
de ultima generacion.” Claude Van
Rooten, Presidente de PIARC.

De hecho, los participantes tu-
vieron la oportunidad de ver una
serie de éxitos en infraestructuras
y tecnologia relacionados con el
sector del transporte de Abu Dabi
durante el Congreso. Pudieron visi-
tar el Centro de Gestion de Trafico
de Abu Dabi (TMC) y el Tunel Yas,
el Proyecto de Puentes y Carreteras

de Umm Lafina, la Zona Industrial
de Khalifa Abu Dhabi (KIZAD) y el
Puerto de Khalifa, el Edificio de la
Terminal del Aeropuerto de Abu
Dabi (MTB) y el Proyecto de Inter-
seccion, el Circuito de Féormula 1 de
Yas Marina y la Ciudad de Masdar.

Se cont6 con la presencia de
26 pabellones nacionales y
mas de 150 expositores

Ademas del programa técnico, el
Congreso ofrecidé una zona de expo-
sicion que atrajo a 26 pabellones na-

Mas informacién en la pagina web de PIARC (www.piarc.org):

informes técnicos.

cionales y amas de 150 expositores.
La exposicion reunioé a los sectores
publico y privado de varios paises
para presentar sus Ultimas solucio-
nes, investigaciones, proyectos in-
novadores y estudio de casos. ABU
DHABI EX, el escenario central de
la exposicion, sirvié como platafor-
ma para compartir nuevos concep-
tos, nuevas tecnologias y mucho
mas. +

Manuales online: Seguridad Vial, Gestion del Patrimonio Vial, RNO & ITS, Tuneles de Carretera.

Sesiones de Ministros y Ponentes Magistrales

Sesiones prospectivas y Talleres de Trabajo

Premios PIARC y los ocho ganadores

Fotografias: www.flickr.com/photos/piarc/
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Angel Sanchez Vicente

Ingeniero de Caminos, ha sido uno de los protagonistas necesarios de la renovacion
material y conceptual de la Conservacion de Carreteras en la Red del Estado, que a su
vez ha sido ejemplo para otras redes nacionales y de otros paises. Angel ha dedicado
30 afios a las carreteras de los que 25 han sido como Jefe de Area de Conservacién
de la DGC del Ministerio de Fomento.

Por Oscar Gutiérrez-Bolivar

Sin mas preambulos, ¢po-
dria relatarnos co6mo comenzo
su relacion con las carreteras?

Me incorporé a la Direccion Ge-
neral de Carreteras en mayo de 1987
como Jefe de la Unidad de Segovia,
siendo Director General Enrique Ba-
laguer y de la mano de Juan Lazca-
no, Subdirector y de Pedro Escudero,
Jefe de la Demarcacion.

Mi primera sensacion fue extraordi-
naria por el ambiente que habia, el res-
peto a las opiniones de los demés y la
franqueza y la libertad con las que se
planteaban los temas; es verdad que
habia excepciones, ;,dénde no? pero
al menos yo, percibi pocas e insignifi-
cantes. En la Jefatura de Segovia en-
contré personas entrafiables. Ademas
para ellas la carretera era algo suyo,
casi como la familia. Habia varios hijos
y nietos de camineros; de todos ellos
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aprendi mucho, conocian como nadie
el dia a dia de la carretera.

¢ Qué actuaciones le gusta-
ria destacar de esa época?

En primer lugar, las de mejora de
la Seguridad Vial a base de pequefias
obras ejecutadas con los créditos de
gestion directa como prolongar vias
lentas, mejorar las coronaciones en
otras, construir una pista de frenado,

Entrevista a:
Angel Sanchez Vicente
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vias de servicio para desplazar una
interseccion con poca visibilidad...
Contribuimos asi a reducir la acci-
dentalidad y a la mitad el nimero de
victimas mortales.

En segundo lugar, las de ayuda
a la vialidad invernal: Lo fundamen-
tal fue escucharlos a ellos. Teniamos
solo 7 quitanieves y en uno se tira-
ba todavia la sal a paladas desde la
caja. Con la disposicion y el sacrifi-
cio de todo el personal, a veces en
jornadas extenuantes, se consiguio
dar una gran calidad al servicio; se
hacian preventivos continuos, patru-
llando muchas veces durante toda la
noche. Conocfan muy bien los pun-
tos mas proclives a la formacion de
placas de hielo y para los curativos
tenian mucha experiencia en el des-
pliegue de medios, en los ventisque-
ros, etc.

En tercer lugar, la direccion del
Estudio Informativo de la Autovia San
Rafael — Segovia (luego Autopista de
peaje) y de numerosos proyectos vy
obras (muchos de construccion), in-
cluyendo la intervencion en el trazado
de la Circunvalacion de Segovia.

¢Algo mas?

Si, tuve la suerte de conocer a
Luis Antona, que era el Jefe del Area
de Conservacion. Con él participé en
muchas comisiones, jornadas, reu-
niones y viajes. Me descubrio muchos
de los entresijos de la conservacion y
me transmitié su pasion por ella. Fue
mi maestro y mentor y sobre todo un
grandisimo amigo mio y de mi familia.
Bellisima persona y gran ingeniero.

Avancemos en el tiempo.
¢Como llegd a la Subdireccion
de Conservacion?

Fue al jubilarse Luis Antona en
septiembre de 1992 y por decision
del Subdirector Paco Criado.
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En esos momentos se estaba
produciendo lo que se podria
calificar de una auténtica revolu-
cion en la conservacion. ¢ Podria
decirnos como intervino en ella?

Lo primero importante que compro-
bé cuando llegué y empecé a recorrer
la Red y a despachar con los Jefes de
Demarcacién y de Conservacion fue
que en las Jefaturas habia distintas
sensibilidades, dicho con el lenguaje
actual.

A partir de eso era fundamental
fomentar las relaciones entre los Ser-
vicios Centrales y Periféricos para con-
seguir en todo el territorio unos niveles
aceptables en todos los campos de la
Conservacion.

Este planteamiento fue también el
de Paco Criado quien lo impulso sig-
nificativamente, y siguié siéndolo del
mismo modo con Fernando Hernan-
dez, Vicente Vilanova y Charo Cornejo,

con los que por otra parte siempre he
tenido una relacion muy amistosa lo
que favorecia el trabajo en comun.

Para lograrlo se celebraron muchas
reuniones generales y regionales, con-
venciones, jornadas, se crearon co-
misiones para la redaccion de docu-
mentos, hubo muchos viajes hacia y
desde las Jefaturas, pero sobre todo
se potencio la confianza entre todos
nosotros sin prevalecer la jerarquia al
analizar tantas cuestiones técnicas vy
de organizacion porque ademas hu-
biera sido absurdo lo contrario.

De forma concreta ¢que se
hizo?

En primer lugar, se insisti6 mucho
en la atencion a la vialidad potencian-
do sobre todo la Vigilancia, la atencion
a accidentes e incidencias, la coordi-
nacion con Tréfico, el control en los
tuneles y la invernal, y a la vez, en la
mejora de la seguridad vial.
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En cuanto a la conservacion se fo-
mentaron las inspecciones, las auscul-
taciones y los sistemas de gestion, asi
como las programaciones. Todo esto
se recogio en el nuevo Pliego para los
Contratos de Conservacion Integral
que se extendieron a toda la Red. En
1992 habia 16 y se paso6 a 160.

¢ Como se logré ese cambio
radical en la Vialidad Invernal?

Se aumentaron los medios, pues
pasamos de 290 a 1350 quitanieves y
de 26 000 a 133 000 toneladas de sal
almacenadas en silos y depositos. Se
instalaron estaciones meteoroldgicas,
aspersores, sistemas de control por
GPS, se modernizaron los equipos de
los quitanieves, se firmé un Protocolo
muy importante con Trafico, Protec-
cion Civil, AEMET....se generalizo el
uso de salmuera en los preventivos
y, sobre todo, se extendio al conjunto
de las Jefaturas una cierta Cultura de
Vialidad Invernal. Todo esto se llevo a
cabo con la colaboracién esencial de
Luis Azcue. Quiero recordar también
la camaraderia con la que lo aplica-
bamos con Aureliano Lopez en su
época de Director General cuando se
nos presentaban situaciones compli-
cadas.

¢Y la Seguridad Vial?

También se extendi¢ a todas las Je-
faturas una cierta Cultura de Seguridad
Vial consistente en el analisis detallado
de la accidentalidad, del comporta-
miento de los tramos heterogéneos de
la Red, de los factores que intervienen,
de las propuestas de actuaciones de
bajo coste y del resto, relacionandolo
con el tréfico del tramo, su composicion
y sus variaciones estacionales, festivas
y horarias, atendiendo a la vez a la legi-
bilidad de la carretera por los usuarios.

Este planteamiento prevalecié sobre
el de aplicar sin mas Normas como la Ins-
truccion de Trazado (ampliando su &mbi-
to a las carreteras existentes), teniendo

en cuenta ademas que en muchos casos
éste generaria problemas medioambien-
tales, urbanisticos y de coste importante
por las expropiaciones y por las propias
obras. Sin embargo, esto no fue incon-
veniente para optar por él cuando com-
probabamos que era el Unico capaz de
resolver la situacion. Estos estudios y su
gestion se realizaron con la intervencion
béasica de Roberto Llamas.

¢Y sobre los tuneles qué
destacaria?

La Vialidad en los tuneles la abor-
damos con dos obijetivos: conocer el
equipamiento que deberia tener cada
uno, y como organizar la atencion a la
circulacion en su interior, sobre todo
ante una incidencia o accidente, espe-
cialmente un incendio, lo que exigiria
que estuviéramos coordinados con
otros organismos, fundamentalmente
Trafico, Proteccion Civil y Bomberos.

Al no tener una Norma (aun no la
tenemos y es urgente disponer de
ella) consultamos varias extranjeras,
sobre todo europeas, y propusimos
resolver temporalmente esa carencia
con una Nota de Servicio. A todo esto,
nos ayudé mucho Liberto Serret, siem-
pre tan brillante.

De esta forma y a través de pe-
quefios créditos de gestion directa los
equipamos, en l0s que era necesario,
con SAl, DAI, CCTV, etc. y construi-
mos galerias de comunicacion entre
tubos o con salida a la montera. En los
Centros de Control, desde los que se
atienden permanentemente, se instalo
un programa de extraccion automatica
de humos ante un incendio.

También fue muy importante el
Real Decreto sobre Requisitos de Se-
guridad que se elabor6 en la Subdirec-
cion General.

.Sobre los Sistemas de

Gestion?

Se potenciaron los que habia y se
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implantaron otros. Para valorarlos es
importante saber que tenemos mas de
23 000 obras de fabrica de méas de 3
metros de luz; su gestion parte de las
inspecciones basicas que se hacen
en los Contratos de Conservacion In-
tegral y continda si es necesario con
otras especificas. También se mejord
el de Firmes y se implanté el de Sefa-
lizacion a partir de la nueva Instruccion
que elaboramos. En todo esto fueron
fundamentales Alvaro Navarefio y Emi-
lio Criado.

Nos queda el reto complejo del de
taludes, que lo es menos para los ins-
trumentalizados por las informaciones
que suministran los equipos instalados
en ellos; para el resto es muy dificil:
deberia empezarse por equipar aque-
llos en los que es razonable hacerlo y
que tengan entidad suficiente y peligro
de inestabilidad, y para el resto de los
complicados, ademas de intensificar
su vigilancia, utilizar drones, satélites...

Quiero destacar también la labor
importante de Paula Pérez y Maria
Santino por su gestion de la Conserva-
cion Integral, basica para el buen fun-
cionamiento de estos sistemas.

¢ Qué otras actuaciones im-
portantes quiere resaltar?

Por su volumen, variedad y dificul-
tad en muchos casos, la gestion de
los proyectos (se aprobaban mas de
250 al afio) y de las obras, la cual fue
posible por disponer de unos equipos
con personas muy competentes y muy
comprometidas con su funcion.

Por la repercusion que han tenido,
los Contratos de Concesion para la
Conservacion de las Autovias de Pri-
mera Generacion. La redaccion del
Pliego nos consumié muchas horas
y nos plante6 muchas dudas, espe-
cialmente sobre coémo controlar con
indicadores la Vialidad y la Seguridad
Vial. Quizas se debid haber probado
con uno o dos contratos piloto como
se hizo con los de Conservacion Inte-
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gral. En otro aspecto fué interesante
dirigir el Anteproyecto Madrid-Burgos
junto con Luis Azcue, sobre todo por
la dificultad al elegir las obras de
construccion (las de primer estableci-
miento) debido a la escasez del pre-
supuesto fijado para este capitulo.

También la tramitacion de algunas
emergencias que exigieron la ejecu-
cion de obras singulares como la re-
paracion del puente de Fernando Reig
en Alcoy siendo Subdirectora Carmen
Sanchez. En esa etapa y en la de Jai-
me Lopez Cuervo mi cometido consis-
tié basicamente en eso.

¢, Como se abrié la Adminis-
tracion a la colaboracion con el
sector privado en esa nueva vi-
sién de la conservacion?

Refiriendonos a las de Conser-
vacion Integral, en 1992 ya habia 16
contratos. Tanto al principio de estos,
en 1986, como después, los que in-
tervinimos siempre pensamos que las
Empresas Adjudicatarias debfan ser
de Servicios.

Por otra parte, al extender el mode-
lo a toda la Red debia contarse con las
empresas locales que llevaban afios
colaborando con las Jefaturas a través
de Contratos de Coste y Costas y que
aportaban la ventaja de la inmediatez
en sus actuaciones por disponer de
medios en la zona. Asf fue como mu-
chas fueron adjudicatarias en UTE con
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otras de ambito nacional que tenian me-
dios técnicos, capacidad econdmica y
procedimientos de gestion eficaces.

Mi experiencia sobre su funciona-
miento ha sido muy satisfactoria. Al
principio los contratos eran parecidos
a los de Obras por Administracion: Se
estaba formando un nuevo sector de
empresas. El cambio de modelo se
hizo sin asperezas y a medida que
profundizaron en el conocimiento de
la conservacion fueron implicandose
mas y proponiendo mejoras de los
contratos. Quiero destacar su disposi-
cion a resolver los problemas; nunca
nos planteamos tener que rescindir
ningun contrato.

También creo que fue muy impor-
tante fundar una Asociacion propia,
ACEX, por su interlocucién con la Ad-
ministracion y entre ellas mismas, por
organizar cursos de formacion, jorna-
das, etc.

¢, Como ve el futuro?

A mi juicio lo méas importante es re-
cuperar aquella colaboracion entre los
responsables. En cuanto a temas es-
pecificos modificar el sistema de adju-
dicacion para obras de bajo coste, so-
bre todo su cuantia, fundamental por
su rapidez de ejecucion, aunque esto
es competencia de los legisladores.

También es urgente disponer de
una Norma de Tuneles y fomentar Pro-

tocolos de Coordinacién con los Orga-
nismos implicados (Trafico, Proteccion
Civil, Bomberos...) para actuar ante
situaciones de emergencia. Es compli-
cado por tratarse de Administraciones
distintas, pero ya tenemos preceden-
tes en algunas Demarcaciones.

Sobre las propuestas de cambios
en los Contratos de Conservacion In-
tegral mi opinién es que deben com-
probarse las posibles mejoras con
Contratos Piloto, debe evitarse su ro-
botizacion y no debe disminuirse la
capacidad de decision de los Directo-
res de los Contratos, que no son con-
cesiones y estan sujetos a multiples
variaciones por el clima, el tréfico, el
entorno, ...

Y por ultimo ¢Cuales han
sido los principios que le han
guiado en esa ingente labor de
transformacion?

Partiendo del orgullo de trabajar
para mejorar el funcionamiento de
nuestra Red, una de las mejores de
Europa, contribuir a extender este
sentimiento y a conseguir que en cual-
quier tramo se disponga para cada
uno de los campos de la Conservacion
de unas condiciones aceptables por
los usuarios y por los profesionales de
la Ingenieria de Carreteras.

Por Ultimo, quiero remarcar que
en esos afos fueron muchas las per-
sonas que colaboraron. No es posible
citarlas aqui, pero si agradecerles sus
aportaciones y su esfuerzo.

Sin més agradecemos a Angel Sén-
chez Vicente, no solo esta entrevista,
sino su dedicacion y compromiso sin
limites al que le ha llevado su vocacion
de servicio hacia la Direccion General
de Carreteras y a todos los usuarios
y ciudadanos. Esperamos que siga
emulando al admirado Luis Antona, y
continde con su labor de maestro para
las nuevas generaciones. %
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| articulo pasa revista a las diferentes metodo-

logias para tener en cuenta los criterios econo-
micos en la seleccion de alternativas de actuacion en
estudios y proyectos de carreteras.

En los estudios informativos, a escala 1:5000, los
estudios realizados en la D. G. de Carreteras han sido
de tipo multicriterio, considerando aspectos econémi-
cos, funcionales, territoriales y socioeconémicos, ade-
mas de los ambientales que sirven de base a la pre-
ceptiva Declaracion de Impacto Ambiental; mientras
en proyectos de construccién solo se han realizado
de rentabilidad econémico-financiera cuando se pre-
tendian construir mediante concesion.

Se hace hincapié en la necesidad de profundizar
en los estudios de trafico y de accidentalidad para ob-
tener valores econémicos representativos de la ren-
tabilidad y se exponen diferentes métodos para la va-
loracién monetaria de las victimas de los accidentes.

Finalmente, se comentan las dificultades técnicas
y administrativas para la implantacion de las evalua-
ciones economicas de proyectos de carreteras y se
hacen unas recomendaciones generales para la me-
jora de este tipo de estudios.
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his article reviews the different methodologies

to take account of the economic criteria in the
selection of alternatives actions related to road stu-
dies and projects.

In the informative studies, at a scale of 1:5000,
the studies carried out by the General Directorate of
Roads are based on a multiple criteria analysis, con-
sidering economic, functional, territorial and socioeco-
nomic aspects, as well as the environmental aspects
which establish a basis for the mandatory Environ-
mental Impact Statement; while in construction pro-
jects, studies on economic-financial profitability have
only been carried out when the intention has been to
build by means of a concession.

Emphasis is placed on the need to go deeper into
studies about traffic and accident rate in order to ob-
tain representative economic values of profitability
and diverse methods are presented for the monetary
valuation of accident victims.

Finally, the technical and administrative difficulties
for the implementation of economic evaluations on
road projects are discussed and general recommen-
dations are made for improving this type of studies.
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1. Introduccion

En las diferentes escalas para lle-
gar a definir la mejor solucién para
resolver un problema viario se han
realizado, en nuestro pais, estudios
econdmicos junto con otros de se-
guridad, ambientales, funcionales
y territoriales. Asi, para estudios de
corredor se cuantifican a escalas
menores variables econdmicas como
la poblacion en la franja, potencial tu-
ristico, renta sobre la media nacional,
etc.

La evaluacion econdmica de
alternativas de trazado a escala
1:5.000 para solucionar un problema
y determinar la méas recomendable
desde ese punto de vista, consiste
en un estudio previo de rentabilidad
coste-beneficio (TIR, B/C y VAN) con
los valores de inversion y los benefi-
cios aproximados que permiten esas
escalas. El criterio econdmico se ha
utilizado como uno mas dentro de
un multicriterio, que incluia también
criterios territoriales, ambientales vy
socioeconomicos. Las alternativas
se incluian en un estudio informati-
vo a escala 1:5.000, que se sometia
a informaciéon publica antes de su
aprobacion definitiva, con la previa
Declaracion de Impacto Ambiental
positiva, emitiéndose a continuacion
la correspondiente orden de estudio
del proyecto de construccion de la
alternativa seleccionada finalmente.

El andlisis coste-beneficio rea-
lizado en esta fase es valido para
comparar las alternativas desde un
punto de vista econdmico al adop-
tarse las mismas variables y valores
para todas ellas, pero es una apro-
ximacion al que deberia realizarse
con el proyecto de construccion para
determinar la rentabilidad de la ac-
tuacion, pues los costes y beneficios
del analisis solo pueden ser aproxi-
mados debidos a la escala y la poca
precision de los costes de inversion,
los accidentes ahorrados, etc. En
Espana, los analisis coste-beneficio
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sobre proyectos solo se han realiza-
do cuando se pretendia financiarlos
mediante peaje para ver su viabili-
dad financiera: estudios econémico-
financieros, donde a los costes de in-
version y mantenimiento se afiadian
los financieros y a los beneficios los
peajes.

2. Metodologia multicriterio

Las variables econémicas en la
fase de estudio informativo pueden
reducirse a la estimacion de los cos-
tes de inversion, mantenimiento y
conservacion, durante un periodo de
30 anos al menos para que el valor re-
sidual de la infraestructura sea cero,
y a los traficos captados por cada
alternativa; aunque lo mas corriente
ha sido realizar un analisis coste-
beneficio, incluyendo los ahorros de
tiempo, de accidentes y los costes
de operacion de los vehiculos, obte-
niendo la tasa interna de retorno (TIR)
y el coste/beneficio (B/C), no siendo
recomendables actuaciones con B/C
menor de 1, o, TIR menor que la tasa
de descuento utilizada.

Dentro de los criterios territoria-
les se tienen en cuenta las diferen-
tes dotaciones de infraestructuras de
cada territorio, su accesibilidad, su
relacion con otros modos (ferrocarril,
aeropuertos y puertos) y las conexio-
nes fronterizas. Valorando cada uno
de estos indicadores e integrandolos
en un unico valor se obtiene un valor
que resume todos los aspectos terri-
toriales.

Los criterios funcionales permiten
analizar cada alternativa desde un
punto de vista puramente técnico,
valorando la calidad de su trazado,
su seguridad, los riesgos constructi-
VOS y geotécnicos, etc.

Los criterios socioeconémicos
tratan de tener en cuenta la pobla-
cién servida en una franja de anchu-
ra dada del entorno de cada alterna-
tiva, el potencial turistico, etc., con

independencia de la rentabilidad de
la actuacion, pues puede darse el
caso de actuaciones poco rentables
por su elevado coste pero que sirvan
a muchos ciudadanos y permitan la
puesta en valor de recursos cultura-
les, naturales o paisajisticos.

Por ultimo, los criterios ambien-
tales permiten valorar la incidencia
sobre el medio de las alternativas
y compararlas con la opcién de no
actuar. La evaluacion se incluye en
un Estudio de Impacto Ambiental
que se somete a informacion publi-
ca conjuntamente con el estudio de
alternativas y sirve de base para la
preceptiva Declaracion de Impacto
Ambiental, en los casos que sea ne-
cesaria.

Una vez cuantificados los cuatro
grupos de criterios se ponderan para
obtener la alternativa o alternativas
mas recomendables. Este proceso
debe incluir un andlisis de sensibili-
dad al cambio de los pesos que 0sci-
laran inicialmente alrededor de 0,25
para cada uno de ellos, pero en todo
caso permite ser transparentes con
los valores que se han considerado
mas importantes a la hora de tomar
la decision de recomendar una alter-
nativa.

La alternativa recomendada para
la informacion publica debe asegurar
su viabilidad ambiental, pero no tiene
por qué ser la mejor desde el punto
de vista ambiental. La Declaracion de
Impacto puede poner de manifiesto
cual es la 6ptima desde ese punto de
vista pero a la vez debe pronunciar-
se sobre la viabilidad de la propuesta
por el érgano sustantivo, que tiene en
cuenta otros criterios.

Ha sido corriente realizar un anali-
sis de sensibilidad al cambio de peso
de cada grupo de criterios represen-
tando el volumen de cada alternativa
en el interior de un tetraedro, donde
cada vértice representa el 100 por
100 de un criterio y el punto central
el 25 por 100 de los cuatro utilizados,
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de forma que dicho volumen repre-
senta la robustez de cada alternati-
va al cambio de peso de los criterios
(sensibilidad).

3. Analisis econémicos y
de rentabilidad coste-be-
neficio

El analisis econdmico busca eva-
luar la contribuciéon de la actuacion
al bienestar general de la sociedad,
por lo que la aproximacion deberia
ser macroecondémica. Sin embargo,
el limitado ambito del estudio obliga
a centrar el analisis en el tratamiento
de variables basicamente microeco-
noémicas.

Para un buen anélisis econdémico
de rentabilidad coste-beneficio es
fundamental disponer de unos da-
tos suficientemente precisos de to-
das las variables a considerar en él:
costes de primera inversion (cons-
truccion y expropiaciones) y los de
mantenimiento y conservacion con
un horizonte de al menos 30 afos;
asi como los traficos captados, ge-
nerados e inducidos a partir de un
buen estudio de tréfico, y finalmente
los ahorro de accidentes en funcion
de las caracteristicas geomeétricas,
funcionales vy territoriales de la al-
ternativa propuesta. Una estimacion
optimista de los costes de primera
inversion para obtener una rentabili-
dad que justifique la actuacion pue-
de llevar a que la misma sea rentable
para el contratista de la obra pero no
socioecondmicamente y mucho me-
nos para una concesionaria, al tener
que considerar también los costes
de financiacion.

Los beneficios mas importantes
suelen ser los ahorros de tiempo
y de accidentes, pero su correcta
valoracion es fundamental por su
influencia en los valores finales de
rentabilidad (TIR y B/C). EI valor
del tiempo es diferente para cada
tipo de viaje y usuario por lo que
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deben realizarse estudios especifi-
cos, sobre todo en el caso de que
se pretenda la financiacion median-
te peaje. También deben realizarse
estudios sobre los accidentes pre-
vistos en la nueva infraestructura, no
siendo suficiente con la accidenta-
lidad derivada de su velocidad de
proyecto, pues influyen los tipos de
usuarios, la climatologia de la zona,
el nimero de enlaces, etc.

Los mayores errores en los es-
tudios de rentabilidad son los deri-
vados de la prevision de tréfico, por
lo que deben realizarse buenos es-
tudios basados en hipotesis razona-
bles y, en todo caso, con estudios
de sensibilidad para captaciones de
trafico menores de las previstas y un
analisis de riesgos.

Los costes de operacion de los
vehiculos, en los que se incluyen el
consumo de carburante, seguros vy
mantenimiento, no suelen ser deter-
minantes en los valores de la renta-
bilidad.

En la Guia para el analisis coste-
beneficio de la UE, de diciembre de
2014, se mantienen las variables
expuestas anteriormente y como no-
vedad se incluyen unos costes am-
bientales por las emisiones de CO2
(31 euros2013/t.) y por emisiones de
contaminantes atmosféricos o ruido,
sobre todo en medios urbanos, con
valores establecidos por las autori-
dades regionales o nacionales. Es-
tos costes, aunque pueden ser con-
ceptualmente importantes, tampoco
tienen importancia en los valores de
rentabilidad obtenidos.

En el caso de que pretenda estu-
diarse la posible financiacion priva-
da del proyecto, en todo o en parte,
se hace necesario realizar un estu-
dio econémico-financiero en el que
se tengan en cuenta, ademas, la
influencia del peaje en la captacion
de trafico y la dificultad de su prog-
nosis sobre todo en entornos urba-
nos, y los intereses de los capitales

prestados, con los flujos de ingresos
y gastos correspondientes. Los cos-
tes de las expropiaciones en estos
casos suelen ser mas elevados, po-
niendo en riesgo la viabilidad de la
concesion como ha ocurrido en los
recientes casos de las autopistas ra-
diales de Madrid.

4. Necesidad de profundi-
zar en los estudios de tra-
fico y de accidentalidad
actual y futura en los pro-
yectos de construccién

No debe perderse de vista que
en los estudios de rentabilidad
coste-beneficio realizados en los
estudios informativos el coste de la
inversion es aproximado, como co-
rresponde a una escala de 1:5.000
y, la mayoria de las veces, bastan-
te inferior al del proyecto posterior.
Ademés, lo mas frecuente ha sido
caracterizar el trafico por la IMD ini-
cial obtenida de los mapas de trafico
y realizar prognosis optimistas basa-
das en los crecimientos historicos o
en correlaciones con las previsiones
de crecimiento del PIB del Ministerio
de Economia. Los accidentes en la
infraestructura existente se referian
a un unico indice para todo el tramo,
obtenido como media de los que
se habian producido en los ultimos
cinco anos, sin tener en cuenta posi-
bles mejoras de seguridad vial en el
tramo durante ese tiempo ni subtra-
mificar el mismo segun sus diferen-
tes caracteristicas geométricas y de
uso. En cuanto a la accidentalidad
prevista se estimaba en un valor me-
dio nacional en funcién del tipo de
actuacion propuesta. Asi, por ejem-
plo, el valor para una autovia A-80
era la media de todas las existentes
en Espafia con esa tipologia, sin dis-
tinguir si eran urbanas, interurbanas
O periurbanas o en qué zona del
pais estaban ubicadas.

Por todo lo expuesto, los valores
de rentabilidad obtenidos no podian
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considerarse validos en valores ab-
solutos, aunque si eran vélidos para

comparar econémicamente unas
alternativas respecto a otras, que
era el objetivo en la fase de estudio
informativo, y recomendar la mas
conveniente para ser desarrollada
en la fase de proyecto, teniendo en
cuenta ese punto de vista junto con
el resto de criterios territoriales, eco-
noémicos y funcionales en un analisis
multicriterio. Al no estar justificada
la rentabilidad de la actuacion se-
leccionada se hacia necesaria una
nueva evaluacion coste-beneficio
en la fase de proyecto, con los cos-
tes mas aproximados derivados de
la escala 1:1.000 y la valoracion de
las medidas preventivas y correcto-
ras impuestas en la Declaracion de
Impacto Ambiental, y unos estudios
de tréfico y accidentalidad mas pro-
fundos, que solamente se realizaron
cuando se proponia una actuacion
financiada mediante peaje, introdu-
ciendo los costes financieros, pues
en el resto de actuaciones se consi-
deraba que la decision de ejecutar
la actuacion era politica, al estar in-
cluida en los presupuestos del Esta-
do o, eventualmente, en un Plan de
Carreteras.
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5. Valores esperados de los
indices de accidentalidad

En general, no existen bases de
datos o estudios con los indices de
accidentalidad muy particularizados
segun el tipo de tramo (urbano, pe-
riurbano, interurbano), su tipologia
(relativa a la velocidad especifica),
el nivel de tréfico (IMD, intensidades
horarias) y la composicion del trafi-
co, pero si que se proporcionan los
datos subdivididos entre autopistas y
autovias y carreteras bidireccionales
de 2 carriles, y, ademas, particulari-
zados para emplazamientos urbanos
y vias interurbanos (rurales).

En la literatura técnica interna-
cional se han publicado numerosos
libros, informes oficiales y paginas
web que proporcionan datos sobre
las reducciones de accidentalidad
que son esperables de:

- Ciertos proyectos de infraestruc-
tura (construccion de autopistas
u otras vias de calzadas separa-
das, construccion de glorietas,
cruces a distinto nivel, etc.).

- Provision de equipamientos viales
(barreras de seguridad, ilumina-
cion, control semaférico, etc.).

- Medidas de conservacion viaria
(refuerzos de firmes, mejora de
sus caracteristicas superficiales).

- Medidas coercitivas (instalacion
de radares, controles de alcohol
y drogas, carné por puntos).

- Medidas de politica general de
seguridad vial (planificacion de
los usos del suelo, auditorias e
inspecciones de seguridad vial,
tarificacion viaria).

Estas publicaciones no solo pro-
porcionan informaciéon de las me-
joras de seguridad vial esperadas,
sino que suelen dar también datos
de otros indicadores de rentabilidad,
normalmente de la relacion beneficio/
coste (B/C) que se ha obtenido tras
la implantacion de esos Proyectos.

Sin tratar de ser exhaustivo a este
respecto, algunas de las publicacio-
nes mas destacadas al respecto son:

1. El libro titulado “The handbook
of road safety measures”, escrito
por los noruegos R. Elviky T. Vaa,
publicado por la editorial Bingley-
Emerald en 2009. Este libro es
la principal publicacion de refe-
rencia en cuanto a los resultados
obtenidos en distintos paises del
mundo por distintos proyectos vy
medidas viarias. Esté traducido al
espafiol (titulo “El manual de me-
didas de seguridad vial”) en una
version mas reciente (2014), edi-
tado por MAPFRE.

2. El Centro de Informacion de Fac-
tores de Modificacion de Acciden-
tes (Crash Modification Factors
—CMFs-) debidos a diferentes me-
didas y proyectos viarios (http://
www.cmfclearinghouse.org/),
financiado por la Administra-
cion de las Carreteras Federales
(FHWA) de Estados Unidos.

3. La Red Tematica ROSEBUD
(Road Safety and Environmental
Benefit-Cost and Cost Effective-
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ness Analysis for Use in Decision
Making) financiada por la Comi-
sion Europea, dentro de la cual
puede descargarse de internet el
informe titulado “Examples of as-
sessed road safety measures-A
short handbook” (2006).

4. Elinforme publicado por el CEDR
(Conferencia de Directores de
Carreteras Europeos) de titulo
“Best practice for Cost-Effrective
Road safety Infrastructure Inves-
tments. Summary Report “ (abril
de 2008).

Por tanto, a la hora de programar
la realizacion de un proyecto o deter-
minar la alternativa seleccionada en
la fase de los estudios informativos,
puede acudirse a las anteriores fuen-
tes para obtener unas estimaciones
aproximadas de las reducciones de
victimas y de la rentabilidad que pue-
de conseguirse con la realizacion de
un cierto tipo de proyecto o actuacion
o de cualquiera de sus alternativas.

6. Valoracion monetaria de
las victimas de los acciden-
tes

En cuanto a la valoracion moneta-
ria de las victimas de los accidentes
de tréfico, hay que sefialar que esta
valoracion comenzd en la década
de los 60 del siglo pasado cuando
se empezaron a acometer analisis
coste-beneficio de los proyectos de
transporte, de la mano de distintos
organismos internacionales (Banco
Mundial, Comision Europea, ONU,
etc.).

En los distintos estudios llevados
a cabo para la valoraciéon monetaria
de las victimas de los accidentes, se
han identificado tres categorias de
costes:

a) Costes econdmicos directos (cos-
tes médicos, de reparacion de los
vehiculos danados, costes admi-
nistrativos).

RUTAS 181 Octubre - Diciembre 2019. Pdgs 12-21.ISSN: 1130-7102

b) Costes econdmicos indirectos (el
valor de la pérdida productiva a
consecuencia de la muerte pre-
matura o de la incapacidad tem-
poral 0 permanente causada por
el accidente).

c) Los costes humanos (o de la se-
guridad per se), que tratan de
representar el valor de la pérdida
de disfrute de la vida de la victi-
ma, asi como el dolor, la afliccion
y el sufrimiento de la victima 'y sus
familiares.

Por otro lado, como no es inme-
diato cuantificar estos costes, se han
empleado diferentes enfoques para
estimarlos y asi determinar los bene-
ficios de prevenir un accidente, que
pueden resumirse en |0s seis que se
citan a continuacion:

1) Las indemnizaciones concedidas
por los tribunales.

2) Las indemnizaciones pagadas
por los seguros.

3) La pérdida de produccién bruta
de un individuo fallecido en un
accidente (método del “capital
humano”), calculada como las
ganancias perdidas por éste o
por su familia.

4) La pérdida neta sufrida por la vic-
tima, que equivale a la “pérdida
bruta” menos el valor descontado
de los consumos de la victima.

5) La valoracion implicita del sector
publico. Se trata de los valores
que el sector publico asigna im-
plicitamente a la prevencion de
los accidentes, ya sea en la legis-
lacion de seguridad vial o en las
decisiones de inversion tomadas
por este sector en programas que
afectan a la seguridad.

6) La disposicion al pago, que con-
siste en la suma de las cantida-
des que el publico en general
esta dispuesto a pagar para ob-
tener reducciones en el riesgo

proporcionadas por medidas de
mejora de la seguridad.

De acuerdo con el Banco Mun-
dial, para saber qué método es el
apropiado, la cuestion a la que ha-
bria que responder desde un punto
de vista politico serfa: ;Cuanto debe-
ria pagar la sociedad por una medi-
da (proyecto) que pudiera impedir la
pérdida de una vida?

De los anteriores métodos, se
considera que el primero y el se-
gundo no son apropiados para res-
ponder esta pregunta. EI método 4)
proporciona una respuesta a una
cuestion ligeramente diferente, que
es la siguiente: “;Cuanto perderia el
resto de la sociedad como resultado
de la pérdida de una vida?”. Por su
lado, el método 5) parece apropiado,
pero es poco probable que propor-
cione una respuesta clara y coheren-
te. Al final, como conclusién se infie-
re que los dos métodos que pueden
considerarse mas utiles son el de la
“pérdida bruta de la produccion” de
un individuo y el de “disposicion al
pago”.

Ambos métodos son complemen-
tarios, pues el método de “disposi-
cion al pago” valora las pérdidas hu-
manas y las pérdidas de consumo,
mientras que el método del “Capital
humano” valora las pérdidas de pro-
duccioén brutas, que no incluyen las
pérdidas de consumo. No obstante,
como las encuestas para obtener las
estimaciones siguiendo el método de
disposicién al pago son muy com-
plejas, puede ser necesario utilizar el
método de la pérdida bruta de pro-
duccion (o del capital humano), que
es mucho mas simple y que, ademas
es mas apropiado como indicador
para el objetivo de maximizar la ri-
queza de un pais.

En Espafia se venia utilizando
como valor de la victima mortal el
proporcionado por las Recomenda-
ciones para la Evaluacion econémi-
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Meétodos de valoracion

Coste de

; Sl Capital humano
indemnizacion

Disposicion (o
consentimiento)a pagar

Pérdida de Pérdida de Valorde los Dispaosicion Disposicidn
produccion produccldn | | afios devida delos dela
bruta neta perdida individuos sociedad

Figuras 1. Métodos de valoracion de los costes de
economico de los accidentes de carretera”

los accidentes. Fuente: COST 313 “Coste socio-

ca, Coste-beneficio, de Estudios vy
Proyectos de Carreteras, publicado
por el MOPU en 1990 y actualizado
en el afio 2010, que ascendia a algo
mas de 200.000 € y estaba calculado
por el método de las indemnizacio-
nes pagadas por l0s seguros.

La realizacion de proyectos euro-
peos como el HEATCO (Developing
Harmonised European Approaches
for Transport Costing and Project As-
sessment), en los que se trataba de
desarrollar unos valores normaliza-
dos de la vida humana en el ambito
europeo, puso de manifiesto lo ina-
propiado del valor de la victima mor-
tal dado por las Recomendaciones
de la Direccion General de Carre-
teras de 1990 (aun con sus valores
actualizados a 2010), pues en la ma-
yor parte de los paises europeos de
nuestro entorno estaba entre 1y 1,5
millones de euros. Por ello, se han
llevado a cabo en los ultimos afos
en Espafa estudios dirigidos a deter-
minar el valor estadistico de la vida
humana utilizando el método de dis-
posicion al pago, como el elaborado
en 2011 por la Universidad de Murcia
para la Direccion General de Tréfico.

Consecuentemente, la Direccion
General de Carreteras del Ministerio
de Fomento cambié en 2014 la nor-
mativa sobre los valores de los cos-
tes a utilizar en proyectos y estudios
de carreteras, y el documento ac-
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tualmente vigente para la realizacion
de los estudios de rentabilidad de
proyectos de carreteras es la Nota
de Servicio 3/2014 sobre “Prescrip-
ciones y recomendaciones técnicas
relativas a los contenidos minimos a
incluir en estudios de rentabilidad de
los estudios informativos o antepro-
yectos de la Subdireccion General
de Estudios y Proyectos”.

En la Nota de Servicio 3/2014 se
dice que para la estimacion del coste
agregado de los accidentes deben
contemplarse los ultimos valores ofi-
ciales que publique la Direccion Ge-
neral de Tréafico de acuerdo con el ar-
ticulo 22 del Real Decreto 345/2011,
de 11 de marzo, sobre gestion de la
seguridad de las infraestructuras via-
ria en la Red de Carreteras del Es-
tado. En 2011, los valores oficiales
eran 1.400.000 € al hecho de evitar
una victima mortal, 219.000 € a pre-
venir un herido grave y 6.100 € un
herido leve. A partir del valor de pre-
venir un fallecido, un herido grave y
un herido leve se puede calcular el
coste agregado de los accidentes
con el numero de victimas de cada
tipo habido en la categoria de la via
en cuestion.

Se comenta asimismo en la Nota
de Servicio 3/2014 que, mientras no
se dispongan de nuevos datos oficia-
les, se recomienda actualizar estas
cifras en funcion de la evolucion del

PIB per cépita, aunque luego dice
que “deberan utilizarse siempre los
ultimos datos oficiales publicados al
respecto”. En este sentido, en pu-
blicaciones de la misma Direccion
General de Trafico se proporciona un
valor de los accidentes actualizado
a 2016 de 1.445.962 € por victima
mortal, 226.190 € por herido hospi-
talizado (que se corresponderia con
el “herido grave”, aunque en el futuro
esta distincion debera ajustarse a un
nivel igual o superior a 3 de la escala
MAIS -Maximum Abbreviated Injury
Scale-) y 6.300 € por herido leve.

7. Barreras para la implan-
tacion de la metodologia

En la practica y debido a diversas
razones, muchas veces no se utilizan
los instrumentos de evaluacion de la
eficiencia econémica para respaldar
la toma de decisiones sobre la im-
plantacion de ciertas medidas y pro-
yectos de carreteras, y tanto los pro-
fesionales como los politicos suelen
ser reacios a usar estas herramientas.

Con objeto de recoger informa-
cion sobre el amplio espectro de
posibles barreras para el empleo de
estas herramientas de evaluacion, en
el paquete de trabajo n° 2 del pro-
yecto ROSEBUD se elaboré un cues-
tionario al efecto que fue distribuido
entre los decisores y expertos de los
diferentes niveles politicos (regiona-
les, nacionales, europeos) dentro los
paises participantes en el proyecto
europeo ROSEBUD, en el que se les
preguntaba sobre:

- Elempleo de los instrumentos for-
males de evaluacion de la efica-
cia para establecer las priorida-
des de las medidas y proyectos.

- Las principales razones por las
que no se utilizan los instrumentos
de evaluacion formal de la eficien-
cia como un elemento estable de
la politica de seguridad viaria.

RUTAS 181 Octubre - Diciembre 2019. Pdgs 12-21.ISSN: 1130-7102




RUTAS TECNICA

Borrajo Sebastian, J.

Leal Bermejo, J. M.

Tabla 1. Grupos de barreras para el uso de los instrumentos de evaluacion de la eficacia en la politica de seguridad vial (Fuente: Rosebud, WP 2 Report, Oslo, 2003).

Grupo de barreras

Barreras fundamentales (resultantes de las bases tedricas

Ejemplos de barreras en el empleo
de instrumentos de evaluacion

- Rechazo de los principios de la economia de la riqueza.

- Rechazar que la eficiencia sea un criterio adecuado de

- Rechazar la valoracion monetaria de las reducciones de riesgo.

- Falta de consenso en los objetivos politicos importantes.

- Mandatos no financiados y excesiva delegacion de autoridad.

- Calendario equivocado de la evaluacion de rentabilidad en el
proceso de toma de decisiones.

- Falta de conocimiento de los impactos relacionados.

- Valoracion monetaria inadecuada de los impactos.

- Tratamiento inadecuado de la incertidumbre.

- Falta de poder (relacionado con mandatos sin financiacion, etc.).

A . - "
de los instrumentos de evaluacion). deseabilidad.
B Barreras institucionales (resultantes de los marcos
institucionales).
Barreras técnicas (resultantes de los instrumentos
C de evaluacion de la eficacia en si mismos (requisitos
técnicos, necesidades de datos))
D Barreras de implantacion (resultantes del proceso de

implantacion de las medidas rentables).

El resultado de esta encuesta y
del andlisis complementario de las
respuestas condujo a la elaboracion
de un amplio catdlogo de barreras
que siguen limitando la aplicabili-
dad de los métodos de evaluacion
econdmica para la implantacion de
las medidas de seguridad viaria. De
acuerdo con su naturaleza u origen,
se establecieron cuatro grupos dife-
rentes de barreras en el empleo de
los instrumentos de evaluacion de la
eficacia, que son los que se mues-
tran en la Tabla 1.

En primer lugar, estan las denomi-
nadas “barreras fundamentales”, que
tienen su causa en que hay personas
que pueden rechazar las bases teo-
ricas de los métodos de evaluacion
econdmica, por ejemplo con res-
pecto a la valoracion econdmica de
las victimas. También puede haber
barreras relacionadas con la organi-
zacion o la formulacion de politicas
(“barreras institucionales”), como
son, por ejemplo, el hecho de que la
asignacion de recursos a varios sec-
tores o planes puede haber sido méas
o0 menos fijada en el proceso politico,
lo que significa que en este proceso
no hay ningun papel para la evalua-
cién econdmica.
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- Ausencia de incentivos para implantar las soluciones rentables.

- Carencia de politicas eficientes de difusion (presentacion).

Una tercera barrera concierne a
los aspectos técnicos, entre las cua-
les se pueden citar la falta de la ex-
periencia necesaria para aplicar he-
rramientas econémicas y la carencia
de datos adecuados. Finalmente, las
barreras pueden estar relacionadas
con el proceso de implantacion de
las medidas o proyectos. Esto pue-
de suceder, por ejemplo, cuando a
un pais no se le permite implementar
medidas rentables debido a las regu-
laciones internacionales (por ejem-
plo, las regulaciones de vehiculos).

Un cuestionario realizado dentro
de un grupo de trabajo del Comité
Técnico de “Explotacion vial mas se-
gura” de la AIPCR mostré que los as-
pectos técnicos vy, en particular, las
necesidades de datos, se considera-
ban la barrera critica. Asimismo, en
el cuestionario anteriormente men-
cionado para identificar la importan-
cia de las barreras en varios paises
europeos realizado en el proyecto
ROSEBUD se obtuvo que los aspec-
tos técnicos e institucionales estaban
por encima de los otros dos tipos.
Dentro de las barreras técnicas, par-
ticularmente la falta de conocimiento
y de datos pueden ser especialmen-
te relevantes.

Esto se debe a que los instru-
mentos de evaluacion econdmica
son procedimientos complejos que
requieren muchos datos de entra-
da, tanto desde el lado de los cos-
tes como del de los beneficios que
se obtendrian con la implantacion de
las medidas o proyectos.

¢ Coémo se pueden superar estas
barreras? Superar estas barreras
puede ser un proceso a largo plazo
en el cual debe pasarse por varias
fases de distinto tipo, que ayudan
a crear un ambiente favorable para
introducir y fomentar el empleo las
herramientas de evaluacion econo-
mica.

Un primer paso para superar las
barreras técnicas es intercambiar in-
formacioén sobre estas aplicaciones y
Sus aspectos técnicos, por ejemplo,
en seminarios (nacionales e interna-
cionales) donde los responsables de
las politicas, con y sin experiencia en
evaluacion econémica, y los profe-
sionales intercambien sus experien-
cias, préacticas y conocimientos. La
existencia de una metodologia inter-
nacional y unos mejores datos sobre
los impactos probables debidos a la
implantacion de los proyectos debe-
ria servir de base para implantar las
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herramientas de evaluacion econo-
mica, especialmente a nivel nacional.

Como siguiente paso, el desarro-
llo de una metodologia normalizada
para llevar a cabo las evaluaciones
econoémicas puede ser muy Util para
superar el problema de la transferen-
cia insuficiente de conocimientos y la
experiencia técnica. Esto mejorara la
calidad de las evaluaciones econo-
micas, asi como la comparabilidad
de los resultados de las diferentes
evaluaciones.

El conjunto del sistema de supe-
racion de las barreras y obstaculos
deberia estar respaldado por los fon-
dos necesarios, pues de otro modo
la eficacia y el ambito del proceso
podria ser muy limitado.

A la hora de intentar superar es-
tos obstaculos, se deberian tener en
cuenta ciertas condiciones naciona-
les, como son las estructuras admi-
nistrativas, los diferentes organismos
implicados, el sistema de financia-
cion, etc.

Por dltimo, deberia presentarse
la informacion de las evaluaciones
econdmicas con habilidad, utilizando
argumentos muy claros y compren-
sibles, sin utilizar un lenguaje muy
técnico, lo que ayudaria a una mayor
comprension del problema entre los
politicos.

8. Algunas recomendacio-
nes generales

Resultaria de gran interés reali-
zar un analisis economico a nivel del
corredor, lo que le proporcionaria un
mayor caracter macroecondémico,
permitiendo estimar de una forma
mas precisa efectos regionales o in-
cluso nacionales.

Los recursos desarrollados en
los estudios informativos y proyec-
tos deberian aprovecharse para la
realizacion de analisis ex post que
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permitiran obtener nuevos datos que
realimenten el proceso.

La mayor amenaza sobre este
proceso de evaluacion econdémica
viene dada por la constitucion del cri-
terio ambiental como unico elemen-
to de juicio. Resulta pues necesario
recuperar la coordinacion de los dos
procedimientos de evaluacion de las
actuaciones, recogidos por las vi-
gentes leyes de Carreteras e Impac-
to Ambiental.

Hay que sefialar que la valoracion
monetaria de las victimas de los acci-
dentes es un tema muy controvertido
no solo en Espanfa, sino en el ambito
internacional, y que no puede consi-
derarse resuelto. Por ello, un tipo de
analisis de rentabilidad que trata de
soslayar este problema es el andlisis
coste-eficacia.

El analisis coste-eficacia es una
técnica de evaluacion de proyectos
en la que se trata de determinar la
cantidad de inversion que seria ne-
cesaria para obtener una unidad de
producto. Esto aplicado al caso de
los accidentes de tréafico, se traduci-
ria en determinar el coste de inversion
que se precisa para lograr salvar una
vida (es decir, para que hubiera una
victima mortal menos). La ventaja de
esta técnica radica precisamente en
que para obtener el indicador de ren-
tabilidad no se requiere valorar mo-
netariamente el coste de una victima
mortal o un herido, sino que se trata
solamente de estimar el nivel de in-
version necesario (aspecto sobre el
que es mas facil tener al menos una
informacion aproximada segun el
tipo de proyecto elegido) para redu-
cir una victima (mortal, herido grave,
leve).

Las limitaciones de esta técni-
ca son que solo permite comparar
alternativas cuyo principal objetivo
final es el mismo (en este caso, re-
ducir el nimero de accidentes o vic-
timas), pero no permite establecer

comparaciones entre proyectos que
tengan varios objetivos importantes
de distinta naturaleza (disminucién
de los tiempos de recorrido, mejo-
ra de las condiciones ambientales,
disminucion de la accidentalidad)
como suele ocurrir con los proyec-
tos de infraestructura de carreteras.
Incluso entre proyectos que estén
destinados a la mejora de la segu-
ridad vial, es problematica la com-
paracion entre las alternativas que
den como resultado distintas pro-
porciones en las disminuciones de
muertos y de heridos (en este caso,
habria que expresar a cuantos heri-
dos equivale una victima mortal).

Por otro lado, el analisis coste-
eficacia tampoco permite decidir si
un proyecto debe acometerse o no,
al contrario de lo que ocurre con el
analisis coste-beneficio, que permi-
te calcular unos indicadores (el VAN
y la TIR) que sirven para decidir si
un proyecto debe acometerse, lo
que ocurre cuando su valor actual
neto (VAN) es mayor que O, o cuan-
do su tasa interna de retorno (TIR)
es mayor de la oficialmente estable-
cida.

En la fase de proyecto de cons-
truccion el coste de la actuacion
debe incluir, ademas de la inver-
sion inicial, las expropiaciones y los
costes de conservacion y manteni-
miento durante toda la vida util de
la infraestructura, que puede esti-
marse en 30 afios para no tener que
considerar valores residuales de la
misma. Es decir, el analisis debe
extenderse al ciclo de vida de la
infraestructura, basado en la defini-
cion de su vida util.

La caracterizacion de las carac-
teristicas geométricas y de uso del
tramo objeto de actuacion debe reali-
zarse por subtramos suficientemente
homogéneos, en los que poder ob-
tener valores de trafico y accidentali-
dad representativos.
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En el estudio de trafico no basta
con determinar la IMD de cada sub-
tramo homogéneo establecido, pues
dicha variable no es suficiente para
caracterizar las posibles ganancias
de tiempo que se producirian con la
actuacion propuesta. Es necesario
conocer la composicién de dicho trafi-
coy los valores de las horas 30 y 100,
para calcular con mayor precision las
demoras que se producen en él a lo
largo de los afios. Existen datos de las
estaciones de trafico suficientes para
determinar dichos valores.

Las previsiones de los traficos fu-
turos deben tener en cuenta los cre-
cimientos en el itinerario concreto en
el que se inserte la actuacion, las po-
sibles captaciones de itinerarios al-
ternativos al mejorar el que es objeto
de actuaciony, lo que es mucho mas
dificil, las inducciones de nuevos tra-
ficos. Tanto las captaciones como
las inducciones de trafico son muy
dificiles de cuantificar, sobre todo
en actuaciones urbanas y periurba-
nas, donde las mismas dependen en
gran medida de nuevas actuaciones
urbanisticas y también es dificil de
conocer los itinerarios iniciales de
los traficos captados vy, por tanto, los
ahorros de tiempo producidos.

Respecto a la accidentalidad es
necesario conocer los indices de ac-
cidentalidad y mortalidad de cada
subtramo homogéneo establecido y
su tipologia, durante un tiempo su-
ficientemente prolongado para su
representatividad estadistica. Ade-
mas, es necesario establecer los va-
lores esperados de los mismos con
el tipo de actuacion propuesta, no
siendo suficiente un valor medio na-
cional para una misma tipologia (A-
80, por ejemplo), que engloba tanto
actuaciones urbanas como interur-
banas, en diferentes zonas del pais
y con valores y composiciones del
trafico muy distintas.

Actualmente, no existe una base
de datos Unica con la suficiente pre-
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cision para cada una de las tipolo-
gias existentes de carreteras en ser-
vicio, por lo que es dificil conocer los
ahorros por mejora de la accidenta-
lidad y, por tanto, la rentabilidad de
las actuaciones propuestas. No obs-
tante, de las auditorias de seguridad
vial en curso y de las evaluaciones
de las actuaciones de seguridad vial
que aportan datos sobre valores es-
perados y medidos después de su
puesta en servicio, pueden extraerse
datos muy interesantes para poste-
riores estudios, siempre que los mis-
mos se difundan y traten de manera
conjunta y sistematica.

Los ahorros por los muertos y he-
ridos evitados dependen mucho de
la valoracion que se haga de los mis-
mos. En Espafa no existe un analisis
de costes de victimas de acciden-
tes viarios en funcion de la edad,
estudios, hospitalizacion, etc., de
los afectados, como en otros paises
como el Reino Unido, lo que dificulta
el establecimiento de valores unicos
para toda la Union Europea, que per-
mitan comparar las rentabilidades
de todas las actuaciones a nivel eu-
ropeo. Independientemente de esto,
parece conveniente avanzar en es-
tudios de este tipo en nuestro pals.

Por ultimo, los costes de funcio-
namiento y ambientales, aunque son
importantes a nivel conceptual, no
son significativos en lo que respecta
a los valores absolutos de rentabi-
lidad, donde los ahorros de tiempo
y accidentes son los determinantes.
No obstante, una mejor subtramifica-
cion homogénea de la carretera ob-
jeto de la actuacion en estudio tam-
bién redundara en una mejora de los
valores a considerar por estos dos
conceptos.

Finalmente, conviene destacar
que la alternativa propuesta en la
aprobacion definitiva de un estudio
informativo lo es desde un punto de
vista general (multicriterio) por lo que
no tiene que ser la mejor ambiental-
mente, como a veces puede verse
tentado de imponer el Organo Am-
biental en la Declaracion de Impacto
previa a la aprobacion definitiva, li-
mitandose a establecer la viabilidad
ambiental de la alternativa propuesta
por el Ministerio de Fomento con la
condiciones que considere oportu-
nas; ya que en caso de declarar solo
viable la mejor ambientalmente po-
dria darse el caso que sus mayores
costes la hicieran no rentable econo-
micamente.
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Madrid Calle 30, empresa mixta
dependiente del Area de Gobierno
de Medio Ambiente y Movilidad del
Ayuntamiento de Madrid, presen-
ta en este articulo sus estrategias,
actuaciones, inversiones y logros
principales en el ambito de la reha-
bilitacion del Patrimonio de la Obra
Publica.

Desde el Departamento de Es-
tructuras de Madrid Calle 30 se difun-
de, en estas lineas, toda una politica
de conservacion del Patrimonio de
Obra Publica que excede de la mera
narracion de una intervenciéon con-
creta. Es por este motivo, por el cual
se pretende poner en valor y recabar
la atencion en el esfuerzo y el interés
continuado en la rehabilitacion de las
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infraestructuras construidas en el pa-
sado, tan necesarias en el presente
y futuro.

Incidiendo en este objetivo, divul-
gamos un conjunto de operaciones
de relevancia, dentro de una estra-
tegia global, y en un periodo sufi-
cientemente largo, 10 afios, como
para que, estas actuaciones puedan
considerarse no como hechos aisla-
dos, sino méas bien, como parte de
una filosofia y politica arraigada vy
continuista que pone en valor la im-
portancia de la rehabilitacion la Obra
Publica existente.

La rehabilitacion de los puentes
son prestaciones de servicio publico
encaminadas a prolongar su periodo
de servicio, maximizandose tanto la

utilidad como el valor y la rentabilidad
de las inversiones pasadas realiza-
das en la ciudad de Madrid. Si bien,
el proposito en este texto, supera,
ampliamente, este enfoque pragma-
tico y busca orientarse mas alla, en
torno al cuidado del valor patrimonial
de nuestros puentes, en este caso en
el espacio de la M-30.

En esta tarea, a lo largo de este
decenio, Madrid Calle 30 ha esta-
do acompafiada de profesionales,
de empresas y organismos publi-
Ccos que, en distintas facetas y res-
ponsabilidades, han contribuido a
establecer criterios, definir tipos de
actuaciones o, incluso, a la investi-
gacion y difusion a la sociedad del
conocimiento sobre el Patrimonio en
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Calle 30.

Tras esta breve presentacion,
exponemos, con entusiasmo, el con-
tenido de este articulo: MADRID CA-
LLE 30 2010-2020: “IMPULSANDO
LA RENOVACION Y REHABILITA-
CION DEL PATRIMONIO PUBLICO”,
entendiendo que refleja un impulso
continuo, no aislado, sobre un con-
junto de puentes, algunos de ellos
histéricos y emblemaéticos, en un en-
torno tan vital y transcendente como
es la M-30 en Madrid.

Seréa finalidad, a continuacioén,
cimentar en detalle los argumentos
anteriores, revelando detalles de al-
gunos de estos hitos y éxitos:

e Esfuerzo inversor en obras de Re-
habilitacion de Puentes en M-30,
periodo 2010-2020.

e Mejora notable del estado de con-

Madrid Calle 30 2010-2020:

“Impulsando la Renovacién y Rehabilitacion del Patrimonio Publico”

servacion del Patrimonio, refleja-
do a través de la evolucion positi-
va de los indices de gravedad de
los puentes de Calle 30.

Exposicion de los trabajos de re-
habilitacion de puentes relevan-
tes:

- Puente de la Cea. Ciudad Li-
neal. Patrimonio Cultural.

- Puente de Arroyofresno. Ca-
pilla de Santo Domingo de la
Calzada. Patrimonio Cultural.

- Puente de Av. Mediterraneo
- Puente de la Paz

Fomento de la Conservacion del
Patrimonio en M-30

- Investigacion

- Inversiones previstas 2019-2020

Impulsando la renovaciéon y
rehabilitacion del patrimo-
nio publico:

Mediante el Contrato de Gestion
del Servicio Publico de Reforma,
Conservacion y Explotacion de la via
urbana M-30, Madrid Calle 30 gestio-
na el mantenimiento de las Infraes-
tructuras integradas en el anillo de la
M-30, y Madrid Calle 30 aborda las
intervenciones en su Patrimonio se-
gun una triple optica:

e Politica de Mantenimiento Ordina-
rio

e Actuaciones de Rehabilitacion,
renovacion y/o mejora

e Plan de Mantenimiento de obras
rehabilitadas

En primer lugar, estan estable-
cidas unas estrategias de conser-
vacion ordinaria en un documento
denominado “Politica de Manteni-
miento de Estructuras de Calle 30”.
En segundo lugar, mas ambicioso
que estas operaciones de caréacter
ordinario, se promueven actuacio-
nes de Rehabilitacion Integral y Re-
novaciones de Elementos estructu-
rales.

e Desde el afio 2011, la inversion
media anual en obras de Rehabi-
litacion de Puentes se aproxima a
los 1,5 M€ (cifra s/IVA)

e En el periodo 2011-2019, se
han llevado a cabo un total de
29 intervenciones de renovacion
y rehabilitacion en puentes. De
ellas:

- Un total de 24 intervenciones
han tenido caracter de RE-
HABILITACION INTEGRAL de
puentes.

Cerrando el ciclo, Madrid Calle 30
valora en sus procesos de licitacion
de obras de Rehabilitacion, la elabora-
cion por parte de la empresa contratis-
ta de un PLAN DE MANTENIMIENTO

RUTAS 181 Octubre - Diciembre 2019. Pdgs 22-29. ISSN: 1130-7102




RUTAS DIVULGACION

Fernandez Canada, A. B.

Alvaro Sanz, R.

INTERVENCIONES EN PATRIMONIO
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INSPECCION PERIODICA

‘ Figura 1.

‘ ‘ Figura 2.

posterior a la intervencion llevada a
cabo. (Figura 1)

De igual modo gréfico, se referen-
cian los tipos de actuaciones sobre
estructuras de Calle 30. (Figura 2)

En estas lineas nos centraremos
en poner de manifiesto la mejora en
el estado de conservacion de los
puentes de la M-30, ofreciendo, di-
versos ratios y cifras econdmicas
para su consecucion. Sin embargo,
dentro de la responsabilidad de ha-
cer frente a la conservacion de una
Infraestructura de la entidad de Ca-
lle30, merece la pena no olvidar la
importancia de otros aspectos como:

® | os procedimientos constructivos
y programaciones de obra con
objeto de minimizar la afeccion al
trafico en una via capital en la mo-
vilidad diaria de los ciudadanos
de Madrid.

e | a orientacion de las acciones
para la eficiencia de las repara-
ciones necesarias, maximizando
el periodo de servicio y minimi-

zando los costes de mantenimien-
to futuro.

e |a adopcion de criterios de res-
ponsabilidad social, transparen-
cia e informacion publica en la
licitacion de las obras.

Para mostrar y hacer posible la
comparacion dentro de un periodo
temporal, se adopta como referencia
el valor del indicador del indice de
gravedad para puentes. De tal ma-
nera que, en 2009, la situacion era
como sigue: (Figura 3)

e El 33,3% de los puentes de Calle
30 presentaban un indice 4 (De-
fectos que indican que se esta
produciendo una evolucién pato-
l6gica.

e Un 35,5% de los puentes de Calle
30 tenia asignado un indice 3 (De-
fectos que indican el comienzo de
una evolucion patologica.

La evolucion positiva se materiali-
za en una situacion que en 2019 re-
fleja lo siguiente: (Figura 4)

f e prdetes

PUENTES CALLE 30

e FE| 81% de los puentes presentan
un indice igual o inferior a 2

® 6 puentes presentan un indice 4,
los cuales tienen previsto una RE-
HABILITACION INTEGRAL en el
ano 2020.

Y extrayendo las principales con-
clusiones:

e En 2019, 48 puentes han pasa-
do a presentar un indice 1 (mejor
valoracién de estado posible). En
2009, ningun puente en Calle 30
obtenia dicha calificacion.

e En 2019, unicamente 6 puentes
presentan un indice 4 frente a los
30 puentes del afio 2009. Estos 6
puentes tienen prevista su rehabi-
litacion integral en 2020.

e En cuanto a puentes calificados
con indice 3, se han reducido no-
tablemente, en el periodo 2010-
2019, pasando de 32 puentes en
2009 a 13 puentes en el afno 2019.
NOTA: Siendo el indice 1 el mejor de

los valores posibles correspondiendo
el indice 6, al peor de los estados

Pilics e graveded sfio 2008

PUENTES CALLE 30

indice de gravedsd 2019

Figura 3. Distribucion del ne de puentes M-30 en funcién de su estado. 2009

Figura 4. Distribucion del n° de puentes M-30 en funcién de su estado. 2019
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Plan de mejora, planes de
mantenimiento e inversio-
nes futuras

Finalizadas las intervenciones de
rehabilitacion integral, Madrid Calle
30 fomenta el cuidado de la con-
servacion futura de los puentes de
M-30. Existen dos lineas destacadas
de actuacion. Por un lado, la exigen-
cia al contratista de la obra de reha-
bilitacion acerca de la elaboracion
de un plan de mantenimiento especi-
fico y particular a las circunstancias
acaecidas durante la fase de obra;
mientras que por otro lado destacan
la puesta en marcha de planes de
mejora continua para la conserva-
cion ordinaria de los puentes.

Desarrollo del plan de me-
jora continua

En paralelo y complementando
las intervenciones de rehabilitacion
en puentes, adquiere importancia
destacada, en la conservacion del
patrimonio, el desarrollo del progra-
ma de actuaciones del afio 2018 co-
rrespondiente al plan de mejora con-
tinua de los puentes de Calle 30.

Este programa proyecté una serie
de reparaciones especificas para un
conjunto de mas de 45 puentes de
M-30, que no han sido sometidos has-
ta la fecha a una rehabilitacion inte-
gral. Como consecuencia, estas inter-
venciones de conservacion ordinaria
han supuesto un perfeccionamiento
de las prestaciones de los puentes de
tal manera que, tras su ejecucion a fi-
nales del ano 2018, se ha alcanzado
una mejora del 25% del valor de los
indicadores de estado de los puentes
que presentaban en el afio 2009.

Mejora de indices de estado

La mejora de las prestaciones de
servicio, lograda en los puentes de

Madrid Calle 30 2010-2020:

“Impulsando la Renovacién y Rehabilitacion del Patrimonio Publico”

PUENTES CALLE 30

Figura 5. Comparacion situacion del estado de puentes M-30 entre afios 2009y 2019

Tabla 1. Evolucion indice de estado global de los puentes de Calle 30

ANO

valor indicador de estado global en puentes

% MEJORA

Calle 30, tras llevar a cabo el PLAN
DE MEJORA CONTINUA, se cristali-
za en una mejora del valor global de
los indicadores de estado que ate-
soran los puentes. Asi lo evidencian
los resultados de la ultima y reciente
inspeccion principal ejecutada entre
los afios 2018-2019. (Tabla 1)

NOTA: En una escala de 0-100, siendo

el 100 el mejor de los valores posibles

para estructuras sin ningun tipo de de-
fecto.

Integracion de la actuacion
en el entorno

Dentro del grupo de intervencio-
nes de rehabilitacion, se han selec-
cionado dos de ellas para mostrar la
trascendencia a la hora de integrar
las actuaciones de conservacion del
Patrimonio dentro de las caracteris-
ticas de los entornos urbanos en los
que se encuentran. En todas ellas,
se ha respetado el concepto primiti-
vo del proyecto de construccion, asi
como la reposicion con materiales
que conservaran la estética origina-
ria de cada puente y su relacion con
el entorno.

2018
82,40
25,43%

65,72

Ejemplo Puente de la Cea

La denominacion “Puente de la
Cea” es popular debido a la existen-
cia de los estudios CEA (Cinemato-
grafia Espafiola Americana), una pro-
ductora cinematografica madrilefia
que data de la época de la Segunda
Republica, de donde el puente here-
doé el nombre.

Este puente constituye el cruce
de la Ciudad Lineal (en la actuali-
dad calle de Arturo Soria) a la altura
del kildbmetro 5,5 sobre la que era la
carretera de Barcelona (actualmen-
te A-2). Fue un disefio del ingenie-
ro de caminos espafiol Luis Sierra
Piqueras, construido en la década
de 1950 dentro del proyecto de
construccion con titulo “Proyecto de
acceso a Madrid por Maria Molina
del Camino Nacional de Madrid a
Francia por Barcelona”. Se planifi-
co el vaciado para que la carretera
pasase por debajo, logrando que la
cota de Ciudad Lineal (a la altura
de calle de Arturo Soria) no se viese
afectada.

Se trata de un paso superior
estructuralmente  constituido  por
mamposteria de ladrillo y hormigon.
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Figura 6. 1947 Blog El sombrerero de Nosferatus

Consta de una pila corrida central
y dos apoyos laterales a modo de N  MACTID DF ANCELAE
estribo con idéntica tipologia. Los
dos vanos definidos a derecha e
izquierda presentan forma de arco,
abovedados. El puente se encuentra
revestido en las caras anterior y pos- LA HCSICIALIA L1704 T 50

terior por fabrica de ladrillo y piezas ~§_ " CONRESINA 160 AR TALAGAE 12y
y molduras pétreas ornamentales i
que definen los contornos.
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El puente presentaba problemas
por empujes de terreno y vegetacion
en los muros de ladrillo de revesti-
miento lateral y peto superior de ladri-
llo. Manteniendo la tipologia original
se plantearon unos anclajes laterales
que quedaran embebidos en los mu-
ros, permitiendo no modificar el aca-
bado final del puente. (Figura 8)

Figura 8. Anclajes en fabrica de ladrillo

En esta linea se repusieron pafios
deteriorados con ladrillo idéntico al
original, denominado “tipo Madrid”,
sin llaga, caracteristico en las edifi-
caciones de la Ciudad Lineal de Ar-
turo Soria.

Ejemplo Puente de Arroyo-
fresno. Capilla de Santo Do-
mingo de la Calzada. Patrimo-
nio cultural.

La estructura se encuentra si-
tuada en el sector norte de la Calle
30, conocido como Avenida de la
llustracion, concretamente a la altu-
ra del P.K. 254900, permitiendo la
circulacion del trafico por la Avenida
de la llustracion sobre la calle Arro- .
yofresno. AR o w -

Figura 10. Vista general fin de obra del Puente de la Cea

Madrid Calle 30 2010-2020:
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Se trata de un paso superior for-
mado por tres bovedas de hormigon
de planta recta y esviada. Destaca
que en uno de sus vanos laterales se
encuentra la capilla de Santo Domin-
go de la Calzada, también conocida
como capilla del Puente. En el otro
vano lateral alberga un carril com-
partido para peatones y ciclistas.

Los trabajos realizados por Ma-
drid Calle 30, en el interior de las
bdvedas exteriores a la capilla, han
consistido, basicamente, en:

e Saneoy limpieza de todas las su-
perficies

e Sellado e inyeccion de fisuras,
grietas y juntas de construccion
del interior de la boveda.

e Fijacion del revestimiento en sille-
ria de granito en el perimetro de
las boqguillas.

e |mpermeabilizacion de las juntas
de construccion en el interior de
la boéveda

e FEjecucion de mechinales

e Tratamientos de cura y protec-
cion:

- Reconstruccion de las zonas
de la superficie interior de la
boéveda deterioradas tras la
aplicacion del chorro de agua
a alta presion.

- Aplicaciéon del mortero imper-
meabilizante de acabado en
el interior de la bdveda.

Beneficios para los ciuda-
danos de Madrid

Son indiscutibles ciertos bene-
ficios econdmicos derivados de
cada obra de rehabilitacion. Elegir
el momento de cada rehabilitacion y
aumentar las prestaciones de cada
puente, minimizara los costes de
futuras actuaciones. En un entorno
tan populoso y clave en la movilidad

Madrid Calle 30 2010-2020:

“Impulsando la Renovacién y Rehabilitacion del Patrimonio Publico”

Figura 12. Vista general fin de obra del Puente de Arroyo-fresno

de Madrid, no s6lo se acometen las
obras de rehabilitacion pensando
en el futuro, sino que adquiere una
importancia enorme las afecciones
presentes. En este sentido, buscar
procedimientos constructivos que
aminoren o palien las afecciones a
los usuarios de la via es primordial.
Sintetizamos, a continuacion, sen-
dos ejemplos:

Ejemplo Puente de Avenida
Del Mediterraneo

En el mismo arco este de la M-30
y, por tanto, con necesidades de ser-
vicio similares al puente de la Paz, se
encuentre el Puente de Av. Medite-
rraneo (construido en los afios 60).
Para no interrumpir el trafico diario en
la M-30 y reparar las juntas a media
madera deterioradas, se escogié en
sistema de izado mediante porticos.

Figura 13. Vista general fin de obra del Puente de Avenida del Mediterrdneo
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Ejemplo Puente de la Paz

Se optd por una serie de manio-
bras, precisas, especificas y de de-
talle, para la elevacion del vano del
tablero del puente existente y su pos-
terior sustitucion por un nuevo vano
mixto (metélico mas losa de hormi-
goén) de peso inferior.

Este disefio y ejecucion del pro-
cedimiento constructivo posibilito:

e Una serie de reparaciones perti-
nentes en la totalidad de la junta,
enfocando su reparacion a largo
plazo, minimizando gastos de
mantenimiento futuros y logrando
aumentar la certidumbre vy efica-
cia de la reparacion al no dejar
espacio alguno no visitable sin
intervenir.

e Una reduccion significativa de la
afeccion al trafico, en dias labora-
bles, en la via principal de circun-
valacion de la ciudad de Madrid,
se estima que ha beneficiado a
cerca de 450.000 personas al
dia. Si bien, desde el punto de
vista del mantenimiento de la In-
fraestructura, la mejora de la vida
de servicio, atafie al conjunto de
ciudadanos de la urbe de Madrid.

e Tratamientos novedosos y efica-
ces en los paramentos de hormi-
goén como la nanotecnologia de
hidrofugacion.

Figura 14. Puente de la Paz

Terminaremos este articulo ofre-
ciendo una perspectiva de presente
y futuro, enfatizando en el animo de
servicio publico de las actuaciones
de Madrid Calle 30, resaltando tanto
el esfuerzo inversor futuro como en
investigacion.

En esta linea, hacemos mencién
al esfuerzo en Investigacion con la
firma del “CONVENIO DE COLABO-
RACION ENTRE MADRID CALLE 30,
S.AY LA UNIVERSIDAD POLITECNICA
DE MADRID PARA LA CREACION DE
LA CATEDRA CALLE30 - UPM SOBRE
SISTEMAS DE GESTION DE UNA IN-
FRAESTRUCTURA, MATERIALES DE
CONSTRUCCION Y REHABILITACION
DE ESTRUCTURAS”, en vigor hasta el
afio 2021.

Impulso Ayuntamiento de
Madrid - Madrid Calle 30
para las Obras de Rehabili-
tacion

Es pertinente finalizar la exposi-
cion de este documento, teniendo
en consideracion previsiones, nece-
sidades y demandas ya proyectadas
tanto para el ultimo trimestre de 2019
como para el afio 2020. En la actuali-
dad, Madrid Calle 30 cuenta con las
primeras versiones finalizadas de 4
proyectos de rehabilitacion de puen-
tes, consolidando y presumiblemente
superando el esfuerzo inversor me-
dio en rehabilitacion de puentes, en
el periodo que estamos analizando.

En sintesis, se recoge la afirma-
cion de arriba en la Tabla 2:

Constituyendo lo anterior, un Es-
fuerzo Inversor para el afio 2020 en
puentes que alcanza los 2,6 M€ (pre-
supuesto de licitacion (s/IVA)).

Figura 15. Vista general fin de obra del Puente de la Paz
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Tabla 2. Cuadro de inversiones previstas 2019-2020

PROYECTOS DE REHABILITACION PREVISTOS 2019-2020

PRESUPUESTO LICITACION
(S/IVA)

REHABILITACION DE LOS APOYOS A MEDIA MADERA DEL PUENTE DE LA AVENIDA DEL

MEDITERRANEOQ, TABLERO NORTE, 09L.C17FABRO1

1.286.443,71

REHABILITACION DE LA PASARELA PEATONAL RAMON Y CAJAL SOBRE LA M-607 CARRETERA DE

COLMENAR, 090L16FABRO1

REHABILITACION DEL PUENTE DE LA LIRA, 08XL75FABRO1

REHABILITACION DE LA PASARELA DE FABRICA SITUADA SOBRE LA A-2 (PASARELA DE LA CEA),

O5AL50FABRO1

TOTAL INTERVENCIONES EN PUENTES DE CALLE 30

499.745,18

568.506,82

253.135,89

2.597.831,60

REHABILITACION DEL TRAMO 1: PASEO MARQUES DEMONISTROL- PUENTE DE SEGOVIA Y PUENTE
DEL REY- AVENIDA DEPORTUGAL, DE LOS TUNELES DE LA CALLE 30

TOTAL INTERVENCIONES EN TUNELES DE CALLE 30

TOTAL ACTUACIONES PROPUESTAS 2020

33.389.240,95

33.389.240,95

35.987.072,55

Tabla 3. Actuaciones de rehabilitacion propuestas 2019/2020
ACTUACIONES DE REHABILITACION PROPUESTAS 2020

Renovacion piezas de embocadura en los pasos inferiores de Avda. llustracion

Renovacion barandillas del Pozo de bombeo 15NC15

Rehabilitacion del Paso Inferior bajo la Plaza Cantalejo, 26NCE60FABRO1
Rehabilitacion del Paso Inferior bajo la Plaza de Nueva Zelanda, 27NC20FABRO1
Rehabilitacion del Puente de la Avenida de Pio XllI al Instituto Eduardo Torroja, OORM19FABRO1
Rehabilitacion del Puente de la Avenida de San Luis sobre la M-30 CD, 99NLO2FABRO1
Rehabilitacion del Puente Nudo Norte hacia A-1, 31NC27FABRO1
Rehabilitacion del Puente tronco M-30 sobre FFCC en p.k. 31+630, 31NC63FABRO1
Rehabilitacion del Puente tronco M-30 sobre FFCC en p.k. 32+040, 32NC04FABRO1
Rehabilitacion de la Pasarela San Pol de Mar 19XC52FABRO1

Rehabilitacion de la Pasarela Peatonal Urbanizacion Fuentelarreina, 24RLO1FABRO1

Rehabilitacion de la Pasarela Veterinaria 22NC47

Renovacion juntas de dilatacion en 47 puentes

Estas cifras de inversion de
puentes, se completan con la reha-
bilitacion prevista de un tramo de
tunel, entre el Puente de Segovia y
Avenida Portugal. Transcurridos 12
afos desde la entrada en servicio de
los tuneles de Calle 30, se ha hecho
patente la necesidad de una inter-
vencion ambiciosa, aprovechando
la experiencia adquirida, el cono-
cimiento del comportamiento de la
Infraestructura y las insuficiencias

Madrid Calle 30 2010-2020:
“Impulsando la Renovaci

6n y Rehabilitacién del Patrimonio Publico”

observadas. Tales actuaciones, se
prolongarén en el futuro para el resto
de los tramos de los tuneles de Calle
30, lo cual, no cabe duda, constitu-
ye todo un desafio, ademas de una
sustancial iniciativa de inversion en
rehabilitacion de esta Infraestructu-
ra trascendental en la movilidad de
la ciudad de Madrid, que posibilita
un entorno actual como el que co-
nocemos, Madrid Rio, tan populoso
y vivaz.

Se finaliza mostrando una rela-
cion de necesidades detectadas, de
las cuales, estimamos que puedan
iniciarse los pertinentes proyectos de
rehabilitacion y renovacion a lo largo
del ultimo trimestre del 2019 o a co-
mienzos del afio 2020. (Tabla 3) %
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LOS CINCO CAMINOS ESPANOLES QUE SON
“NATIONAL HISTORIC TRAILS” DE ESTADOS UNIDOS.
lll. El “Camino de Juan Bautista de Anza”, (1775-1776).

THE FIVE SPANISH ROADS THAT ARE “NATIONAL HISTORIC TRAILS” OF THE UNITED STATES

Luis Laorden
Doctor Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

mr-“fﬁ‘) 3

“... un hombre de distinciones heroicas, duro como el roble
y callado como el desierto que le dio nacimiento...”

(Mausoleo Iglesia N* S de la Asuncidén en Arizpe, Sonora.)

Figura 1. Capitdn Juan Bautista de Anza. Retrato original atribuido a fray Orcy en
Ciudad de México, 1774.

| presente articulo es el tercero de una serie de

cinco en la Revista RUTAS. Los dos primeros
articulos dedicados al “Camino Real de Tierra Adentro”
y al “Camino Real de los Tejas” respectivamente han
sido publicados en los nimeros 177 de diciembre 2018
y 178 de marzo de 2019.

1. Razon de ser del Camino

La ayuda a la Nueva California

La razén de ser del Camino que recorri6 el capitan Juan
Bautista de Anza en 1775-1776 fue ayudar a la consolida-
cion del establecimiento en la Nueva California iniciado por
la expedicién fundadora de Gaspar de Portola y fray Juni-
pero Serra en 1769. La ayuda consistié en llevar colonos
para fundar pueblos y ganado para alimentar a los pobla-

Los cinco caminos espaiioles que son “National Historic Trails” de Estados
Unidos. lll. El “Camino de Juan Bautista de Anza”, (1775-1776)

his article is the third in a series of five of our

RUTAS Magazine. The first two articles devo-
ted to the “Camino Real de Tierra Adentro” and the
“Camino Real de los Tejas” respectively have been
published in issues 177 of December 2018 and 178 of
March 2019 in our Magazine.. .

dores espafioles. Especialmente necesaria era la ayuda a
los frailes en las Misiones que tenian indios a su cargo y
sobrevivian a duras penas debido a la insuficiencia de las
cosechas en los primeros afios y la carencia de ganado
para alimentacion que por ser de transporte dificil no se
llevo en la expedicion fundadora.

La comunicacién por mar de la Nueva California era lar-
ga e insegura por los vientos y corrientes del norte. La Unica
solucion para evitar el fracaso de la obra empezada era lle-
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var por tierra los colonos y el ganado necesario y esto solo
se podia hacer desde el territorio poblado méas proximo de
Nueva Espafa que era el de la parte norte de la provincia
de Sonora. La idea de hacer el Camino a California desde
Sonora habfa sido expuesta anteriormente por el francisca-
no aragonés Francisco Garcés después de hacerse cargo
de las Misiones jesuitas del norte de Sonora tras la expul-
sion de los jesuitas en 1767 y de haber recorrido el territorio
de la “pimeria” en el norte de Sonora en 1771.

La decision del virrey Bucareli con fray Junipero
en el viaje a Ciudad de México 1772-1774

El santo fray Junipero Serra fundador de las Misiones de
California no se desanimé por las dificultades de la obra al
principio y una vez mas siguié su lema de “Siempre adelan-
te...”.' Tenia mucho trabajo en California pero el 20 de octubre
de 1772 fray Junipero dejé todo lo que estaba haciendo en
las buenas manos de su compafero fray Francisco Palou y
embarcé en San Diego para hacer el largo viaje a Ciudad de
México que requeria ir primero por mar y luego por tierra, con
el objetivo de exponer los problemas existentes en California
al virrey recién nombrado frey Antonio Marfa Bucareli y Ursua.

Serra celebro reuniones con Bucareli en Ciudad de Mé-
xico durante casi siete meses y antes de regresar a San
Diego el 13 de marzo de 1774 habfa conseguido todo lo
que llevaba en mente. En particular consiguio la aproba-
cion del Camino por tierra desde Sonora para llevar auxilio
a la Nueva California que estaba pasando momentos difici-
les. La decision fue hacer dos expediciones, la primera de
exploracién para definir el Camino y la segunda de pobla-
miento para llevar colonos y ganado a California.?

2. El conocimiento parcial del Camino por el
Jesuita Kino y el Franciscano Garcés

El principio del Camino en Sonora era conocido gracias
al jesuita Eusebio Kino que desde 1687 hasta su muerte en
1711 realiz6 una enorme labor con los indios “pima” del norte
de Sonora. Algunas de las Misiones de Kino como la extraor-
dinaria Misién de San Xavier del Bac se conservan en perfec-
to estado y otras también estan abiertas al culto. La gran Mi-
sién de San José de Tumacacori se conserva reconstruidas
para actividades culturales. Las dos Misiones principales
de Kino citadas estan en Arizona, Estados Unidos desde la
compra llamada “Gadsden purchase” que hizo a México en
1853. Siguiendo la actuacién de Kino los esparioles fundaron
en 1752 el presidio de San Ygnacio de Tubac en la “pimeria”
que trasladaron en 1775 a un emplazamiento cercano mas
favorable con el nombre de San Agustin de Tucson, embrién
de la poblacion actual de Tucson en Arizona.
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Se disponia también de la informacion del norte de Sono-
ra obtenida por fray Garcés que se ocup¢ de las Misiones de
Kino cuando los jesuitas fueron expulsados en 1767. Garcés
llegd a la Mision de San Javier del Bac en 1768 y lo primero
que hizo fue recorrer el territorio del norte de Sonora que le
habia sido asignado. La idea que tuvo Garcés de hacer un
Camino a Callifornia desde Sonora le surgié de la exploracion
que hizo en 1771 siguiendo el rio Gila hasta el “cruce de los
yuma” llamado asi en por los indios “yuma” que habitaban en
la confluencia del rio Gila con el rio Colorado punto en el que
mas tarde Anza cruzaria el rio Colorado.

El dictamen del Ingeniero Miguel de Costans6

El riesgo de los espacios desconocidos era grande
y se consider6 oportuno pedir opinién a un ingeniero. El
escogido fue el barcelonés Miguel de Costans¢ oficial
del Real Cuerpo de Ingenieros Militares que habfa sido
destinado a Nueva Espafna en 1764 y estaba reciente su
participacion en la expedicion de 1769 fundadora de Ca-
lifornia con Gaspar de Portola y fray Junipero Serra en la
que escribié un interesantisimo diario del recorrido que
hizo de San Diego a Monterrey. La opinion favorable de
Costanso en la Junta del 17 de octubre de 1772 fue de-
cisiva para la aprobacion de las expediciones de Anza.

3. El Capitan Juan Bautista de Anza y la
Instruccion de San Francisco

Se escogi6é como capitan a Juan Bautista de Anza Be-
zerra criollo de sangre vasca nacido en 1736 en la ha-
cienda familiar de Fronteras proxima a la poblacion de
Arizpe en Sonora, que fue la primera capital de la Co-
mandancia General de las Provincias Internas. El padre
de nuestro Juan Bautista de Anza Bezerra, con el mismo
nombre de Juan Bautista, fue a Nueva Esparia a los die-
cinueve afios en 1712 desde Hernani, Guiplzcoa, donde
habia nacido y pronto ascendi6 al cargo de capitan del
presidio de Fronteras. Habia una poblacion vasca muy
importante en el territorio norte de Nueva Espafa que los
primeros en llegar llamaron la Nueva Vizcaya.

La zona de los presidios de Fronteras y de Tubac, en
general de toda la “pimeria” en Sonora, era tierra de “gue-
rra viva” con los indios hostiles. Anza padre muri6 pelean-

" Para San Junipero Serra canonizado por la Iglesia atoli-
ca en Washington el 28 de septiembre de 2015 utiliza-
remos el nombre corto “Fray Junipero”.

2 Para el Camino de Juan Bautista de Anza usaremos el
nombre de “Camino” simplemente. Para la Nueva o Alta
California usaremos el nombre de “California” distin-
guiendo de la Antigua o Baja California que sera men-
cionada con el nombre completo.

Los cinco caminos espaiioles que son “National Historic Trails” de Estados
Unidos. Ill. EI“Camino de Juan Bautista de Anza”, (1775-1776)
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do con los temidos apaches en Sonora cuando su hijo
del que ahora tratamos tenia solo cinco afnos. A pesar del
recuerdo triste de la muerte de su padre y de que él mis-
mo habia sido herido dos veces por los indios, el capitan
Anza hijo respetaba a los indios porque les entendia y
también sabia pelear si necesario igual que ellos. El mar-
qués de Rubi conocio a Anza en el recorrido de inspec-
cion de los presidios de la frontera que hizo en 1766-1768
y quedd admirado del orden y disciplina de sus soldados.
También le impresiond el vistoso uniforme de chalecos ro-
jos 0 azules que los hombres de Anza llevaban sobre una
proteccion de capas superpuestas de cueros de bisonte
muy eficaz para proteger de las flechas indias que dio
lugar a la denominacion popular de “soldados de cuera”.

Ademas de guiar a los colonos y llevar el ganado,
Anza recibi6 la instruccion de permanecer en California
el tiempo necesario para ayudar a la acomodacion de los
nuevos colonos en los lugares que les correspondieran
y llegar hasta la bahia de San Francisco para escoger el
sitio donde se podria fundar un presidio y una Mision.

4. Descripcion general del Camino

La primera expedicion de Anza para explorar el Camino
discurrio por territorio actualmente estadounidense. Res-
pecto a la segunda expedicion de poblamiento el Camino
empezaba en San Miguel de Horcasitas a donde acudian
los participantes desde Culiacan, Arizpe, Pitic (Hermosillo),
Magdalena de Kino y otras poblaciones novohispanas del
norte de Sonora, incluso de Ciudad de México, y de alli iban
todos a Tubac actualmente en Estados Unidos.

Los cinco caminos espaiioles que son “National Historic Trails” de Estados
Unidos. lll. El “Camino de Juan Bautista de Anza”, (1775-1776)

Figuras 2 y 3. Mapa y Logo del
Camino de Juan Bautista de Anza
“National Historic Trail".

El Camino desde Tubac se dirigia primero hacia el nor-
te, atravesaba un tramo del desierto de Arizona y seguia
después el curso del rio Gila hacia el Oeste, hasta su des-
embocadura en el rio Colorado donde habitaban los indios
“yuma”. Hay restos arqueoldgicos interesantes de tribus
indias con mucha historia en este primer trayecto, espe-
cialmente la llamada “Casa Grande” de adobe. El desierto
que debian atravesar los expedicionarios es de unas con-
diciones extremas tales que en tiempos modernos sirvié de
campo de endurecimiento para los soldados estadouniden-
ses antes de enviarlos a la campafia del norte de Africa en
la Segunda Guerra Mundial y actualmente da servicio como
campo de tiro de la aviacion de combate estadounidense.

Pasado el desierto, en el cruce del rio Colorado entre
Arizona y California llamado actualmente el “Yuma Cros-
sing” los espafoles establecieron las Misiones de la Puri-
sima Concepcion y de San Pedro y San Pablo de Bicurier
destruidas en la revuelta india después de Anza segun se
tratard mas adelante reconstruidas en tiempos actuales
como iglesias parroquiales.

El paisaje cambia al entrar en California con las monta-
fias de la Sierra Nevada que fueron llamadas asi por el fran-
ciscano Pedro Font en el diario que escribié de la expedicion
de 1775-1776. Seguimos y debemos atravesar un trecho de
belleza singular en los condados actuales de San Diego e
Imperial que esta calificado actualmente como parque de la
naturaleza del Estado de California con el nombre de “Anza
— Borrego Desert Park” en honor de Anza y del mérito que
tuvo de llevar ganado en su segunda expedicion. Tras este
recorrido Anza tuvo su primer contacto con las Misiones de
California. La primera Mision a la que llegé Anza fue la de
San Gabriel Arcangel fundada en 1771 que pertenece ac-
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tualmente a la aglomeracion urbana de Los Angeles y es
una de las Misiones de California con mas Historia.

A partir de la Misién de San Gabriel el Camino de Anza
siguid la cadena de las Misiones a lo largo del “Camino
Real” hacia el norte. Cuando Anza recorrio este Camino no
estaban todavia todas las veintiuna Misiones de California.
Solo habia dado tiempo a fundar las cinco primeras que por
orden cronolégicos fueron las de San Diego de Alcala, San
Carlos Borromeo del Carmelo en Monterrey, San Antonio de
Padua, San Gabriel Arcangel y San Luis Obispo de Tolosa.

5. La expedicion de exploracion en 1774

Para la expedicion exploradora Anza selecciond al
infatigable fraile Garcés como guia imprescindible en la
primera parte del Camino y al soldado Juan Bautista Val-
dés conocedor del terreno de California para que sirviese
como correo. Aungue no estaba previsto en el plan inicial
incorporé también al indio de Baja California bautizado
con el nombre de Sebastian Tarabal que habia ido a Cali-
fornia con la expedicién fundadora de Portold y Serra. Los
familiares de Tarabal murieron al atravesar los desiertos
del sur de California cuando volvian a su tierra natal pero
Tarabal sobrevivié y consigui6 llegar hasta el rio Colora-
do donde los indios que le encontraron le acompafiaron
al presidio proximo de Altar a tiempo justo de ofrecerse
como intérprete y gufa en la llegada a California.

Hechos todos los preparativos la expedicion explora-
dora se puso en camino desde el presidio de Tubac el 8
de enero de 1774. Eran veintiun jinetes incluyendo los sol-
dados, cinco arrieros, un carpintero y dos sirvientes, asi
como Tarabal, Valdés vy los franciscanos Garcés y Juan
Diaz oriundo de Sevilla. Formaban un equipo de hombres
de gran fortaleza fisica, todos curtidos por la vida en aque-
llas tierras asperas, que galopaban igual que centauros sin
importarles pasar dias enteros sin tener agua para beber.

El encuentro con el jefe yuma Olleyquotequiebe

Anza se dirigié primero al noroeste aproximandose al te-
rritorio de los indios yumas en el que no sabia si seria bien
recibido y llegd sin novedad a la confluencia del rio Gila con
el Colorado. El jefe de los “yumas”, de nombre Olleyquote-
quiebe, habia conocido a Fray Garcés en el verano de 1771
cuando éste se adentro en el territorio indio desconocido con
solo tres guias indios amigos, y ahora estaba expectante por
encontrarse con los espafioles de los que habia oido hablar
mucho, especialmente con Anza, aunque el consejo de la
tribu era partidario de un recibimiento hostil. Los dos prota-
gonistas pronto superaron el recelo inicial que podian tener.
Anza se dio cuenta enseguida del interés mutuo que tenia el
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encuentro y acepto la hospitalidad que le ofrecieron los in-
dios “yuma” para descansar en sus tiendas varios dias y po-
der asi dialogar mas tranquilamente con Olleyquotequiebe y
establecer amistades personales entre espafoles e indios.

Anza hablé a Olleyquotequiebe del gran Rey espafiol de
la Nueva Espafa, de su forma de gobernar y de la religion
cristiana, y le propuso ser bautizado para hacerse como uno
mas de los espafioles. Olleyquotequiebe aceptd entusiasma-
doy pidié a Anza ir con él a Ciudad de México para conocer
mejor todo lo que le estaba contando. Anza, conocedor de la
psicologia india, regald a Olleyquotequiebe un medalldon y un
bastén como simbolo de su autoridad, pero consideré que
la nueva situacion que se anticipaba necesitaba tiempo para
madurar y aplazé el viaje de Olleyquotequiebe prometiendo
que en una nueva expedicion volveria a pasar por alli y dis-
pondria todo para el recibimiento que merecia Olleyquote-
quiebe en Ciudad de México como gran jefe indio.

El recibimiento en la Mision de San Gabriel, Mon-
terrey, regreso a Tubac y Ciudad de México

Anza continué viaje después del encuentro con Olle-
yquotequiebe. En el desierto se vieron atrapados varias
veces en medio de tormentas de arena que les hicieron
retroceder. El cruce de las montafas, que llamaron mas
tarde Sierra Nevada por la nieve que encontraron en ellas,
pudieron hacerlo felizmente por lugares con agua y pastos
que encontraban Garcés y Tarabal. Al atardecer del 22 de
marzo de ese afio 1774 llegaron a la Mision de San Gabriel
Arcangel, donde los sorprendidos frailes, Antonio Paterna
y Antonio Cruzado hicieron sonar las campanas y a pesar
de la penuria prepararon la mejor comida que tenian para
compartirla todos y celebrar el encuentro. Desde la Mision
de San Gabriel, Anza envi6 a cuatro de sus hombres a es-
tablecer contacto con la Misién de San Diego situada en la
costa, mando al correo Valdés a Ciudad de México para
adelantar la noticia de la llegada feliz a California y dispuso
que Garcés regresase a San Xavier del Bac pasando por
el cruce del Colorado para mantener el contacto con los in-
dios y continu6é a Monterrey. Al pasar por la canal de Santa
Bérbara coincidié con Fray Junipero, que volvia a su mision
de San Carlos Borromeo del Carmelo en Monterrey después
del viaje a Ciudad de México e indudablemente se alegraria
enormemente por el éxito en la nueva comunicacion abierta
a sus Misiones desde el norte de Nueva Espafia que habia
discutido en las conversaciones con el virrey Bucareli.

El 27 de mayo de 1774 Juan Bautista de Anza regreso al
presidio de San Ignacio de Tubac con sus expedicionarios y
sin apenas tomar un descanso marché a Ciudad de México
para informar en persona al Virrey Bucareli de los detalles
de la expedicion. De nuevo Anza hizo una larga cabalgada
de Tubac a Ciudad de México que era de 1.800 kilémetros
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Figura 4 Mision de San Xavier del Bac en Arizona. Fundada por el jesuita
Eusebio Kino, Sonora 1700.

Figura 5. Misién de San José de Tumacacori en Arizona. Fundada por el
jesuita Eusebio Kino, Sonora 1691.

si fuese en linea recta. El Virrey Bucareli habia enviado un
informe al Ministro de Indias en Madrid tan pronto como fue
informado por el mensajero Valdés y estaba preparado para
recibir a Anza en Ciudad de México con todos los honores.

6. La expedicion pobladora en 1775-1776

Los participantes

Se seleccionaron personas emprendedoras, trabajadoras
y honestas, y se daba prioridad a matrimonios con hijos y a
jovenes que pudiesen formar familias arraigadas en los nue-
vos territorios. Se ofrecié como incentivo un salario de dos
afos y alimentacion durante cinco afios. Los colonos se re-
clutaron en las comarcas de Culiacan y Sinaloa y para hacer
la seleccion adecuada el propio Juan Bautista de Anza se
trasladd temporalmente a la ciudad de Hermosillo.

En la parte militar Anza designé como teniente a Jo-
seph Joaquin Moraga, alférez del presidio de Fronteras,
“que ha servido mas de 18 afios en las ocupaciones de
soldado y alférez y en todas ellas ha desempefiado diaria-
mente sus obligaciones”.

En la parte eclesial la jefatura de la segunda expedicion
de Anza estuvo a cargo de fray Pedro Font que conocia el
norte de Sonora por llevar afios como encargado de la Mision
de San José de los Pimas cercana a San Miguel de Horcasi-
tas en Sonora. Font tenia gran cultura y durante la expedicion
ademas del servicio religioso a su cargo le fue encomendada
la lectura de las declinaciones solares y el célculo de las po-
siciones Yy las distancias para hacer mapas del territorio asi
como la redaccioén de un Diario. Para méas ocupacion Font se
asigno a si mismo el entretenimiento musical durante los des-
cansos de los expedicionarios con momentos que quedaron
escritos y seran contados mas adelante.

Garcés fue también en la expedicién pobladora, aunque
no como superior religioso, porque Anza pensaba pedir a
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Garces que se quedase en el cruce del rio Colorado para
continuar las relaciones con los “yuma” y preparar la fun-
dacion de Misiones, y después seguiese las exploraciones
por su cuenta. También participé parcialmente Fray Tomas
Eixarch de origen aleman destinado en la Misién de San José
de Tumacacori que mas tarde acompafié a Garcés en la el
establecimiento de las Misiones en el cruce del rio Colorado.

Ademas de los frailes mencionados Anza llevd 3 oficia-
les, 18 veteranos de los presidios de Tubac y de Sonora, 20
soldados reclutas y se ha estimado que fueron ciento setenta
y siete colonos con veintinueve mujeres esposas o solteras,®
veintiocho nifos y jovenes, veintisiete indios sirvientes, tres
indios intérpretes e indios auxiliares. Font escribié en su diario
al principio de la expedicion que “el numero no lo apunto por
no haber podido saberlo”, y méas adelante anoté que por el
camino se les juntaban indios amigos, y como ejemplo dice
que en una ocasion fueron doscientos indios. Ademas de los
caballos propios y de reserva llevaban unas trescientas ca-
bezas de ganado mayor y quinientas mulas para el equipaje.

En marcha todos desde Tubac

Cumplidos los preparativos Font ofici6 Misa en Tubac
como capellan de la expedicion y pidié el patrocinio de la Vir-
gen de Guadalupe, del Arcangel San Miguel y de San Fran-
cisco para la marcha que iniciaron el 23 de octubre de 1775.

Adelantandose a los expedicionarios cabalgaba una pa-
trulla de cuatro exploradores para prevenir imprevistos. A
continuacion iba Anza con el uniforme flamante de su nuevo
cargo de teniente coronel. En los flancos iban jinetes vigilan-
tes. Avanzaban una legua o algo mas por hora y eran frecuen-

S Los espafoles “no fueron solos” en esta expedicion
igual que no solian ir solos en las expediciones de colo-
nizacion del Oeste norteamericano y en general de toda
América. Ver la obra de Juan Francisco MAURA 2005
Espafiolas de ultramar en la historia y en la literatura.
Coleccion Parnaseo, Universitat de Valencia 2005.
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tes jornadas de hasta nueve horas. Los expedicionarios no tu-
vieron ni un solo incidente con los indios por donde pasaron ni
hubo malos entendimientos entre sus componentes, gracias
al mérito atribuible a todos los expedicionarios pero especial-
mente a Anza por sus extraordinarias cualidades personales.
La expedicién discurria como si fuese un pueblo alegre que
se movia y celebraba fiestas. Esto hizo que en el relato de
la expedicion no figuren batallas y guerras sino anécdotas
muchas veces pintorescas ademas de la descripcion de los
lugares por donde pasaban. Era una expedicion fraternal que
se detenia cuando habia algun problema o era necesario es-
perar al que se hubiese perdido o estuviese enfermo.

Los expedicionarios empezaron el viaje con la tristeza del
fallecimiento de Manuela Pincuelar que iba con su esposo el
soldado Vicente Félix y sus hijos y muri¢ al dia siguiente de
la partida en el alumbramiento del que habria sido su octavo
hijo. Correspondi¢ a Fray Garcés desandar el camino hecho
para llevar el cadaver de Manuela Pincuelar a ser enterrado
en la Mision de San Javier del Bac. Vicente Félix continu6 el
Camino con sus hijos.*

El de Manuela Pincuelar no fue el Unico parto en la expe-
dicion. De las mujeres participantes, cinco estaban embara-
zadas cuando iniciaron el viaje y tres nifios nacieron durante
la expedicion. Hubo dos nacimientos que se malograron. El
segundo de los partos en la expedicion tuvo lugar felizmente
el 19 de noviembre. Font anot6 en su diario que estuvieron pa-
rados los dias 19, 20y 21 de noviembre porque “la muger que
pario no se podia poner en camino”, hasta que el dia 22 “...
amanecio la parida aliviada, y se determind seguir el viage...”.

El dia 24 de noviembre volvieron a parar porque como
anoto Font “amanecio mala una muger prefiada, por lo qual
nos quedamos aqui este dia”. El tercero de los nacimientos
en la expedicion tuvo lugar el 25 de diciembre en Coyote
Canyon, cuando pasaban por el puerto de montafia que
llamaron de San Carlos: “Con el motivo de que en esta san-
ta noche de Navidad, poco antes de media noche pario
una muger de un soldado felizmente un nifio, y por estar el
dia muy crudo y neblinoso se determind detenernos hoy”.
Se celebraron en la expedicién tres matrimonios de parejas
que no quisieron esperar a California para estar casados.

Font pasé todo el viaje enfadado con Anza porque éste
le habia pedido que llevase su arpa, instrumento en el que
nuestro buen franciscano era artista virtuoso, y la tocase
para consuelo musical de los viajeros en los descansos al
acabar las jornadas, y Font cumplio, la llevd y se ocupaba
todos los dias de subir el pesado instrumento a los lomos
de una mula y atarla para las caminatas, y luego desatarla
y bajarla al llegar a las paradas, sin que Anza ni un solo dia
le pidiese que la tocase.
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Un conflicto pintoresco entre Font y Anza fue cuando la
viuda Maria Feliciano Arballo canté y baild fandangos un tanto
impudicos una noche en la velada alrededor de las hogueras
para alegrar los espiritus cansados que todos aplaudieron y
al dia siguiente, en la Santa Misa, Font se despach6 con un
sermon recriminatorio que no gusté a Anza. Otro conflicto que
hizo sufrir especialmente a Font fue cuando el dia de Navidad,
domingo 24 de diciembre de 1775, Anza quiso dar un premio
a sus fatigados hombres que llevaban dias caminando bajo
la lluvia y la nieve, y con unas uvas fabricé vino que repartio
abundantemente, cosa a la que Font quiso oponerse, porque
decia que los soldados se emborracharian y eso era contra la
ley de Dios, y aunque Anza le decia que si no sabian beber
y se emborrachaban no era culpa suya, Font le contestd que
si no se les daba vino no se emborracharian y por tanto Anza
era un colaborador necesario y el primer responsable de lo
que pasase. Anza despachd la conversacion diciendo que el
Rey le habia dicho que se preocupase del bienestar y de la
felicidad de sus expedicionarios y el que mandaba era él por
lo que era el Unico al que correspondia decidir en cada mo-
mento lo que le pareciese mejor para las personas a su cargo.

También sintieron fendmenos naturales durante la ca-
minata. El dia 26 de diciembre de 1775, Font anotd en su
diario “...serian las cinco de la tarde cuando sentimos un
temblor con apariencias de terremoto que duré muy poco,
acompanado de un estruendo instantaneo y recio...”. Les
faltaba poco para llegar a la Misién de San Gabriel Arcan-
gel que por la experiencia vivida llamaron de “San Gabriel
de los temblores”. No era conocido todavia que esta Mision
esté situada cerca de la falla de San Andrés origen de tem-
blores continuos y destructivos en California.

El segundo encuentro con Olleyquotequiebe

En la segunda vez que llegd al Colorado, ahora acom-
pafiado por la gran expedicién de colonizacién, Anza volvio
a encontrarse con su amigo Olleyquotequiebe que nueva-
mente se esmerd en dar hospitalidad a los espafioles, ofre-
ciéndoles alimentos y tiendas para descansar asi como la
ayuda de indios nadadores para cruzar el rio Colorado en
balsas o en brazos. El 8 de diciembre Anza escribia al Virrey
Bucareli desde el poblado de Santa Olaya contando la ama-
bilidad de los “yumas” que anhelaban convertirse al cristia-
nismo y elogiando la fertilidad de la tierra a orillas del Colo-
rado. Como prueba de amistad Fray Eixarcht se quedé en el
Colorado con los Yumas amigos a la espera del regreso de
Anza aprovechando el tiempo para preparar la fundacion
de las Misiones, y describir todo lo que veia. Garcés se se-
paré en este punto y continud las exploraciones en solitario.

4 El nombre de este expedicionario seria famoso mas tar-
de en California y en honor a sus descendientes uno
de los bulevares mas importantes de Hollywood lleva el
nombre americanizado de “Los Feliz Boulevard”.
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Figura 6. Mapa elaborado correspondiente al Diario que formo fray Font del viaje que hizo a Monterrey y Puerto de San Francisco y de fray Garcés al

Moqui en 1775. Fray Petrus Font fecit. Tubutama anno 1777.

De nuevo en San Gabriel. Actividad en California

Después del cruce del rio Colorado la expedicion se divi-
di6 en tres grupos para atravesar el desierto con intervalo de
algunos dias y asf dar tiempo a que se llenasen los escasos
p0Ozos que encontraban y se agotaban rapidamente al beber
de ellos el ganado. Los caballos tenian dificultades para mo-
verse en las arenas de las dunas. Hubo momentos en que
pensaron que no podrian pasar y estuvieron a punto de regre-
sar. El dia 17 de diciembre se reunieron todos para acometer
nuevamente el paso de las montafias y lo consiguieron. Llega-
ron a la Misién de San Gabriel el 4 de enero de 1776. Habian
completado con ello la parte més dificil del viaje. Llegaron ex-
haustos a la Misién de San Gabriel y aceptaron nuevamente la
hospitalidad de los frailes para descansar con ellos unos dias
y reponerse antes de dirigirse a los destinos de cada uno.

Anza no descanso. El 5 de noviembre de 1775, poco
antes de la llegada de la expedicion, habia ocurrido un le-
vantamiento de los indios en la Misién de San Diego que
incendiaron la iglesia y asesinaron al misionero encargado
Luis de Jayme, a dos auxiliares esparnoles y a muchos de
los indios nedfitos. Al recibir la noticia Anza acudié con sus
soldados y consiguié restablecer el orden en San Diego.
También dedico6 energias a perseguir y capturar a un grupo
de indios que intentaron huir después de saquear la Mision.

El 10 de marzo de 1776 Anza llego al presidio de Monte-
rrey. Al dia siguiente fray Junipero acudio a saludarle desde
su Mision de San Carlos Borromeo del Carmelo acompafia-
do de los frailes Palou, Murgufa, Cambén y de la Pefia. Anza
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y Font se alojaron en la Mision mientras que los demas com-
ponentes del grupo lo hicieron en el presidio. Anza estuvo
muy enfermo por unos dias en Monterrey pero se repuso y el
23 de marzo continué viaje para cumplir el objetivo siguiente
que era la bahia de San Francisco.

La fundacion de San Francisco

Anza empez6 el camino a la bahia de San Francisco con
el disgusto de que el gobernador Rivera no quiso acom-
pafiarle. Rivera vivia momentos bajos y mostraba a veces
conductas pasivas de las que luego se arrepentia y corregia
a posteriori. Con Anza fueron Font, el alférez José Joaquin
Moraga y diecisiete hombres. EI 28 de marzo de 1776 llega-
ron al punto en la boca de la bahia que mas adecuado pa-
recio a Anza para los establecimientos previstos. La funda-
cion de nuevas ciudades era momento solemne en las leyes
espafiolas y Anza no pudo hacer fundacion porque no tenia
autoridad para ello, faltaba Rivera. Anza cumplié el encargo
que tenia poniendo una cruz con unas instrucciones ente-
rradas en el sitio escogido para los que llegasen después.

A continuacién Anza recorrio las orillas sur y oriental de
la bahia hasta los rios de San Joaquin y de Sacramento que
confirmd eran rios diferentes y pasoé el testigo a su segundo,
el teniente José Joaquin Moraga, para la fundacion del pre-
sidio de San Francisco. Moraga fue a la gran bahia acom-
pafiado de los franciscanos Francisco Palou y Pedro Benito
Cambdn para fundar al mismo tiempo la Misiéon que también
recibié el nombre del Santo fundador franciscano.
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Cumplidos los objetivos, Anza inicié el viaje de retirada
el 14 de abril de 1776 acompafiado de Font, siete soldados,
seis auxiliares, y cuatro de sus sirvientes. Su plan era dete-
nerse en el paso del Colorado para contactar de nuevo con
Olleyquotequiebe y continuar con él a Ciudad de México.

El bautizo de Olleyquotequiebe en la catedral de
Ciudad de México.

Anza cumplié lo prometido y se detuvo en el paso del
rio Colorado para invitar a Olleyquotequiebe y a sus jefes
principales a que fuesen con él a Ciudad de México con los
indios que lo deseasen de forma que todos conociesen al
virrey de Espana del que les habia hablado en las reuniones
anteriores, y recibiesen el bautismo en la religion catdlica
si lo deseaban. De Yuma a Ciudad de México era un largo
viaje, de 2.100 kilémetros si fuese en linea recta, que Anza
habia hecho dos veces antes. La comitiva fue recibida por el
virrey Bucareli. Olleyquotequiebe y los indios que le acom-
pafiaban fueron bautizados por el obispo con gran solemni-
dad el 13 de febrero de 1777. La ceremonia religiosa debid
ser un momento emocionante para todos. Olleyquotequie-
be y los demas jefes indios entraron en la gran catedral de
Ciudad de México con un traje azul, escarlata y oro, y una
capa tipica de Sonora, regalo del Virrey Bucareli. Anza fue
el padrino. Olleyquotequiebe recibié el nombre de Salvador
Carlos Antonio y como apellido Palma. También fueron bau-
tizados el hermano de Olleyquotequiebe, dos indios princi-
pales y los demas indios. Cumplida la ceremonia y todos
satisfechos Anza se despidi6 para ir a su hogar en Sonora
y estar con su esposa a la que hacia tiempo no veia. Como
reconocimiento del mérito Anza fue ascendido al cargo de
gobernador de la provincia de Nuevo México.

7. El Camino después de Anza

El optimismo seguido de incumplimientos con
los indios “yuma”

Lamentablemente los planes y promesas hechas a los
indios “yuma” durante su visita a Ciudad de México em-
pezaron a desmoronarse pronto por las limitaciones en las
posibilidades reales. Las ayudas que habia prometido Es-
pafia no llegaban y los indios empezaron a impacientarse y
mostrar su desconfianza y descontento. En 1778 el propio
jefe Palma se desplazé dos veces al presidio de Altar para
interesarse por el cumplimiento de las promesas recibidas,
haciendo ver que los indios desconfiaban y se mofaban de
las promesas espafiolas al mismo tiempo que él mismo per-
dia prestigio y autoridad.

La dificil misiéon de restablecer la confianza fue enco-
mendada a Fray Garcés que faltando Anza era la persona
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mas capacitada para conseguirlo, pero no se le doto de los
medios materiales necesarios. Intentando corregir la situa-
cion el Comandante General de las Provincias Internas, Teo-
doro de Croix dio instrucciones el 20 de marzo de 1780 para
establecer definitivamente dos pueblos de colonos agricul-
tores en las tierras yuma y en el otofio de ese mismo afio los
franciscanos fundaron la Mision de la Purisima Concepcion
y la Misién de San Pedro y San Pablo de Bicufier en la orilla
oriental del rio Colorado. No se pensé en establecer un pre-
sidio por entender que no era necesario.

La rebelion en 1781

El descontento de los indios “yuma” iba creciendo. El
detonante de la rebelion fue cuando a primeros de junio de
1781 llegd una expedicion al mando del comandante Rivera
que se dirigia a California con un grupo de colonos y unas
mil cabezas de ganado. La mayor parte continu¢ el cami-
no pero un grupo de doce soldados que estaban agotados
por el viaje se quedaron en el poblado “yuma” para des-
cansar con unas doscientas cincuenta cabezas de ganado.
El grupo indicado establecioé su campamento en el mejor
terreno disponible en la orilla oriental sin consultar con los
jefes indios y el ganado que llevaban produjo destrozos en
los terrenos de cultivo. Los espafioles que probablemente
tenian poca experiencia no llevaban regalos y algunos mos-
traron una actitud dominante y despectiva hacia los indios
que interpretaron la llegada de estos militares como un acto
de intimidacion y superioridad.

Finalmente estallo la violencia. El 17 de julio los “yumas”
atacaron tumultuosamente tanto a los espafoles que habian
llegado como a los colonos que llevaban tiempo en el lugar,
incluyendo a los frailes que estaban en esos momentos. Pri-
mero asaltaron Bicufier para torturar hasta la muerte a los
frailes Diaz y Moreno, matar a todos los colonos que no pu-
dieron escapar, apresar las mujeres para violarlas y destruir
todo lo que era espafiol. Después hicieron lo mismo en Puri-
sima Concepcioén perdonando inicialmente a los frailes Gar-
cés y Barreneche pero volviendo para apalear a estos dos
frailes hasta la muerte el dia siguiente. Los hombres de Ri-
vera hicieron una defensa desesperada en su campamento
el 18 de julio pero resultaron muertos casi todos y muy po-
cos pudieron escapar.® Los tragicos acontecimientos con
los “yuma” dieron lugar a una polémica que afecté a Juan
Bautista de Anza en los ultimos afios de su vida respecto a
si el modelo de relaciones con los indios “yuma” habia sido
el adecuado, segun se comentara mas adelante.

5 Los hechos quedaron recogidos por fray Domingo de
Arricivita cronista del convento de Querétaro a partir de
la informacion facilitada por los pocos supervivientes
que pudieron escapar. BARDAVIO 1988, pp. 95-112.
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Figura 7. Carta del Puerto y Rio de S. Francisco por fray Juan Crespi en
1772.

Figura 8. Plano del Puerto de San Francisco hecho con ocasién del es-
tablecimiento de José Joaquin Moraga en 1776.

Las expediciones de castigo en 1781-1782

El levantamiento de los indios “yuma” del cruce del Co-
lorado, considerados hasta entonces amigos, conmociond
los puestos esparioles en la frontera del Noroeste. Las au-
toridades espafiolas reaccionaron con rapidez. En Junta de
Guerra celebrada en Arizpe el 9 de septiembre de 1781,
menos de dos meses después de que se produjeran los he-
chos, se decidié enviar una expedicion militar de castigo al
mando de Pedro Fagés, capitan de una de las companias
francas de voluntarios de Catalufia que habia sido coman-
dante de California después de Portola. Los objetivos eran
liberar a los supervivientes esparoles que habian quedado
cautivos de los “yumas”, recuperar los restos de los muertos
para darles cristiana sepultura en territorio espafnol, castigar
a los indios rebeldes y restablecer el orden. Fagés no pudo
conseguir todo lo que se habia propuesto en la primera ex-
pedicion ni en una segunda que también hizo. Se decidio
enviar una expedicion adicional mas potente para rematar
la actuacion. La salida de la nueva expedicion se aplazo al
5 de noviembre de ese afio 1782, esperando a que el rio Co-
lorado bajase con menos caudal y fuese mas facil cruzarlo.
La expedicion adicional mencionada completo los objetivos
pero los espafioles no se quedaron en el Colorado para per-
feccionar el éxito y tampoco volvieron después. El problema
quedod superado en el aspecto militar pero se perdio el Ca-
mino que con tanto entusiasmo habia abierto Anza.

8. Anza después del Camino

Anza siguio haciendo una gran labor en su nuevo puesto
de gobernador de la provincia de Nuevo México. Ademas
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de los menesteres ordinarios que correspondian habitual-
mente a los gobernadores espafoles en aquellas lejanas
tierras, Anza dedicé atencion especial a dos lineas de ac-
tuacién conformes con sus antecedentes personales en So-
nora, las relaciones con los indios y la apertura de caminos
que mejorasen las relaciones de la provincia a su cargo.

El problema comanche, las ferias de comercio y
el Tratado de Paz en 1786

Anza conoci6é muy pronto la peligrosidad de los indios
comanches en el ataque que él mismo sufrié cuando iba
con su comitiva a tomar posesion del nuevo cargo de go-
bernador de Nuevo México. Los pobladores de Nuevo Mé-
xico vivian atemorizados porque estos ataques se repetian
continuamente. Lo primero que hizo Anza cuando llegé a
Santa Fe fue organizar un ejército con el que salié de Santa
Fe el 15 de agosto de 1779 para buscar y conseguir cap-
turar en un mes al famoso jefe comanche “Cuerno verde”
responsable de los ataques.

Fueron los indios los que dieron los primeros pasos
para el comercio después de la campafia contra “Cuerno
verde”.” Al amanecer del 12 de julio de 1785 se presenta-
ron a las puertas del pueblo de Taos cuatrocientos indios
comanches con ocho jefes, mostrando ostensiblemente
que no venian en son de guerra porque incluian a muje-
res y ninos. Taos que ahora esta considerado Patrimonio
de Humanidad era uno de los pueblos mas antiguos de la
region, anterior a los espafoles, y en él vivian en aquellos

6 PRIESTLEY 1913, pp. 135-136
7 REPRESA 1990 p.119 y siguientes. A. G. Simancas.
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dias unos mil habitantes, de ellos 403 espafioles y el resto
indios “pueblo” espariolizados. El Alcalde Mayor de Taos
sorprendido agradablemente dié permiso a los visitantes
para que entrasen en el pueblo espafiol. Los indios coman-
che estuvieron varios dias en Taos y el “cambalache y fe-
ria” se celebrd con orden y sosiego segun las disposiciones
del Justicia local, dejando “muchas pieles, cueros al pelo,
carne y mas de 60 caballerias” a cambio de otros efectos.
Esta primera feria se repitié en Taos tres veces. También se
celebraron ferias en Santa Fe, Pecos y El Paso del Norte, a
las que acudian indios de poblados alejados incluso desde
Chihuahua utilizando el Camino Real de Tierra Adentro en
un viaje que de mas de cuatro meses.

El Tratado de Paz que Anza perseguia se concertd en
Santa Fe el 25 de febrero de 1786 y fue ratificado en la ca-
pital comanche de Pecos el 28 del mismo mes, incluyendo
a los indios “uteh”. Para la discusion y firma del Tratado
se congregaron en las afueras de Santa Fe 6.723 indios
que plantaron 593 tiendas conicas de piel de venado, y en
ellas esperaron durante la negociacion entonando canticos
sosegados. La Villa de Santa Fe tenia entonces solo 4.370
habitantes espafioles o de gente de razén. Anza cuidaba
todos los detalles y procuré mostrar amistad sincera a los
indios. El abrazo que Anza dio al jefe Ecueracapa cuando
éste ultimo se bajo del caballo a la puerta del Palacio de los
Gobernadores en Santa Fe duré largos minutos. A partir del
encuentro los espafioles dieron a los comanches el trata-
miento superior de “Nacion”, que les parecia mas apropia-
do, y a su jefe Ecueracapa dieron el tratamiento de “general
en jefe comandante”, amigo a partir de este momento.

El camino de Sonora

En su nuevo destino de gobernador de Nuevo México,
Anza aprecio rapidamente que esta provincia tenia impor-
tancia primordial porque era la avanzada de Espafia en el
noroeste, pero estaba limitada por la dependencia que tenia
en exceso del Camino Real de Tierra Adentro como Unica
comunicacion para ir a Ciudad de México. Para mejorar esta
situacion Anza considerd necesario completar la estrategia
en abanico propugnada por el visitador Galvez que con-
sistia en dotar Sonora como centro de relacion y desde alli
abrir caminos en abanico. La direccién del Oeste hacia la
Nueva California era objetivo ya conseguido con las expedi-
ciones anteriores de Anza pero faltaba la direccién hacia el
Este desde Sonora a Santa Fe.

La distancia en linea recta entre Arizpe en Sonora, en
Santa Fe era cercana a los mil kilémetros. La propuesta de
Anza en el verano de 1779 fue que saliesen dos expedicio-
nes al mismo tiempo para encontrarse en un punto interme-
dio del camino. Se objeté que si iban militares en las dos
expediciones los presidios quedarian desguarnecidos. La
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solucion fue formar una tropa adicional de cien vecinos a
los que se pagaron tres reales diarios durante el tiempo de
la expedicion. Finalmente Anza dispuso tres expediciones
en noviembre-diciembre del afio indicado, dos para abrir el
nuevo camino y una tercera para proteger la caravana pe-
riédica habitual por el Camino Real de Tierra Adentro. Anza
capitaned desde Santa Fe la primera de las expediciones
del camino, José Antonio de Vildésola capitanet la segun-
da desde Tucson en Sonora y la tercera estuvo a cargo de
Francisco Martinez. Las tres expediciones organizadas por
Anza fueron un éxito. Como resumen, podemos decir que
la década de 1780 fue el momento de mayor despliegue de
espafioles en los territorios del lejano Oeste norteamericano.

Las criticas por la tragedia de Yuma.

Aunque el territorio en que se produjo la revuelta de los
indios “yumas” no estaba bajo la autoridad de Anza el Co-
mandante General de las Provincias Internas Teodoro de
Croix achacdé a Anza la responsabilidad de lo sucedido por
el exceso de confianza en la amistad del indio Palma, por
no haber definido adecuadamente el plan para el estable-
cimiento de los poblados espafoles en territorio “yuma” y
por el fallo de informacién del peligro para avisar a tiempo.

En la Junta que se celebrd en Arizpe para analizar la si-
tuacion se consideré que no estaba justificado establecer
una posicion permanente en el cruce del rio Colorado para
asegurar el Camino, porque era muy costosa de mantener y
dado que el Camino se utilizaba pocas veces bastaba con
afiadir en cada expedicion una treintena de soldados para
proteger las caravanas. Se asumié que la utilidad del Camino
disminuia por dos razones. La primera por la autosuficiencia y
superacioén de la penuria en California conseguida en pocos
afos. La segunda razoén fue la guerra de Independencia de
las colonias britanicas empezada en 1776 que desplazo al
Este la prioridad de las actuaciones espafiolas. La conclusion
practica de las deliberaciones fue que se abandond el plan
que habian ideado Anza y Garcés para integrar a los indios
del Colorado. EI Camino dejé de existir a partir de entonces.

Retirada y muerte de Anza en Arizpe en 1788.

La actitud de Anza ante las criticas por la actuacion en
Yuma fué digna y respetuosa. Dejé que otros hablasen por
él. El 18 de noviembre de 1786 solicitd ser relevado como
Gobernador de Nuevo México y que se le permitiese volver
a sus tierras natales en Sonora, aunque permanecié osten-
tando el cargo en Santa Fe hasta el 25 de agosto de 1787
que llegd su sucesor. En noviembre de 1787 Anza dejo
Santa Fe para ser nombrado Comandante de las tropas de
Sonoray el 1 de octubre de 1788 fue nombrado Capitan del
presidio de Tucson. En un viaje antes de tomar posesion de
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Figura 9. Estatua ecuestre de Juan Bautista de Anza del escultor Julidan Martinez, en San Fran-
cisco, California. Dedicada en 1967 por el Estado de Sonora con placas en espafol e inglés.
Estatua idéntica en Hermosillo, Sonora, Mexico.

Figura 10. Estatua“Soldado de Cuera”en la
Plaza del Presidio. Tucson, Arizona.

este Ultimo cargo, Anza muri6 en su tierra natal de Arizpe el
19 de diciembre de 1788. Tenia cincuenta y tres afios y con
él desaparecio una de las grandes figuras de la Historia de
Espafa en el Oeste norteamericano.

9. El recuerdo en California, Arizona y Sonora

En Estados Unidos aparte de las dos grandes estatuas
en San Francisco y en Riverside, los nombres de algunas
calles y las conmemoraciones populares de la fundacién de
San Francisco en California, el recuerdo de Anza perdura
especialmente en el National Historic Park, de la Misién de
San José en Tumacacori, Arizona, proximo a Tucson, cerca
de la frontera con México, en la misma zona en la que estan
la hermosa Mision de San Javier del Bac y otras Misiones
del Padre Eusebio Kino. En el museo de este Parque Histori-
co Nacional de Estados Unidos se mantiene una exposicion
permanente sobre la vida y la época de Anzay en general
de la presencia espafiola en el Oeste norteamericano con
un buen centro de informacion para el visitante.® En Arizona
esta la sede compartida con México de la “Anza Society
International” que celebra congresos anuales alternativa-
mente en México y en Estados Unidos y hace una buena
labor publicando estudios histéricos de la vida y la época de
Anza. En 1992 se celebrd por primera vez un recorrido de
rememoracion historica entre Tubac y Tumacacori con “sol-
dados de cuera” a caballo y frailes y colonos de Anza, todos
vestidos como si realmente lo fueran, y estos recorridos se
repiten periédicamente desde entonces.

En Hermosillo, México, hay una gran estatua ecuestre de
Anza igual a la que esté en San Francisco. El recuerdo mas
especial de Anza esta en su tierra natal de Sonora donde
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murié. Sus restos mortales reposan en la Iglesia de Nuestra
Sefiora de la Asuncion de Arizpe en un sarcéfago forrado
de marmol con unas placas de bronce en las que figuran
inscripciones que resumen su vida y dan fe del aprecio que
dejo en la Historia. La primera de las placas junto al sepulcro
es una breve manifestacion de agradecimiento del pueblo
de San Francisco. La segunda donada al pueblo de Arizpe
en Sonora por el pueblo de San Francisco en California, esta
a un lado del altar y resume la vida de Anza.®

“Sepulcro del Capitan Juan Bautista de Anza. Nacio en
Fronteras, 1735. Fallecio en Arizpe, 1788. Lo mismo que
su padre y su abuelo en tiempos pasados, el capitan de
Anza dedico su vida a la pacificacion y al desarrollo de
los territorios fronterizos del noroeste. En 1774 este capi-
tan hizo su inolvidable jornada hacia el oeste de Sonora,
a través del hasta entonces intransitable desierto, y de
este modo llego a ser el primero que arribo por tierra a
la costa pacifica de Alta California. Dos afios mas tarde,
en 1776, el capitan de Anza condujo a un grupo de 240
hombres, mujeres y nifios atravesando los desiertos, las
sierras y los territorios de indios hostiles para fundar una

®

El mérito de la popularidad actual de Juan Bautista de
Anza se debe en gran parte a la actividad divulgadora
de este Centro en Tumacacori y muy particularmente
la de su director durante muchos afios, Donald Garate,
historiador nacido en Nevada y descendiente de vas-
COS que gustaba vestir uniformes iguales a los de Anza
para recibir a los visitantes y dar conferencias o recrear
los recorridos de Anza a pie o a caballo, lleno de en-
tusiasmo que transmitia a los acompafantes hasta su
fallecimiento en 2010. Un aspecto que aumentaba la
simpatia de Garate era el parecido fisico a Anza en re-
trato de la época.

©

Transcripcion de Juan Carlos Garcia Regalado en “Tie-
rras de Coronado”, Edic. Abraxas 2001, pp.166-168.
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colonia cerca de la bahia de San Francisco. Llegado
a la costa el capitan De Anza escogio el sitio para un
presidio y otro para una mision. Su grupo de colonizado-
res se establecio permanentemente en las margenes de
la bahia. De aquella poblacion pequenia ha crecido la
gran ciudad de San Francisco de California. En los afios
siguientes el Capitan De Anza consiguié muchos otros
beneficios para los territorios de la frontera, siendo por
algun tiempo gobernador de las provincias del noroes-
te. Fue justamente descrito por los historiadores como
“un hombre de distinciones heroicas, duro como el roble
y callado como el desierto que le dio nacimiento”. Esta
placa conmemorativa es un regalo al pueblo de Arizpe,
Sonora, por el de San Francisco, Alta California.”
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Figura 11. Donald T. Gérate en uniforme de Gobernador de Nuevo Mé-
xico con Luis Laorden como “soldado de cuera” delante de la Misién de
San José de Tumacacori en Arizona.
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ACTIVIDADES DEL SECTOR

Jornada de Presentacion del

Anejo Nacional Espanol del
Eurocddigo 7 y Guia para el Proyecto
de Cimentaciones de la DGC

Madrid, 2 y 3 de octubre de 2019

El Comité Europeo de Normaliza-
cién CEN publicé las normas EN 1997
Proyecto geotécnico, Parte 1: Reglas
generales y Parte: 2 Investigacion
y ensayos del terreno hace mas de
doce afos, dentro del programa de
Eurocddigos (en lo sucesivo EC). El
EC-7 es el documento de referencia

para el dimensionamiento geotécnico
de los proyectos de ingenieria civil.

Para poder alcanzar la implemen-
tacion completa de los EC en Espafia
era necesaria la publicacion de los
Anejos Nacionales correspondientes
en que se fijan las condiciones de

- Paises que dejaron de redactar
codigos estructurales nacionales en
2007 (fecha de publicacién de la
version vigente de los EC)

<

Paises UE que, pese a la aprobacion
de los EC, han continuado
redactando codigos estructurales
nacionales con posterioridad a 2007

Figura 1.

aplicacion en el territorio espafiol de
cada norma, en una serie de para-
metros' tasados por el propio EC que
esencialmente tienen que ver con el
nivel de seguridad que cada pais de-
cide aplicar en sus obras. El que nos
ocupa fue concluido en 2016, como
fruto del trabajo del Subcomité CTN
140/SC7 de UNE, presidido por el
Laboratorio de Geotecnia del CEDEX
y constituido ademas por otros orga-
nismos de la Administracién (entre
ellos la DGC), Universidad y empre-
sas consultoras y constructoras.

Tras la aprobacion de las versio-
nes vigentes de los EC alrededor de
2007, la mayoria de paises europeos
decidieron sumarse a este esfuerzo
colectivo y obrar en consecuencia a
nivel interno, aparcando la actuali-
zacion de sus codigos estructurales
propios y adoptando los EC con sus
respectivos anejos nacionales. Ello
les ha supuesto innegables ventajas
de mercado para sus empresas de
ingenieria, constructoras, profesiona-
les libres y, por supuesto en el mundo
universitario que, a dia de hoy, no co-
noce de fronteras en Europa. Por ello
y como necesaria introduccion al ob-
jeto de la jornada, hay que destacar
que actualmente los EC constituyen el
codigo estructural de aplicacion en la
inmensa mayoria de paises europeos,
tal y como se muestra en la Figura 1.

' Estos parametros de determinacion na-
cional se denominan NDP, iniciales del
acrostico anterior en lengua inglesa.
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PRESENTACION
del Anejo Nacional
Espanol del
Eurocédigo 7
y
Guia para el
Proyecto de

CiMENTACIONES

Jornada

Madrid
2 y % de ocrubre

2019

im:ﬂ urE

Figura 2. Folleto de la Jornada

Figura 3. Mesa inaugural de la Jornada. De izquierda a derecha: Rosario Cornejo (DGC), José Trigueros y Fernando
Pardo de Santayana (CEDEX) y Raquel Martinez (UNE).

En esta coyuntura, la Direccion
General de Carreteras del Ministe-
rio de Fomento considerd oportuno
redactar una serie de Guias con el
objeto de contribuir a que la comu-
nidad técnica espafiola tenga un
conocimiento mas profundo de los
distintos EC vy, en ultima instancia, a
facilitar su aplicacion a los proyec-
tos de la propia DGC. Las dos Guias
que se presentaron en esta jornada
estan dedicadas a las Bases del
Proyecto Geotécnico y a las Cimen-
taciones superficiales.

Con los antecedentes referidos,
los dias 2 y 3 de octubre de 2019
tuvo lugar la jornada coorganizada
por Direccion General de Carrete-
ras — CEDEX — UNE, celebrada en el
salén de actos del CETA (CEDEX)
en Madrid, dedicada a las presen-
taciones del Anejo Nacional Espariol
al EC-7 y de las Guias para el pro-
yecto de cimentaciones con EC7 de
la DGC.

La jornada propiamente dicha
se dividié en dos sesiones de una
manana de duracion cada una, la
primera se dedicd a aspectos ted-
ricos y la segunda tuvo un enfoque
mas practico, con desarrollo de
ejemplos relativos a diferentes as-
pectos del proyecto geotécnico.

En la mesa inaugural de la jorna-
da (Figura 3) intervinieron represen-
tantes de las tres instituciones que
coorganizaban.

Por parte de UNE tomo¢ la pala-
bra Raquel Martinez, quien cen-
tré su intervencion en los aspectos
generales de la normalizacion y el
papel del organismo nacional, par-
ticularizados al objeto de la jornada.

Por parte de la Direccion Gene-
ral de Carreteras intervino la Direc-
tora Técnica y presidenta de la ATC,
Rosario Cornejo, quien subray¢ el
compromiso de la DGC en relacion
con el objeto de la jornada, muestra
de lo cual es la serie editorial cuyos
dos primeros titulos se presentarian
poco después, como herramienta al
servicio de la comunidad ingenieril
espafiola.

Por parte del CEDEX intervinieron
Fernando Pardo de Santayana, Di-
rector del Laboratorio de Geotecnia
en cuyo seno se ha redactado el
Anejo Nacional que se presentaba 'y
el Director del Organismo, José Tri-
gueros, quien remarco el papel de
la institucion y la importancia de la
Jornada, que inaugurd formalmente.

En los dos dias de sesiones to-
marian la palabra siete oradores
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(Figura 5) que traerfan al estrado
del CETA, once ponencias.

En el programa técnico, la pri-
mera ponente fue Pilar Crespo,
Jefe de Area de Estructuras de la
DGC, quien presentd El marco ge-
neral de los Eurocddigos, situando-
los en el contexto de las normas
y la reglamentacion europea y co-
mentando su evolucién hasta la
situacion actual, en que se aplican
de forma habitual en la mayor parte
de los paises europeos. El conjun-
to de EC esta actualmente en un
proceso de actualizacion en el que
estan interviniendo mas de mil ex-
pertos de todo el continente.

Fernando Pardo de Santayana
Director del Laboratorio de Geotec-
nia del CEDEX dedicé su interven-
cion a la version vigente del Euro-
codigo 7, de la que dio un cumplido
repaso en sus cuestiones mas im-
portantes. Determinados aspectos
del EC-7 suponen un gran cambio
respecto de la geotecnia clésica,
fundamentalmente lo que se refie-
re al uso de coeficientes parciales
aplicables a las acciones, resisten-
cias y propiedades del terreno.

José Estaire del CEDEX, en
su calidad de ponente general del
Anejo Nacional Espafiol del Euro-
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codigo 7 lo repaso, explicando el
porqué de las principales decisio-
nes adoptadas en relacion con las
cuarenta y cinco clausulas (aspec-
tos y valores de eleccion por cada
pais) que el EC-7 deja abiertas
para la determinacién nacional.

En la préactica totalidad de los
casos se partio del concepto de
practica nacional preexistente, un
tanto dificil de precisar puesto que
en Espafia se contaba fundamen-
talmente con tres textos: el Cddigo
Técnico de la Edificacion, Recomen-

SERIE G

Guia para el
proyecto frente a
fatiga de
puentes
metalicosy
mixtos de
carretera

Guia para el
proyecto de
cimentaciones
en obras de
carretera con
Eurocodigoz:
Bases del
proyecto
geotécnico

daciones de Obras Maritimas ROM'y
Guia de cimentaciones en obras de
carretera GCOC, los tres del Minis-
terio de Fomento 2, pero de alcan-
ce y contenido diferente en cuanto
a su rango normativo, objetivos v,
por ende, en sus valores numeéri-
cos. Ello ha dado lugar a que, con
frecuencia las tablas del anejo na-
cional presenten una doble entrada
en la que se distingue la edificacion
de la obra publica.

Alvaro Parrilla, Jefe de Area de
Geotecnia de la DGC presento los

Guia para el
proyecto sismico
de puentes de
carretera

Guia para el
proyecto de
cimentaciones
en obras de
carretera con
Eurocodigo7:
Cimentaciones
superficiales

celebracion de la Jornada

Figura 4. Portadas de las cuatro Guias de la serie Eurocddigos publicadas por la DGC a fecha de

dos titulos® de la serie Guias Euroco-
digos de la DGC que protagoniza-
ban la jornada junto al anejo nacio-
nal. Estas Guias estan dedicadas a
las Bases del Proyecto Geotécnico
y a las Cimentaciones superficiales
y se encuentran disponibles como
pdf de descarga libre en la pagi-
na* web del Ministerio de Fomento.
No debe olvidarse que ademas de
estas dos guias, se han publicado
otras dos (Figura 4), dedicadas al
Proyecto sismico de puentesy a Pro-
yecto frente a fatiga en puentes me-
talicos y mixtos y que se trabaja en
nuevos titulos.

La primera sesion concluyé con
El futuro Eurocddigo 7:2025 con la
intervencion de uno de sus ponen-
tes, Marcos Arroyo, de la Univer-
sidad Politécnica de Catalufia. El
nuevo texto pretende fundamen-
talmente una actualizacion técni-
ca, la cobertura de necesidades
nuevas (sostenibilidad, accesibi-
lidad) y una mayor armonizacion.
El proximo EC7, cuya publicacion
esta prevista para dentro de apro-
ximadamente cinco afos, pasara
de dos a tres partes y ampliara sus
contenidos de forma notable.

2 Los dos textos citados que se dedican a
la obra civil (portuaria ROM y carretera
GCOC) no tienen caracter reglamenta-
rio.

3 Para mayor detalle sobre el contenido
de estas dos guias véase nuestro arti-
culo del numero anterior en esta misma
revista: Crespo Rodriguez P. y Parrilla
Alcaide A.: La Serie Guias Eurocddigos
de la Direccién General de Carreteras:
Primeros Titulos Publicados, Rutas 180,
julio — septiembre 2019, pags 20-25

4 En el momento de publicacién de este
articulo, las Guias pueden descargarse
desde la siguiente pagina de internet:

http://apps.fomento.gob.es/CVP/listapu-
blicaciones.aspx?c=Carreteras

Dado que estas direcciones/enlaces
suelen variar con el tiempo, con carac-
ter general se encuentra disponible en el
espacio web del Centro de Publicacio-
nes del Ministerio de Fomento y en el de
la Direccién General de Carreteras.
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Presentacion

Anejo Nacional
Espanol EC7
y
Guias para el Proyecto
de Cimentaciones DGC

Figura 5. Los siete ponentes de la jornada por orden de intervencién, de izquierda a derecha y de
arriba a abajo: Pilar Crespo (DGC), Fernando Pardo de Santayana y José Estaire (CEDEX), Alvaro
Parrilla (DGC), Marcos Arroyo (UPC), Alberto Bernal (ByA) y Svetlana Melentijevic (IDOM)

El segundo dia comenzé la se-
sion Alberto Bernal (ByA Ingenie-
ria) que dedicd su conferencia a la
Investigacion geotécnica, aspecto al
que se refiere la parte 2 del EC-7,
tanto del vigente como de la futura
version. Ademas de al propio EC,
buena parte de la presentacion se
dedicé a otras normas europeas
de ensayos de campo y laborato-

rio que deben utilizarse de manera
conjunta con el mismo.

Siguié de nuevo José Estaire
quien dedico su intervencion a Ca-
racterizacion geotécnica — valores
caracteristicos, uno de los temas
clave para la correcta aplicacion
del EC-7 y que necesariamente
debe abordarse desde un plano
eminentemente tedrico, pero que

ilustré ademas con un caso concre-
to de aplicacion a la estabilidad de
una ladera.

La presentacion de Jerénimo
Vicente y Alvaro Parrilla del Area
de Geotecnia de la DGC se centr6
en casos practicos de Cimentacio-
nes superficiales, cuestion que se
enfoco a partir del borrador de una
nueva Guia de la serie Eurocodigos,
que se encuentra en un estadio
muy avanzado y que se dedica a
este tipo de cimientos en casos de
aplicacion a puentes de carretera.

El turno de las cimentaciones
profundas llegd con Svetlana Me-
lentijevic y Mercedes Lasheras,
de IDOM. El tema, tal y como se
presenta el EC vigente es, quiza,
uno de los que presenta mayores
diferencias con la practica tradi-
cional en Espafia. En esta interven-
cion se expusieron cuatro ejemplos
practicos.

La ultima conferencia la dedico
José Estaire a Estructuras de con-
tencion y calculos de estabilidad:
ideas basicas quien, tras exponer
las bases tedricas del EC-7 sobre
estos dos aspectos y particularizar-
las al caso espafiol desde el anejo
nacional, presentd sendos casos
practicos.

La jornada concluyd con un co-
loquio bastante vivo en el que se
reabrieron y discutieron buena par-
te de los contenidos de las dos se-
siones, tras de lo cual se procedio
a la clausura formal del evento.

Desde estas lineas se anima al
lector a la descarga de las guias
que se presentaron, que deben leer-
se junto con el propio EC y el Anejo
Nacional ® objeto de la jornada. +¢

5 El anejo nacional al EC-7 se incluye
como apéndice en la guia dedicada a
las Bases del proyecto geotécnico.
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TRAFIC 2019

Cerrd su décimo sexta edicion con la asistencia de mas de
4.600 profesionales del sector de la movilidad

TRAFIC 2019, Feria internacional
y la mayor convocatoria espariola de-
dicada a la gestion de la nueva mo-
vilidad segura y sostenible, cerrd su
décimo sexta edicion, organizada por
IFEMA, del 8 al 11 de octubre pasados,
en la Feria de Madrid, con un éxito de
participacion, al reunir a mas de 4.600
profesionales de alto poder decisorio,
y a un total de 70 expositores, de 8
paises, quienes mostraron el esfuerzo
en |+D de esta industria. La novedosa
exposicion comercial de los ultimos
avances tecnoldgicos, la intensa agen-
da de jornadas y encuentros profesio-
nales en el marco de la Feria, y el nivel
de representatividad institucional (3
ministerios, los de Interior; Fomento; e
Industria, Comercio y Turismo), asocia-
tivo y empresarial tanto publico como
privado confirmaron, una vez mas, a
TRAFIC como el mayor encuentro de
movilidad de la Peninsula Ibérica. Todo
ello se traduce en el alto grado de sa-
tisfaccion expresado por las empresas
participantes, por la gran rentabilidad
y extraordinaria repercusion mediatica
de la convocatoria.

Una de las novedades de esta edi-
cion fue el Innovation Arena, espacio
destinado a que las empresas que lo
desearan pudieran hacer presenta-
ciones de sus productos y soluciones
mas innovadoras. En esta ocasion,
aprovecharon este espacio PTV Group
Iberia, Saima Seguridad, Sistemas vy
Montajes Industriales SISTEM; Sustai-
nable Intelligent Transportation Sys-
tems, y Vitronic.

Precisamente en el Innovation Are-
na tuvo lugar, el 10 de octubre, la Jor-
nada sobre “El futuro de la movilidad”,

Como en las ultimas ediciones, la Asociacidon Técnica de Carreteras contd con un stand donde se
informd a los asistentes sobre las actividades de la ATC.

organizado por Conncected Mobility
Hub, el ecosistema de innovacion que
apoya y promueve startups que aspi-
ran a cambiar el paradigma de la mo-
vilidad. En el encuentro, se dieron cita
actores clave para dar respuesta a los
nuevos retos de la movilidad. La jorna-
da se estructur¢ a través de tres work-
shops en los cuales los participantes
tuvieron la posibilidad de debatir so-
bre “Micro movilidad”, “Movilidad al

trabajo” y “Movilidad Multimodal” de
forma paralela.

TRAFIC 2019, sirvi¢, ademas, de
escenario para otros importantes en-
cuentros como el Il Congreso Inter-
nacional de Profesionales para la Se-
guridad y Educacién Vial, CIPSEVI; la
Il Convencion Nacional sobre Segu-
ridad Vial de las Policias Locales, y el
| Congreso Nacional de Movilidad. <*

RUTAS 181 Octubre - Diciembre 2019. ISSN: 1130-7102




ACTIVIDADES DEL SECTOR

Feria Carretera y Nieve

Ezcaray (La Rioja), 19, 20 y 21 de noviembre de 2019

Organizada por ACEX con la colaboracion de la ATC.

10 afios y 9 meses han tenido que
transcurrir para que la tercera edicion
de la Feria Carretera y Nieve se con-
virtiera en un hecho. Esta espera ha
sido debida a una larga crisis que ha
dejado atras grandes nevadas, carre-
teras cortadas a causa de tempora-
les invernales pero mas y eficientes
actuaciones de conservacion de ca-
rreteras para asegurar la vialidad in-
vernal en las carreteras del territorio
espafiol.

Las circunstancias han querido
que esta tercera edicion haya re-
gresado a Ezcaray, localidad Rioja-
na ligada a la nieve por su situacion
geogréfica a los pies de la sierra de
la Demanda donde se encuentra la
estacion de esqui de Valdezcaray.

Luis Fernandez, Presidente de
ACEX, Rosario Cornejo, Presidenta
de la ATC y Luis Azcue, coordinador
general de la feria fueron los encar-
gados de inaugurar el evento que co-
menzd la tarde del 19 de noviembre,
en el Real Teatro de Ezcaray, con la
presencia de casi 300 personas.

Sin mas predmbulos dio comien-
zo la primera sesion técnica, donde
se contd con la participacion del Go-
bierno de la Rioja, del Ayuntamiento
de Ezcaray y del Ministerio de Fo-
mento. Vicente Urquia y Marta Cor-
dén mostraron a los asistentes las
peculiaridades y algunas anécdotas

Inauguracion de la Feria (de izd. a der.): Charo Cornejo, Luis Fernandez y Luis Azcue

sobre vialidad invernal en carreteras
de ambito autonémico acompafan-
dolas de una galeria de imagenes y
videos. Gonzalo Monge se centrd en
la importancia que tiene la nieve en
una localidad cuyo enclave geogra-
fico la hace idonea para actividades
de turismo rural. Asimismo resumio
brevemente las dotaciones de Ez-
caray para mantener la vialidad en
episodios invernales. Para finalizar
esta sesion, Alfredo Gonzalez y Luis
Azcue hicieron un repaso general
de los medios de los que dispone la
administracion central en materia de
vialidad invernal.

A las 18:30 horas lleg6 otro de los
momentos importantes de la feria, la
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apertura de la exposicion al publico
acompafada de un vino riojano. Una
carpa formada por 15 stands con
representacion de administraciones
publicas, empresas de conservacion,
distribuidoras de equipos de vialidad
invernal asi como de otros productos
0 servicios relacionados directamen-
te con esta actividad. La cita se alar-
go6 durante dos horas y media donde
se pudo comentar cara a cara los ul-
timos avances en el sector y la evolu-
cién de estos productos. El Ministerio
de Fomento y el Gobierno de La Rioja
mostraban los recursos dedicados
en materia de vialidad invernal en sus
carreteras. Aebi Schmidt, Casli, Info-
norte, Maquiasfalt y Rasco mostraron
los dltimos avances para camiones
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quitanieves: hojas telescopicas, equi-
pos completamente eléctricos, ele-
mentos para mejorar la seguridad de
los operarios, etc. La Comision de Fa-
bricantes de Neumaticos expuso los
diferentes tipos de neumaticos donde
se podia ver de manera palpable las
diferencias entre unos y otros. Lagon
Rubber no quiso faltar a la cita para
mostrar su gama de cuchillas Kuper.
Remaqui, con su oferta de alquiler de
equipos y las dos distribuidoras de
fundentes mas importantes del pais,
Ibérica de Sales y Uniéon Salinera,
también contaron con sendos espa-
cios en la carpa. Representando a las
empresas de conservacion de carre-
teras estuvieron presentes Acciona,
Copasa, Ferroser y Sacyr Conserva-
cion.

En el exterior de la carpa, en un
espacio de mas de 1000 m2 se expu-
sieron los equipos: camiones, hojas,
saleros, depdsitos, etc. las ultimas
novedades donde se podria desta-
car una hoja quitanieves telescopica
de més de 7 metros de anchura o un
equipo 100% eléctrico. Junto a ellos
Nissan quiso estar presente con dos
vehiculos 4x4 y también la UME, con
un camion quitanieves que acaparo
todas las miradas de pequefios y ma-
yores.

El miércoles 20, a las 9 de la ma-
fAana daba comienzo el dia mas com-
pleto de la feria. Empez6 con la pre-
sentacion del congreso mundial de
vialidad invernal de Calgary. Miguel
Caso adelant6 que se celebrara en
febrero de 2022 en dicha localidad
canadiense y aprovecho el foro para
animar a que se organice en Espana
un campeonato de conductores qui-
tanieves para tener representacion
en el campeonato que se celebrara
en Calgary en el ambito del congre-
so.

A continuacién, Miguel Angel Gar-
cia explicd pormenorizadamente las
labores que el Ministerio de Fomento
lleva a cabo en la comunidad auténo-

Primera sesion técnica.

Exteriores de la Exposicién técnica.

ma de La Rioja, mostrando todos los
recursos con los que cuentan, tanto
materiales como humanos. Para fina-
lizar este primer bloque matutino de
conferencias, el Capitan Jesus Miguel
Garrido explicé en qué situaciones la
UME actla para ayudar ante emer-
gencias producidas en carreteras a
causa de la nieve. Insistid en que su
labor es complementaria y que sélo
intervienen cuando es estrictamente
necesario y asi se lo ordenan.

A las 10:00 tuvo lugar la primera
mesa redonda del evento. José del
Pino coordind a un grupo de fabri-

cantes de equipos donde se lanzaron
varias cuestiones de indole genérico
y de interés social o medioambiental.
Los integrantes de dicha mesa fue-
ron Julio Fonseca, de Infonorte, An-
gel Heredero, de Casli, Javier Jaraiz,
de Aebi Schmidt, Daniel Prieto, de
Palfinger-Rasco y Alfredo Sanchez
de Ribera, de Maquiasfalt.

Tras una pausa de media hora se
continud con el segundo bloque de
conferencias. El primer turno fue para
Gonzalo Morras que hablé de la es-
tacion de esqui de Valdezcaray, mas
concretamente del mantenimiento de
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la carretera que da acceso al com-
plejo y del gran aparcamiento exis-
tente a pie de pista.

De forma mas global, y a otra es-
cala de diferente nivel esta Andorra,
donde una de las principales fuentes
de ingreso del pais son las activida-
des invernales. Jordi Garcia hablo
de como llegar a la excelencia en el
mantenimiento de la vialidad en toda
la red del pais asi como de los dife-
rentes niveles de servicio de las ca-
rreteras de las mismas.

Angel Rodriguez, de Aucalsa,
mostro las singularidades de una au-
topista de montafia donde existe gran
cantidad de tuneles en la que no esta
permitido el uso de cadenas para
nieve. Presentd graficamente las dife-
rentes situaciones que se pueden ir
produciendo en un episocio invernal
y como actuar en cada una de ellas.

El Ultimo turno de este bloque
corrio a cargo de Olivia Lombrafia,
quien hizo un repaso a los medios
que usaba el ayuntamiento de Ma-
drid en el pasado en las actividades
de vialidad invernal y explicé la forma
de actuar y los medios disponibles en
una ciudad que, si bien no es propen-
sa a grandes nevadas, puede colap-
sarse dada la elevada intensidad de
trafico que soporta.

Antes de parar para comer, Juan
Zamorano coordiné la segunda mesa
redonda en la que diferentes empre-
sas proveedoras de servicios y mate-
riales se dieron cita.

Mario Gonzélez, de Lagon Rub-
ber, Jaime Fortuny, de Remaqui, Na-
talia Pérez, de Unién Salinera y José
Luis Rodriguez, de la Comision de
Fabricantes de Neumaéticos fueron
los encargados de opinar sobre los
avances del sector en materia de
seguridad, medio ambiente y forma-
cion, entre otros aspectos, de la viali-
dad invernal.

Al mismo tiempo, desde la car- Juan Zamorano coordiné la segunda mesa redonda.
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Pablo Séez durante el programa de radio Hoy por Hoy La Rioja, de la Cadena SER.

Dibujo de uno de los alumnos de quinto y sexto de primaria que visitaron la Feria.

pa de la feria, se emitid el programa
de radio Hoy por Hoy La Rioja, de la
Cadena SER. Se traté de un especial
donde se entrevisto, entre otros, a Pa-
blo Séez, Director Gerente de Acex o
Vicente Urquia, Director General de
Carreteras del Gobierno de la Rioja.
También, aprovechando la visita del
C.E.l.P. San Lorenzo de Ezcaray, al-
gun alumno intervino en el programa
de radio.

Mas de 30 alumnos de quinto y
sexto de primaria visitaron la feria.
Pudieron conocer en persona a la
gente que trabaja para asegurar la
vialidad de las carreteras. Recorrie-
ron los stands, tuvieron oportunidad
de preguntar todas sus dudas y apro-
vecharon para visitar la exposicion y
subirse a los equipos de vialidad in-

vernal. También recibieron una charla
de introduccion a la vialidad invernal
y se les solicitd que redactaran lo que
habian visto, dejandonos fragmentos
tan interesantes y divertidos como
estos:

“El miércoles fuimos a una ex-
cursion que estaba en el aparca-
miento del médico. Fue increible,
habia unas quitanieves enormes y
habia como un camion militar de
la UME que me impresiond por-
que en vez de tener escalera para
subir tenia algo en la rueda para
poder subir.”

“A mi me parecio muy intere-
sante toda la charla. Es muy im-
portante lo que nos dijeron. jMe lo
pase genial!”

“También vimos una radio en
la que estaban grabando y un
monton de mapas. A mi me gusto
mucho y lo mejor fue que nos de-
jaron montar en algunos vehiculos.
En una quitanieves, en un coche
que hablabas y te escuchaban to-
dos...”

“Las maquinas arrastran la nie-
ve con palas de metal y acero. Las
palas van en forma diagonal em-
pujando la nieve hacia los lados,
formando a veces grandes monta-
nas de nieve. Después echan sal
para que no se pegue la nieve.”

Tras una pausa para descansar y
comer, en la calle contigua a la expo-
sicion tuvo lugar una exhibicion con
camiones quitanieves. Varios con-
ductores de empresas de conserva-
cioén, del Gobierno de La Rioja y de
la UME demostraron su destreza en
un circuito cerrado donde tenfan que
circular por zonas estrechadas, tirar
pelotas de tenis o mover cubos, todo
con la cuchilla del camion.

Una vez finalizada la exhibicion
se realizé un concurso de puesta de
cadenas de nieve en dos vehiculos.
Varios participantes, tras haber reci-
bido unas nociones bésicas y bajo la
supervision de la UME trataron de co-
locar las citadas cadenas metélicas.
Una vez colocadas se les facilitd unas
textiles para que todos los presentes
pudieran comprobar la diferencia de
dificultad entre unas y otras.

La jornada finalizé a las 21:00 en
el Restaurante La Arboleda del Sur,
donde mas de 200 asistentes acudie-
ron para cenar.

El dia 21 de noviembre, a las 9:00
comenzaba la ultima sesién técnica.
Ana Isabel Blanco hablé de la labor
de la Direccion General de Tréfico
para gestionar situaciones de viali-
dad invernal, donde una de las acti-
vidades mas importantes es la infor-
macion al usuario de las carreteras.
Hizo hincapié en la necesidad de
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Maria Angeles Basurto, Marian, recibi6 el primer Premio Carretera y Nieve

usar correctamente las nuevas tecno-
logias para poder gestionar el trafico
correctamente asi como comunicarse
con otras entidades implicadas.

Jerénimo Gamallo hablé sobre el
proyecto que estan desarrollando en
la autovia A62 y que es un sistema de
ayuda a la toma de decisiones en via-
lidad invernal. Dicho proyecto piloto
es obra del Ministerio de Fomento en
colaboracién con Ferroser.

En la misma linea tecnoldgica y
uso del big data se encuentra el pro-
yecto que estd comenzando Copa-
sa. Jorge Lucas fue el encargado de
hablar sobre el mismo, el cual trata

de los datos que pueden facilitar los
vehiculos para su uso en el manteni-
miento y conservacion de carreteras.

Tras una breve pausa se reunie-
ron en el Real Teatro de Ezcaray va-
rios medios de comunicacion y una
empresa de conservacion. Fue Pa-
blo Séez el encargado de coordinar
esta Ultima mesa redonda de la feria
en la que participaron Mario Arnaldo
Fernandez, de AEA, Sergi Nieto, de
Alvac, Jose Antonio Sacristan, del
Diario La Rioja y Ana Castellanos, de
la Cadena SER de La Rioja.

La mesa redonda se centré en la
influencia de la vialidad invernal so-
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bre los usuarios y viceversa. De como
mejorar la informacion que el usuario
recibe para que sea creible. Ademas
se aprovecho este espacio para en-
cuestar a todos los asistentes sobre
la opinién que tienen de la gestion
de la vialidad invernal y de la opinion
que creen que tienen los usuarios so-
bre la gestion de la vialidad invernal.
En resumen se cree que se hacen
las cosas bastante bien pero que el
usuario piensa que se hacen bastan-
te mal.

Una vez finalizada la mesa redon-
da llegd el momento mas emotivo de
la feria. La entrega del primer Premio
Carretera y Nieve por toda una tra-
yectoria profesional dedicada a la
vialidad invernal. Se quiso otorgar a
una persona que comenzé de jefa
de conservacion en uno de los puer-
tos de montafia mas emblematicos
y complicados del territorio espafol
cuando se comenzo con los contra-
tos de conservacion en los afios 90
y que, a lo largo de los afos, ha ido
creciendo profesionalmente, pero
siempre ligada a la nieve. Marfa An-
geles Basurto, Marian, recibi¢ dicha
distincion de mano de Luis Azcue.

Para finalizar el evento, José Luis
Rubio, Consejero de Sostenibilidad y
Transicion Ecoldgica del Gobierno de
La Rioja, Jesus Enrique Garcia, Jefe
de la Demarcacion de la Rioja, Ana I.
Blanco, Subdirectora Adjunta de Cir-
culaciéon de la DGT, Luis Fernandez,
Presidente de Acex y Jorge E. Lucas,
vicepresidente de la ATC. clausura-
ron el acto.

Toda la informacién completa so-
bre las ponencias de la feria esta dis-
ponible para su descarga en:

www.acex.eu

en la seccion de Jornadas Técnicas. <
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30% Semana de la Carretera

Santiago de Compostela, 29-31 de octubre de 2019

Organizada por la AEC, con la colaboracion de la ATC entre otros,
abordo los seis grandes retos del sector viario.

Las carreteras necesitan un pacto
de estado. Sin duda esta es la conclu-
sion mas significativa extraida de la 30*
Semana de la Carretera.

Durante la sesion de inauguracion
se hizo referencia a las dificultades pre-
supuestarias padecidas por el sector
viario durante la ultima década, y se
plantearon los principales retos a los
que técnicos y gestores deberan ha-
cer frente, tales como la financiacion
de infraestructuras, su sostenibilidad,
la optimizacion de recursos, la necesi-
dad de ser respetuosos con el medio
ambiente, o la prioridad de adaptarse a
una era donde la comunicacion consti-
tuye un elemento clave no solo desde
el punto de vista politico, sino también
técnico. Se anim6 al sector a sacudirse
los complejos, centrar los retos, ofrecer
objetivos realistas, no tener miedo a
equivocarse y exigirlos recursos publi-
COS necesarios.

Las carreteras son mucho mas que
caminos. En palabras del Presidente de
la Xunta de Galicia, constituyen la forma
en la que un pais presenta su estado
del bienestar. Las carreteras mejoran la
competitividad y disminuyen los costes.
Priorizar las carreteras es apostar por
una razonable ejecucion de los gastos
publicos, por ello es imprescindible
encontrar un modelo estatal de finan-
ciacion que garantice la sostenibilidad
del patrimonio viario, superando las po-
sibles asimetrias existentes, un modelo
que tenga en cuenta un parametro de
responsabilidad econémica y otro de
equidad territorial. Es el momento de la
inteligencia y el compromiso.

Las personalidades encargadas de
inaugurar la trigésima edicion de la Se-
mana de la Carretera felicitaron a la AEC
por su 70° aniversario, siendo punta de
lanza en todos aquellos aspectos rela-
cionados con las infraestructuras viarias.

¢Quién paga las carreteras?

El debate no se circunscribe a la di-
cotomia demagdgica “carreteras gratis
vs. carreteras de pago”. Las infraestruc-
turas necesitan fondos suficientes recu-
rrentes. Asi pues, la verdadera cuestion
es: jquién las paga?

El gasto social supone, para mu-
chas administraciones publicas, mas
de la mitad de su presupuesto anual y
va en aumento, por lo que los recursos
para otras prioridades se ven reducidos
afio tras afio. Es hora de que la carre-
tera sea considerada un gasto social,

porque la infraestructura viaria une y
acerca servicios fundamentales a los
ciudadanos, como los centros sanita-
rios o educativos. Una red de carreteras
bien planificada y financiada puede ra-
cionalizar el gasto publico en servicios
basicos.

A la vista esta que el tiempo de las
grandes infraestructuras e inversiones
ha pasado, ya que por fortuna posee-
mos un extraordinario patrimonio vial
que da servicio a la mayoria de las ne-
cesidades de los usuarios, aunque sin
duda quedan pendientes algunos pro-
yectos que mejoren la conexion entre
determinados nucleos de poblacion,
lo que exigira una planificacion presu-
puestaria responsable. Debemos trans-
mitir este patrimonio con un elevado
estandar de calidad de servicio a las
siguientes generaciones. Debemos ga-
rantizar su sostenibilidad.

De izda a dcha: Charo Cornejo, Presidenta de la ATC; Ethel Vazquez, Conselleira de Infraestructuras
y Movilidad de la Xunta de Galicia; Juan F. Lazcano, Presidente de la AEC; Alberto Nufez, Presidente
de la Xunta de Galicia; Xosé Sanchez, Alcalde de Santiago de Compostela; Luis Fernandez, Presi-
dente de ACEX, y Juan José Potti, Presidente de la ASEFMA.
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No es tarea sencilla definir un mode-
lo estatal de financiacion de infraestruc-
turas, pues por un lado existen diferen-
cias territoriales que pueden suponer
un problema de equidad, y por otro,
resulta evidente que la mera mencién
del pago por uso de las infraestructu-
ras viarias no es bien recibida por la
sociedad, probablemente debido a una
comunicacion ineficaz por parte del
sector. Sea como fuere, la situacion es
insostenible. Existe un problema real,
agravado por los afios, que no deberia
ser utilizado con fines partidistas. Ne-
cesitamos un pacto de estado para no
dejar morir a nuestras carreteras.Urge
sacar del debate politico la financiacion
de las infraestructuras viarias.

La red capilar

Es necesario poner en valor las re-
des locales. Se trata de vias de proximi-
dad que dan servicio a una gran varie-
dad de usuarios cuyas exigencias son
independientes del titular de la red.

Las redes de diputacion se enfren-
tan a dificultades sempiternas, como
la escasez de recursos, la ausencia
de normativa especifica o la dificultad
de priorizar actuaciones en una red de
gran longitud total pero con bajas inten-
sidades de trafico. La colaboracion inte-
radministrativa se antoja indispensable
en este marco referencial.

Respecto a la dificultad de aplicar
normas e instrucciones técnicas en es-
tas redes, se pueden extraer dos impor-
tantes conclusiones de las ideas deba-
tidas durante la sesion.

En primer lugar, se valor6 la labor
del Grupo de Trabajo de Seguridad
Vial de la Mesa de Directores Gene-
rales de Carreteras de Comunidades
Auténomas y Diputaciones Forales vy
del Foro de Gestores de Carreteras de
Diputaciones Provinciales, Cabildos
y Consells —ambos auspiciados por la
AEC- por su importante contribucion en
la redaccion de recomendaciones téc-

nicas ajustadas a las caracteristicas de
este tipo de vias.

En segundo lugar, se constata que
existe una légica precaucion por parte
de los ingenieros a la hora de imple-
mentar nuevas medidas o0 proyectos
piloto alli donde no se dispone de co-
bertura normativa. En este sentido, se
les anima a innovar, adoptando solucio-
nes que hayan demostrado su eficacia,
puesto que la normativa no debe encor-
setarnos. Para innovar en la carretera es
necesario empoderar a los técnicos.

En cuanto a la digitalizacion, debe
servir para mejorar la forma de trabajar,
en caso contrario, Unicamente serd mas
ruido. Si queremos adoptar nuevas he-
rramientas como puede ser el BIM, es
necesario cambiar la manera de gestio-
nar los proyectos. La ley de contratos
actual no es consistente con la poten-
cialidad que ofrecen. Serd necesario
modificar las reglas del juego.

Seguridad vial

La sesion “Buscando soluciones a
unas cifras estancadas” permitié poner
de manifiesto los problemas prioritarios
para la mejora de la seguridad vial. La
presentacion del profesor Alfredo Gar-
cia puso sobre la mesa cinco grandes
cuestiones: las causas de la reduccion
de la siniestralidad en los ultimos me-
ses, la necesidad de adaptar la infraes-
tructura para los vehiculos conectados
y automatizados, la necesidad de racio-
nalizarlos adelantamientos, la potencia-
lidad de las carreteras 2+1 y la transpa-
rencia en la gestion de la seguridad vial.

El publico pudo participar en el
debate, aportando sus opiniones a las
cuestiones planteadas en la sesion. En
cuanto a las intervenciones de los parti-
cipantes en la mesa de debate, destaca
la necesidad de implantarlas auditorias
e inspecciones de seguridad vial, la
preocupacion por los usuarios vulne-
rables, los accidentes por salida de via
y la gestion de la seguridad en zonas
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periurbanas. Ademas, se puso de ma-
nifiesto el interés de implantar medidas
innovadoras en tramos piloto, iniciativa
que varias administraciones estan po-
niendo en marcha.

Conservacion de carreteras

La sesion dedicada a la conserva-
cién profundizéd en la inspeccién de
obras de fabrica, cuyo presupuesto
es significativamente bajo teniendo en
cuenta su enorme valor patrimonial.

Debemos admitir que, en la actuali-
dad, el sector de la conservacion es ana-
logico, pero existen nuevas tecnologias
aplicables a la inspeccion, como pueden
ser los drones. Los expertos reunidos en
esta sesion coincidieron en que la reali-
dad va por delante de la programacion,
asi como en la necesidad de que los pro-
tocolos sean ejecutables. De nada sirve
definir estrategias de actuaciéon que no
puedan llevarse a cabo en caso de posi-
bles incumplimientos de contrato.

Innovaciones en pavimentacion

El mundo de la pavimentacion tam-
bién esta inmerso en un proceso de
transformacion digital, desde la fase de
proyecto y licitacion, a las de fabrica-
cion, extendido y compactacion, control
de calidad y explotacion. Se denomina
Asfalto 4.0.

La reduccion del tamanfo de la parti-
cula, las eco-emulsiones, los nanomate-
riales o las emulsiones de alta concen-
tracion de ligante son algunas de las
lineas de investigacion que llevaran a la
pavimentacion al siguiente nivel.

Existe consenso en la necesidad de
investigar en la relacion existente entre
el estado de conservacion del pavimen-
to y el consumo de combustible y las
emisiones, por no hablar de la reduccion
de ruido, consumo de aceite, reduccion
del tiempo de viaje, etc. La decidida
apuesta de la Union Europea por la des-
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Mesa «Innovaciones en pavimentacién». De izda a dcha: José Manuel Blanco, Decano de la Dem. CICCP de Extremadura; Jesus Diaz, Director de IECA;
Juan José Potti, Presidente de la ASEFMA; Charo Cornejo, Presidenta de la ATC; Alberto Bardesi, Director de la ATC; Daniel Andaluz, Director Gerente de
ATEB; Breixo Gémez, Director Técnico de EAPA.

carbonizacién nos sitia en un momento
crucial para poder plantear proyectos
de investigacion en este sentido.

Cooperacion para la innovacion

En opinién de Enrique Belda, el ve-
hiculo ha tomado la delantera a la ca-
rretera, sin embargo, este binomio no
debe romperse.

Latecnologia es necesaria para pro-
cesar la informacién y mejorar la gestion
de lared viaria. Se trata de un facilitador
que nos permite gestionar en tiempo
real. Sin embargo, no se debe caer en
la trampa de confiar en que la tecnolo-
gfa resuelva todos los problemas.

Respecto a la importancia de la
infraestructura viaria en el futuro de la
conduccién automatizada, en opinion
de los especialistas, el vehiculo necesi-
tard una carretera inteligente que pueda
ampliar su vision, limitada por el alcan-
ce de sus sensores, proporcionando
informacion relevante en tiempo real.
Ademas, la digitalizacion de las carre-
teras permitira elaborar High Definition
Maps. Nuevas herramientas como el
Big Data permitiran gestionar aspectos
como la capacidad y la demanda.

También se considera imprescindi-
ble la cooperacion intersectorial para
la definicion de las necesidades de la
conduccion automatizada durante los
proximos afos.

Conectando con el ciudadano

Durante estas jornadas hemos po-
dido comprobar los numerosos retos
a los que se enfrenta el sector durante
los préximos anos.Necesitamos impli-
car a toda la sociedad en el empefio
de garantizar el Optimo nivel de servicio
gue nuestras infraestructuras pueden
ofrecer. Para ello, el sector viario debe
incorporar a especialistas en comunica-
cion, que consigan hacer participes a
los usuarios.

Durante la mesa moderada por Mar-
ta Rodrigo hemos comprobado que es
posible hacer frente a situaciones muy
comprometidas mediante una adecua-
da estrategia de comunicacion. Otros
sectores llevan haciéndolo mucho tiem-
po con excelentes resultados.

El reto de las organizaciones no es
otro que el de sobrevivir. Las herramien-
tas y los canales de comunicacion han
cambiado significativamente en muy
poco tiempo. Para ser relevante, la co-
municacion debe ser empatica, hones-
ta, emocional y visual.

Respecto a las campafas de segu-
ridad vial, se considera necesario conti-
nuar con la labor de concienciacion de
los usuarios, pero debemos exigir me-
joras en el resto de factores implicados
en la seguridad vial.

Los expertos concluyeron que una
posible clave del éxito podria residir en

coordinar las acciones de comunica-
cién del sector.

Control de emisiones

Tres conclusiones pueden extraerse
de la mesa dedicada a las acciones de
control de emisiones de Gases de Efec-
to Invernadero (GEl):

1. El sector de la carretera es espe-
cialmente activo en la mejora de la
eficiencia y sostenibilidad de la mo-
vilidad.

2. Un estado adecuado de nuestras
carreteras permite reducir las emi-
siones de GEI del transporte.

3. Las emisiones deben ser imputadas
al transporte, no a la carretera.

Durante esta sesion disfrutamos de
una excelente exposicion sobre las con-
secuencias del cambio climatico a car-
go de Elvira Carles, cuya intervencion ha
servido sin duda para concienciarnos de
la necesidad de adaptar las infraestruc-
turas para paliar sus efectos negativos.

Los cuatrocientos asistentes vuel-
Ven a sus casas Con numerosos retos
gue podriamos enmarcar en el trinomio
Financiacion-Innovacion-Comunicacion.

Mas de sesenta expertos han deba-
tido sobre estos tres aspectos que se
han convertido en el caballo de batalla
de un sector que debe luchar por revita-
lizar uno de los mayores patrimonios del
estado. <
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La ATC entrega sus distincidnes
Socios de Honor y Mérito y
las nuevas medallas a la
Aportacion Técnica a la Carretera

El 11 de noviembre de 2018 la
Asociacion Técnica de Carreteras
(ATC) celebrd la Junta Directiva.
Como es tradicion, posteriormente
se celebrd en el acto de reconoci-
miento a sus socios mas destaca-
dosy, por primera vez, las Medallas
a la Aportacion Técnica a la Carre-
tera como reconocimiento interno a
miembros de los Comités Técnicos.

La Junta Directiva aprobd por
unanimidad, en su reunion del pa-
sado 26 de junio y a propuesta de
su presidenta Charo Cornejo Arri-
bas, el reconocimiento a Pablo
Saez Villar como Socio de Honor,
y a Alfredo Garcia Garcia y Oscar
Gutiérrez-Bolivar Alvarez, como So-
cios de Meérito, por su contribucion
y dedicacion al desarrollo de la

Asociaciéon Técnica de Carreteras.
También se aprob¢ la entrega de la
Medalla a la Aportacion Técnica de
la Carretera a 12 destacados miem-
bros de los Comités Técnicos de la
ATC.

Hicieron entrega de las distincio-
nes a los nuevos Socios de Mérito:
el director general de Carreteras del
Ministerio de Fomento y Primer De-
legado del Comité nacional espa-
fol de la Asociacion Mundial de la
Carretera (PIARC), Francisco Javier
Herrero Lizano; la Presidenta de la
Asociacion Técnica de Carreteras,
Charo Cornejo Arribas; la Vicecon-
sejera de Transportes, Movilidad e
Infraestructuras de la Comunidad
de Madrid, Consolacion Pérez Este-
ban; la Decana del Colegio de Inge-

nieros de Caminos de Madrid, Lola
Ortiz Sanchez; y la Subdirectora Ad-
junta de Circulacion de la DGT, Ana
Isabel Blanco Bergareche.

Pablo Sdez, en nombre de todos
los galardonados, quiso destacar
que “con la entrega de sus primeras
medallas a la Aportacion Técnica de
la Carretera, y con el nombramiento
de nuevos Socios de Mérito y Honor,
no solo realzan a esta organizacion,
sino que es, ademas, una excelente
forma de devolver a los miembros
de sus Comités Técnicos parte del
tiempo, esfuerzo y entrega que ellos
llevan dando durante muchos afios
a esta asociacion. Una excelente
iniciativa donde hoy la ATC sale for-
talecida”. “Alfredo Garcia y Oscar
Gutiérrez-Bolivar, dos grandes téc-



nicos y aln mejores personas, cuya
incorporacion al colectivo de Socios
de Mérito esta mas que justificada,
han sido muchos afios y dedicacion
los que habéis brindado a la ATC”.
Finaliz6 “agradeciendo en primera
persona este reconocimiento como
Socio de Honor”, y “recordando la
labor de todos los miembros de los
Comités que aun no han sido ga-
lardonados. El trabajo de nuestros

Comités Técnicos ha sido muy im-
portante, debemos sentirnos satisfe-
chos de los logros alcanzados hasta
el dfa de hoy. Hemos de seguir ade-
lante con mas entrega y ganas que
nunca. Impulsar, fortalecer y refor-
zar la actividad de los Comités debe
ser nuestra guia. Tenemos un gran
objetivo que cumplir, avanzar en la
mejora continua de nuestras carre-
teras y en la seguridad de todos los

ciudadanos que las utilizan. A los
miembros de los Comités les viene
como anillo al dedo aquellas pala-
bras de Albert Einstein “Solamente
una vida dedicada a los deméas me-
rece ser vivida”.

Nacido en Santo Domingo de la Calzada (La Rioja),
es actualmente el director gerente de la Asociacion de
Empresas de Conservacion y Explotacion de Infraes-
tructuras, ACEX.

- Ingeniero de Caminos, por la universidad de Canta-
bria, promocion de 1983

- MASTER en Gestién y Direccion de Empresas Cons-
tructoras, en el afio 1992.

- MASTER en Prevencion de Riesgos Laborales en la
Construccion, en 1998,

- Y MASTER en Facility Management, de Structuralia,
en 2003.

Se incorpord a ACEX procedente de Construcciones
y Obras Llorente, S.A (COLLOSA), donde ocupaba el
cargo de Director de Conservacion y Expansion de la
empresa, en la que llevaba trabajando mas de trece
afios. Con anterioridad trabajé en Construcciones Sa-
rrién y en Cotas Internacional.

Ha compaginado su actividad en la empresa privada
con la participacion y coordinacion en diversos cursos,
seminarios, jornadas y ponencias relacionadas con la
conservacion.

Es miembro de la Junta Directiva de la Asociacion
Técnica de Carreteras, de la que ha sido Vicepresiden-
te, hasta junio de 2015, y en la actualidad es Secretario.
Ademas, es miembro de cinco comités técnicos: Con-
servacion, Vialidad Invernal, Seguridad Vial, Carreteras
de Baja Intensidad y Medio Ambiente.

Asimismo, aporta su extensa experiencia en el sec-
tor de la conservacion como miembro del Consejo de
Direccion de la Asociacion Espafiola de la Carretera, de

La directora de la ATC, Charo Cornejo, hizo entrega a Pablo Saez del di-
ploma que le acredita como Socio de Honor de la ATC.

la que fue Vicepresidente hasta junio de 2015, y en la
que ha formado parte ademas de diversos comités. A
destacar, igualmente, que ha sido miembro y Presiden-
te del Consejo de redaccion de la revista CARRETERAS
de la AEC.

También es Miembro del Consejo Gestor de la Plata-
forma Tecnoldgica Espanola de la Carretera, de la que
ha sido miembro fundador y en la actualidad es Teso-
rero.

Es miembro de la Comision de Obras Publicas vy
Equipamiento del Colegio de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos.

Esta en posesion de la Medalla de Honor de la Ca-
rretera con Mencién Honorifica y es Socio de Mérito de
la ATC.



ATC

SOCIOS DE MERITO

Alfredo Garcia Garcia

Dr. Ingeniero de Caminos por la Escuela de la Uni-
versitat Politéecnica de Valéncia, de la promociéon de
1985, y, desde 2002, Catedratico de Ingenieria de Ca-
rreteras de esa misma Universidad.

Es autor de 19 libros, 105 articulos y 200 ponencias
en congresos, habiendo liderado 30 proyectos de in-
vestigacion y multiples contratos de transferencia. Ade-
mas, ha dirigido 14 tesis doctorales. Gran parte de sus
avances en investigacion han sido trasferidos a través
de la Asociacion Técnica de Carreteras.

Fue miembro del Comité Técnico PIARC C.1, Safer
Road Infrastructure, desde 2008 hasta 2011, y participd
en las reuniones del Consejo de PIARC en Paris (2007)
y Marraquesh (2008).

En el ambito nacional, ha sido vocal electo de la
Junta Directiva durante ocho afios. Desde hace méas de
20 afios ha formado parte de los Comités Técnicos de
Carreteras Interurbanas y Transporte Integrado Interur-
bano (ahora Planificacion, Disefio y Tréfico) y Seguridad
Vial. Dentro de su actividad en los comités, particip6 en
la publicacion de dos monografias: “La seccién trans-
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Consolacion Pérez, viceconsejera de Transportes, Movilidad e Infraestruc-
turas de la Comunidad de Madrid, junto a Alfredo Garcia

versal de carreteras: un disefio orientado a la seguri-
dad” (2007) y “La revision de los limites de velocidad”
(2006).

También ha colaborado con nuestra revista RUTAS
como miembro del Comité Editorial desde 2005 hasta la
actualidad, y ha participado como autor en 26 articulos
publicados desde 1995.

Oscar Gutiérrez-Bolivar Alvarez

Doctor Ingeniero de Caminos y profesor asociado de
la Escuela de Madrid.

Ha dedicado casi la mitad de su vida profesional al
CEDEX. El resto en empresas constructoras, consulto-
ras y al ejercicio libre de la profesion. En la actualidad
forma parte de la Direccién Técnica de la DGC.

Desde el afio 1992 ha sido miembro de comités in-
ternacionales de PIARC en el campo de la gestion de
la conservacion y del patrimonio. Ha participado como
ponente y delegado en varios congresos mundiales de
carreteras, asi como en congresos de vialidad invernal.

Desde el afio 2014 es miembro del consejo de
PIARC. También desde 2014 y, de cara al congreso de
Seul, fue Coordinador del Tema Estratégico 4. En el
presente ciclo ha desempefado el papel de coordina-
dor del Tema Estratégico D: Infraestructuras (Gestion
del Patrimonio, Firmes, Puentes, Carreteras Rurales y
Obras de Tierra 'y Tuneles). También ha colaborado con
la revista Routes/Roads.

RUTAS 181 Octubre - Diciembre 2019. Pdgs 56-59.ISSN: 1130-7102

Oscar Gutiérrez-Bolivar con Francisco Javier Herrero, director general de
Carreteras del Ministerio de Fomento

También desde 1992 ha formado parte de comités
de la ATC. Ha sido ponente en varias Jornadas y autor
de articulos para la revista Rutas. Ha moderado mesas
redondas y organizado jornadas. En la actualidad es
Coordinador de los Comités y Vicepresidente Ejecutivo
de la revista Rutas.
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En primer plano Francisco Javier Lucas Ochoa, seguido por Javier Sainz de los Terreros, José Enrique Pardo Landrove, Lola Ortiz Sdnchez, Carlos Sdnchez Ma-

cias, Francisco Javier Herrero Lizano, Javier Le6n Gonzalez, Charo Cornejo Arribas, Patricia Amo Sanz, Laura Parra Ruiz, Belén Pefia Sanz, Consolacién Pérez
Esteban, Ana Isabel Arranz Cuenca, Ana Isabel Blanco Bergareche, Ignacio del Rey Llorente, José del Pino Alvarez y Manuel Rodriguez Sanchez. ‘

La ATC otorgd sus primeras Medallas a la Aporta-  teras de Espafa, mediante sus contribuciones técnicas
cion Técnica de la Carretera, reconociendo la dedica- en materia de seguridad, calidad, eficiencia y durabili-
cion personal de los profesionales que pertenecen a  dad. Fueron galardonados:
sus Comités para la mejora de la movilidad en las carre-

Patricia Amo Sanz

Comités de “Firmes de Carreteras” y "Geotecnia Vial”

Ana Isabel Arranz Cuenca

Comité de "Seguridad Vial”

José del Pino Alvarez

Comités de "Vialidad Invernal” y "Seguridad Vial”

Ignacio del Rey Llorente

Comité de "Tuneles de Carreteras”

Javier Leén Gonzalez

Comité de "Puentes de Carreteras”

Francisco Javier Lucas Ochoa

Comités de "Firmes de Carreteras” y "Conservacion y Gestion”

José Enrique Pardo Landrove

Comités de "Baja Intensidad de Tréafico” y "Seguridad Vial”

Laura Parra Ruiz

Comité de "Firmes de Carreteras”

Belén Pefia Sanz

Comités de "Firmes de Carreteras” y "Vialidad Invernal”

Manuel Rodriguez Sanchez

Comité de "Geotecnia Vial”

Javier Sainz de los Terreros

Comité de "Planificacion, Disefio y Trafico”

Carlos Sanchez Macias

Comités de "Conservacion y Gestion” y "Carreteras y Medio Ambiente”




PROXIMOS EVENTOS ATC

La Asociacion Técnica de Carreteras tiene previsto para las préximas fechas los siguientes eventos:

- Cursos Semipresenciales Conservacion y Explotacion de Carreteras:
- Gestion de la Vialidad
Madrid, 2020

- Gestion de la Conservacion Ordinaria
Madrid, 2020

- Jornada Comités Nacionales de la ATC
Madrid, 25 de febrero de 2020

- XVl Jornadas de Conservacion y Explotacion de Carreteras

La Seguridad en la Carretera. Objetivo de la Conservacion y la Explotacién
Malaga, del 2 al 4 de junio de 2020

;Te gustaria que una foto tuya
fuera portada de la revista RUTAS?

Si quieres que una imagen o fotografia aparezca como portada de la
revista RUTAS, envia tu imagen junto a su titulo y autor a:

info@atc-piarc.com




PRESIDENTE:

CO-PRESIDENTES DE HONOR:

VICEPRESIDENTES:

Composicion de la Junta Directiva de la ATC

- D. Maria del Rosario Cornejo Arribas

- D. Francisco Javier Herrero Lizano
- D. Pere Navarro Olivella

- D.2Meadel Carmen Picén Cabrera
- D. José Maria Pertierra de la Uz
- D. Jorge Enrique Lucas Herranz

TESORERO: - D. Pedro Gémez Gonzdlez
SECRETARIO: - D. Pablo Sdez Villar

DIRECTOR: - D. Alberto Bardesi Orte-Echevarria
VOCALES:

« Presidente Saliente:
- D. Luis Alberto Solis Villa
« Designados por el Ministerio de Fomento:
- D.2Maria Rosario Cornejo Arribas
- D.2Maria del Carmen Picén Cabrera
- D.2 Ana Cristina Trifén Arevalo
- D. Alfredo Gonzdlez Gonzdlez
- D. Angel Garcia Garay
« Enrepresentacion de los érganos de direccion relacionados con el trafico:
- D.2 Ana Isabel Blanco Bergareche
- D.2Sonia Diaz de Corcuera Ruiz de Ona

« Enrepresentacion de los érganos de direccion de las Comunidades Auténomas:

- D.aMaria Consolacién Pérez Esteban
- D. Xavier Flores Garcia
- D. José Maria Pertierra de la Uz
- D. Carlos Estefania Angulo
- D.Juan Carlos Alonso Monge
« Designados por los 6rganos de la Administracion General del Estado con com-
petencia en +D+i:
- D.2 Ana de Diego Villalén
- D. Antonio Sdnchez Trujillano
« Enrepresentacion de los departamentos universitarios de las escuelas técnicas:
- D. Félix Edmundo Pérez Jiménez
- D. Manuel Romana Garcia
« Representantes de las sociedades concesionarias de carreteras:
- D. Bruno de la Fuente Bitaine
- D. Rafael Gémez del Rio
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« Representantes de las empresas de consultoria:
- D. Casimiro Iglesias Pérez
- D. Juan Antonio Alba Ripoll
- D. Fernando Argiiello Alvarez
+ Representantes de las empresas fabricantes de materiales béasicos y compuestos
de carreteras:
- D. Jesus Diaz Minguela
- D. Francisco José Lucas Ochoa
- D. Sebastidn de la Rica Castedo
- D.Juan José Potti Cuervo
+ Representantes de las empresas constructoras de carreteras:
- D. Jorge Enrique Lucas Herranz
- D. José Luis Alvarez Poyatos
- D. Camilo José Alcald Sdnchez
+ Representante de las empresas de conservacion de carreteras:
- D. Pablo Sdez Villar
+ Representante de los laboratorios acreditados
- D. Alonso Pérez Gémez
+ Representantes de los Socios Individuales de la Asociacién:
- D. Alfredo Garcia Garcia
- D.9 Anna Paris Madrona
- D. Rafael Angel Pérez Arenas
- D. Enrique Soler Salcedo
+ Entre los Socios de Honor:
- D. Pedro Gémez Gonzdlez
- D. Francisco Javier Criado Ballesteros

Comités Técnicos de la ATC

COMITE DE VIALIDAD INVERNAL

- Presidente
- Secretaria

D. Luis Azcue Rodriguez
D.aLola Garcia Arévalo

COMITE DE FINANCIACION

- Presidente D. José Manuel Blanco Segarra

PLANIFICACION, DISENO Y TRAFICO

- Presidente D. Fernando Pedrazo Majarrez

- Secretario D. Javier Sdinz de los Terreros Goni
TUNELES DE CARRETERAS

- Presidente D. Rafael Lépez Guarga

- Vicepresidente D. Ignacio del Rey Llorente

- Secretario D. Juan Manuel Sanz Sacristdn
CONSERVACION Y GESTION

- Presidente D. Alfredo Gonzdlez Gonzdlez

- Presidente Adjunto D. Vicente Vilanova Martinez-Falero

- Secretario D. Pablo Sdez Villar

FIRMES DE CARRETERAS

- Presidente
- Secretario

D. Francisco Javier Paydn de Tejada Gonzdlez
D. Francisco José Lucas Ochoa

DOTACIONES VIALES

- Presidente D. Carlos Azparren Calvo

- Secretario D. Emilianio Moreno Lépez
PUENTES DE CARRETERAS

- Presidente D. Alvaro Navarefio Rojo

- Secretario D. Gonzalo Arias Hofman

GEOTECNIA VIAL

D. Alvaro Parrilla Alcaide
D. Manuel Rodriguez Sdnchez

- Presidente
- Secretario
SEGURIDAD VIAL

D. Roberto Llamas Rubio
D.aAna Arranz Cuenca

- Presidente
- Secretaria

CARRETERAS Y MEDIO AMBIENTE

- Presidente
- Secretaria

D. Antonio Sdnchez Trujillano
D.aLaura Crespo Garcia
CARRETERAS DE BAJA INTENSIDAD DE TRAFICO

D. Andrés Costa Herndndez
D.a@ Maria del Mar Colas Victoria

- Presidente
- Secretaria



ATC

Socios de la ATC

Los Socios de la Asociacion Técnica de Carreteras son:

«  Socios de nimero: «  Otros Socios:
- Socios de Honor - Socios Colectivos - Socios Senior
- Socios de Mérito - Socios Individuales - Socios Junior

- Socios Protectores

Socios de Honor Socios de Mérito

2005 - D. ENRIQUE BALAGUER CAMPHUIS 2010 - D. FRANCISCO ACHUTEGUI VIADA

2005 - D. ANGEL LACLETA MUNOZ (1) 2010 - D. RAMON DEL CUBILLO JIMENEZ (1)
2008 - D.JOSE LUIS ELVIRA MUNOZ 2011 - D. CARLOS OTEO MAZO (1)

2008 - D. FRANCISCO CRIADO BALLESTEROS 2011 - D. ADOLFO GUELL CANCELA

2011 - D. SANDRO ROCCI BOCCALERI (1) 2011 - D. ANTONIO MEDINA GIL

2011 - D.JOSE MARIA MORERA BOSCH 2012 - D. CARLOS DELGADO ALONSO-MARTIRENA
2012 - D.LUIS ALBERTO SOLIS VILLA 2012 - D. ALBERTO BARDESI ORUE-ECHEVARRIA
2012 - D.JORDI FOLLIA | ALSINA (1) 2013 - D.RAFAEL LOPEZ GUARGA

2012 - D. PEDRO D. GOMEZ GONZALEZ 2013 - D. ALVARO NAVARENO ROJO

2015 - D. ROBERTO ALBEROLA GARCIA 2013 - D.2 MERCEDES AVINO BOLINCHES

2019 - D.PABLO SAEZ VILLAR 2014 - D. FEDERICO FERNANDEZ ALONSO

2014 - D.JUSTO BORRAJO SEBASTIAN

2014 - D.JESUS RUBIO ALFEREZ

2014 - D.JESUS SANTAMARIA ARIAS

2015 - D. ENRIQUE DAPENA GARCIA

2015 - D.ROBERTO LLAMAS RUBIO

2015 - D. FELIX EDMUNDO PEREZ JIMENEZ
2017 - D.VICENTE VILANOVA MARTINEZ-FALERO
2017 - D. ANGEL GARCIA GARAY

2018 - D.LUIS AZCUE RODRIGUEZ

2018 - D. FERNANDO PEDRAZO MAJARREZ
2018 - D. OSCAR GUTIERREZ-BOLIIVAR ALVAREZ
2018 - D. ALFREDO GARCIA GARCIA

Socios Protectores y Socios Colectivos

Administracion General del Estado Diputaciones Forales, Diputaciones Provinciales,

Cabildos y Consells
DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS. MINISTERIO DE FOMENTO
DIRECCION GENERAL DE TRAFICO. MINISTERIO DEL INTERIOR

SECRETARIA GENERAL TECNICA. MINISTERIO DE FOMENTO * EXCMA. DIPUTACION FORAL DE ALAVA

- EXCMA. DIPUTACION FORAL DE BIZKAIA

-+ EXCMA. DIPUTACION DE BARCELONA

+ EXCMA. DIPUTACION DE GIRONA

+ EXCMA. DIPUTACION DE TARRAGONA

-+ EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE ALICANTE
-+ EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE AVILA

Comunidades Autonomas . EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE HUESCA
. EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE LEON

. COMUNIDAD DE MADRID « EXCMA. DIPUTACI(?N PROVINCIAL DE SALAMANCA
. GENERALITAT DE CATALUNYA « EXCMA. DIPUTACIQN PROVINCIAL DE SEGOVIA
. GENERALITAT VALENCIANA, CONSELLERIA DE VIVIENDA, OBRAS PUBLICAS Y + EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE SEVILLA

VERTEBRACION DEL TERRITORIO. - EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE VALENCIA
. GOBIERNO DE ARAGON, DEPARTAMENTO DE VERTEBRACION DEL TERRITORIO, - EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE VALLADOLID

MOVILIDAD Y VIVIENDA . CABILDO INSULAR DE TENERIFE
. GOBIERNO DE CANARIAS « CABILDO DE GRAN CANARIA )
. GOBIERNO DE CANTABRIA . CONSELL DE MALLORCA. DIRECCION INSULAR DE CARRETERAS

. GOBIERNO DE NAVARRA. DEPARTAMENTO DE DESARROLLO ECONOMICO

. GOBIERNO VASCO

. GOBIERNO VASCO. DIRECCION DE TRAFICO

. JUNTA DE ANDALUCIA

. JUNTA DE CASTILLAY LEON

. JUNTA DE COMUNIDADES DE CASTILLA - LA MANCHA

. JUNTA DE EXTREMADURA. CONSEJERIA DE ECONOMIA E INFRAESTRUCTURAS . . . s g
- PRINCIPADO DE ASTURIAS Colegios Profesionales y Centros de investigaciéony

+ XUNTA DE GALICIA. CONSELLERIA DE MEDIO AMBIENTE formacion

- COLEGIO DE INGENIEROS TECNICOS DE OBRAS PUBLICAS E INGENIEROS
CIVILES
Ayuntamientos « INSTITUTO CIENCIAS DE LA CONSTRUCCION EDUARDO TORROJA
+ CENTRO DE ESTUDIOS DEL TRANSPORTE, CEDEX
+ ESCUELA DE INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS DE BARCELONA.

AYUNTAMIENTO DE BARCELONA CATEDRA DE CAMINOS
MADRID CALLE 30 « UNIVERSIDAD POLITECNICA DE MADRID. ESCUELA TECNICA SUPERIOR DE
AREA METROPOLITANA DE BARCELONA INGENIERIA CIVIL

RUTAS 181 Octubre - Diciembre 2019. Pdgs 61-63.ISSN: 1130-7102




ATC

Asociaciones

+ AGRUPACION DE FABRICANTES DE CEMENTO DE ESPANA, OFICEMEN

+ ASOCIACION DE EMPRESAS DE CONSERVACION Y EXPLOTACION DE INFRAES-
TRUCTURAS, ACEX

+ ASOCIACION DE FABRICANTES DE SENALES METALICAS DE TRAFICO, AFASEMETRA

+ ASOCIACION ESPANOLA DE FABRICANTES DE MEZCLAS ASFALTICAS, ASEFMA

+ ASOCIACION ESPANOLA DE EMPRESAS CONSTRUCTORAS DE AMBITO NACIO-
NAL, SEOPAN

+ ASOCIACION TECNICA DE EMULSIONES BITUMINOSAS, ATEB

+ FORO DE NUEVAS TECNOLOGIAS EN EL TRANSPORTE, ITS ESPANA

+ FUNDACION REAL AUTOMOVIL CLUB DE CATALUNA, RACC

Sociedades Concesionarias

ABERTIS AUTOPISTAS ESPANA, S.A.

ACCIONA CONCESIONES, S.L.

AUCALSA, AUTOPISTA CONCESIONARIA ASTUR - LEONESA, S.A.
AUDENASA, AUTOPISTAS DE NAVARRA, S.A.

AUTOPISTAS DEL ATLANTICO, CONCESIONARIA ESPANOLA, S.A.
CEDINSA CONCESSIONARIA, S.A.

CONCESIONARIA VIAL ANDINA, S.A.S. (COVIANDINA)

SACYR CONCESIONES, S.L.

TUNEL D'ENVALIRA, S.A.

Empresas

+ 3MESPANA,S.L.

« A.BIANCHINIINGENIERO, S.A.

» ACCIONA INFRAESTRUCTURAS, S.A.

« ACEINSA MOVILIDAD, S.A.

+ AECOMINOCSA,S.L.U.

+ AER.C.O,S.A.SUCURSAL EN ESPANA

« AERONAVAL DE CONSTRUCCIONES E INSTALACIONES, S.A. (ACISA)
« AGUASY ESTRUCTURAS, S.A. (AYESA)

« ASFALTOSY CONSTRUCCIONES ELSAN, S.A.

« ALAUDA INGENIERIA, S.A.

« ALVAC S.A.

« AMIANTIT ESPANA S.A.U.

- APIMOVILIDAD, S.A.

« APPLUS NORCONTROLS.L.

+ ARCS ESTUDIOS Y SERVICIOS TECNICOS, S.L.

« ASFALTOSY PAVIMENTOS, S.A.

« AUDECA,S.LU.

« BARNICES VALENTINE, S.A.U.

« BASF CONSTRUCTION CHEMICALS, S.L.

« BECSA,SA.U.

- BETAZUL,S.A.

- CAMPEZO OBRAS Y SERVICIOS, S.A.

+ CARLOS FERNANDEZ CASADO, S.L.

« CEPSA COMERCIAL PETROLEQ, S.A.

« CHM OBRAS E INFRAESTRUCTURAS, S.A.

» CINTRA SERVICIOS DE INFRAESTRUCTURAS, S.A.

+ COMSA INSTALACIONES Y SISTEMAS INDUSTRIALES, S.L.U.
« CONSERVACION INTEGRAL VIARIA, S.L. (CONSIVIA)

» CONSTRUCCIONES MAYGAR, S.L.

« CORSAN - CORVIAM, CONSTRUCCION, S.A.

« CYOPSA-SISOCIA, S.A.

« DILUS, INSTRUMENTACION Y SISTEMAS, S.A.

« DINAMICAS DE SEGURIDAD, S.L.

- DRAGADOS, S.A.

» DRIZORO, S.A.U.

+ EIFFAGE INFRAESTRUCTURAS GESTION Y DESARROLLO, S.L.
« ELSAMEX, S.A.

« EMPRESA DE MANTEMIENTO Y EXPLOTACION DE LA M-30, S.A. (EMESA)
« ESTEYCO, S.A.

« ETRA ELECTRONIC TRAFIC, S.A.

« ESTRUCTURAS TECNICAS Y SERVICIOS DE REHABILITACION, S.L. (ETYSER)
» EUROCONSULT, S.A.

« FCC CONSTRUCCION, S.A.

« FCCINDUSTRIAL E INFRAESTRUCTURAS ENERGETICAS, S.A.U.
- FERROSER INFRAESTRUCTURAS, S.A.

« FERROVIAL AGROMAN, S.A.

» FHECOR INGENIEROS CONSULTORES, S.A.

« FIBERTEX ELEPHANT ESPANA, S.L. SOCIEDAD UNIPERSONAL
« FREYSSINET, S.A.

+ GEOCONTROL, S.A.

« GEOTECNIAY CIMIENTOS, S.A. (GEOCISA)

« GINPROSA INGENIERIA, S.L.

« GIRDER INGENIEROS, S.L.P.

« GPYO INGENIERIA Y URBANISMO, S.L.

+ HIDRODEMOLICION, S.A.

Socios Individuales, Senior y Junior

HUESKER GEOSINTETICOS, S.A.

IDEAM, S.A.

IDOM CONSULTING, ENGINEERING, ARCHITECTURE, S.A.U.
IKUSI, S.L.U.

IMPLASER 99, S.L.L.

INCOPE CONSULTORES, S.L.

INDRA SISTEMAS, S.A.

INES INGENIEROS CONSULTORES, S.L.

INGENIERIA Y ECONOMIA DEL TRANSPORTE, S.A. (INECO)
INGENIERIA ESPECIALIZADA OBRA CIVIL E INDUSTRIA S.A.
INNOVIA COPTALIA, S.A.U.

INVENTARIOS Y PROYECTOS DE SENALIZACION VIAL, S.L.
KAO CORPORATION, S.A.

KAPSCH TRAFFICCOM TRANSPORTATION S.A.U.

KELLER CIMENTACIONES S.L.U.

LANTANIA, S.A.U.

LGAITECHNOLOGICAL CENTER, S.A.

LRA INFRASTRUCTURES CONSULTING, S.L.

MATINSA, MANTENIMIENTO DE INFRAESTRUCTURAS, S.A.
OBRAS HERGON, S.A.U.

ORION REPARACION ESTRUCTURAL, S.L.

ORYX OBRAS Y SERVICIOS, S.L.

PADECASA OBRAS Y SERVICIOS, S.A.

PAVASAL EMPRESA CONSTRUCTORA, S.A.

PAVIMENTOS BARCELONA, S.A. (PABASA)

PINTURAS HEMPEL, S.A.U.

PROBISA VIAS Y OBRAS, S.L.U.

PROES CONSULTORES, S.A.

PROINTEC, S.A.

PUENTES Y CALZADAS INFRAESTRUCTURAS, S.L.U.
RAUROSZM.COM, S.L.

REPSOL LUBRICANTES Y ESPECIALIDADES, S.A.

RETINEO, S.L.

SACYR CONSERVACION, S.A.

S.A. DE GESTION DE SERVICIOS Y CONSERVACION (GESECO)
S.A. DE OBRAS Y SERVICIOS (COPASA)

SENER, INGENIERIA Y SISTEMAS, S.A.

SENALIZACIONES VILLAR, S.A.

SERBITZU ELKARTEA, S.L.

SISTEMAS Y MONTAJES INDUSTRIALES, S.A.

SOCIEDAD IBERICA DE CONSTRUCCIONES ELECTIRCAS, S.A. (SICE)
SGSTECNOS, S.A.

TALHER, S.A.

TALLERES ZITRON, S.A.

TECNICAY PROYECTOS, S.A. (TYPSA)

TECNIVIAL, S.A.

TECYR CONSTRUCCIONES Y REPARACIONES, S.A. (TECYRSA)
TEKIA INGENIEROS, S.A.

TENCATE GEOSYNTHETICS IBERIA, S.L.

TPF GETINSA EUROESTUDIOS, S.L.

TRABAJOS BITUMINOSOS, S. L.

ULMA CY E, SOCIEDAD COOPERATIVA

VSING INNOVA 2016, S.L.

ZARZUELA, S.A. EMPRESA CONSTRUCTORA

Personas fisicas (61) técnicos especialistas de las administraciones publicas; del ambito universitario; de empresas de ingenieria, construccidn, conservacion, de
suministros y de servicios; de centros de investigacion; usuarios de la carretera y de otros campos relacionados con la carretera. Todos ellos actuando en su propio

nombre y derecho.
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www.atc-piarc.com/rutas
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Forma de pago:

RUTAS

REVISTA DE LA ASOCIACION TECNICA DE CARRETERAS

«(

Asociacion
‘Tecnlca de
m~Carreteras

Si quiere suscribirse por un afo a la revista RUTAS,
en su edicidon impresa y digital, cuyo importe es de
60,10 € para socios de la ATCy 66,11 € para no socios
(+ L.V.A. respectivamente) rellene sus datos en el
formulario de abajo y envielo por correo postal ala
sede de la Asociacion:

C/ Monte Esquinza, 24, 4.° Dcha. 28010 Madrid.

Si quiere anunciarse en RUTAS pdngase en contacto con nosotros:
Tel.: 913082318 info@atc-piarc.com  www.atc-piarc.com

La revista RUTAS ofrece la posibilidad de publicar aquellos
trabajos o articulos del sector de las carreteras que resulten de
interés.

Los articulos deberan enviarse por correo electrénico a la
direccion info@atc-piarc.org

El Comité Editorial de la revista RUTAS se reserva el derecho de
seleccionar dichos articulos y de decidir cuales se publican en
cada nimero.

Si quiere que una imagen o fotografia aparezca como portada de
la revista RUTAS, consultar en info@atc-piarc.com

_ Y - - - - - — — — —

I:l Transferencia al numero de cuenta: 0234 0001 02 9010258094 |

Nombre | l |
Empresa | | NIF | ‘ |
Direccion | | Teléfono | | |
Ciudad C.P. e-mail
I
Provincia | ‘ Pais | ‘
Fecha ‘ ‘ Firma |




“EL SABER NUNCA HA ESTADO TAN CERCA”
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NUEVA GAMA DE
EMULSIONES ASFALTICAS

Gracias a la nueva y mejorada Gama de Emulsiones de Cepsa,
disfruta de soluciones especificas para cada aplicacion y optimiza
las prestaciones de cada tratamiento.

INFORMATE EN cepsa.es/asfaltos

Riegos de adherencia Riegos de adherencia termoadherente
Otros riegos auxiliares Tratamientos superficiales con gravilla
Microaglomerados y Lechadas Mezclas bituminosas en frio
Mezclas templadas Reciclados con emulsion

CEPSH

Tu mundo, mads eficiente.





