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1. INTRODUCCION. OBJETO.

En Espafia, como en todas las sociedades desarrolladas, la circulacién por carretera tiene una gran
importancia econdmica y social, lo que obliga a que las condiciones de circulacion en las mismas sean las
adecuadas en cualquier época del afio, especialmente en la Red de Carreteras del Estado.

Es evidente que los fendmenos meteoroldgicos invernales, sobre todo la nieve y el hielo, originan
perturbaciones al transporte por carretera en las zonas que se ven afectadas por los mismos, por lo que
es necesario llevar a cabo actuaciones de mantenimiento invernal para paliar los efectos de aquellos
sobre el tréfico y conseguir que se mantenga la vialidad de las carreteras en todo momento y con la
mayor seguridad posible.

La Direccion General de Carreteras y todo el personal adscrito a la misma siempre han estado
comprometidos con el mantenimiento invernal por las repercusiones sociales que tiene, divulgando los
conocimientos existentes y procurando disponer los medios adecuados, como se puede observar en las
actuaciones realizadas hasta la fecha.

Pero como ocurre con cualquier actividad, siempre es muy importante mantener actualizada la
informacion y la normativa de aplicacion, que es lo que se pretende con-esta Nota Técnica, ademas de
facilitar el aprendizaje de los equipos que se han incorporado a la actividad endos:-ultimos afios.

El objeto de esta NOTA TECNICA DE VIALIDAD INVERNAL es definir los procesos y organizacion en las
carreteras, autovias y autopistas de la Red de Carreteras del Estado en lo relativo a vialidad invernal, asi
como establecer las recomendaciones técnicas que se deben tener en _cuenta en las operaciones de
mantenimiento de la vialidad invernal.

Hay que tener presente que esta Nota Técnica en ningun caso pretende sustituir o limitar la actuacion de
los responsables de los Servicios de Conservacion, que. en definitiva son los que deben analizar las
caracteristicas de los diferentes sectores a-su cargo e implantar el sistema de funcionamiento y la
organizacion que consideren adecuados.

En los apartados siguientes se desarrollan estos aspectos, y en los anexos se amplia la informacion y se
aportan ejemplos y modelos.

2. ALCANCE. AMBITO

Esta Nota Técnicacomplementa @ la “Nota de Servicio sobre Actuaciones de los Servicios de
Conservacion en las Campafias de Vialidad Invernal” de 7 de noviembre de 2000, actualizando su
contenido con los cambios que se han producido a nivel tecnoldgico y procedimental.

El &mbito de aplicacion de esta Nota Técnica es la Red de Carreteras del Estado, y en consecuencia,
afecta a todo el personal encargado de su Conservacion y Explotacion.

Los apartados en que esta Nota Técnica amplia lo publicado en la Nota de Servicio resefiada son los
siguientes:

e Contenido del Plan Operativo que se debe redactar para cada Sector de Conservacion.
e Sistematica de actuacion de los Servicios de Conservacion.

Aunque se mantiene vigente la asignacion de niveles de servicio a las carreteras de la Red del Estado
que se establece en la Nota de Servicio, se modifican los valores de los niveles de servicio deseables.
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3.

CRITERIOS BASICOS DE LA VIALIDAD INVERNAL. OBJETIVOS

Muchos son los aspectos o consideraciones que deben tenerse en cuenta en la vialidad invernal, pero de
todos ellos se ha seleccionado un conjunto que se pueden considerar como los criterios basicos del
mantenimiento invernal:

Como ya se ha comentado, la circulacion por carretera, especialmente en la Red del Estado,
tiene una gran importancia econémica y social para Espafia, por lo que deben disponerse los
medios suficientes para tratar de garantizar la misma en todas las circunstancias, incluso cuando
se producen fendmenos meteoroldgicos invernales adversos.

Ademas la circulacion en el periodo invernal debe poder realizarse en las mejores condiciones
de seguridad posibles.

En relacion con los medios a disponer en cuanto a cantidad y tipologia, es necesario establecer
el Nivel de Servicio que se quiere conseguir para cada tramo integrante de un itinerario con
vialidad invernal, tal y como se define en esta Nota Técnica. Su valoracion se realiza mediante
indicadores.

Ademas de disponer los medios adecuados, la mejor manera de contrarrestar los efectos de la
climatologia invernal es, con una organizacion y un sistema de-funcionamiento de acuerdo con
las prescripciones de esta Nota Técnica. Se considera fundamental “actuar.atiempo”.

Dado que no todos los tramos son iguales ni sufren los fendmenas meteoroldgicos invernales de
la misma manera, en cada caso debe analizarse su problematica en cuanto a existencia de
nevadas, altitud del tramo, pendientes, orientacién,.viento predominante, tipo del firme, y
proponer la organizacion, medios y sistema de‘funcionamiento que se estimen mas adecuados.
Se debe elaborar un Plan Operativo de Vialidad Invernal para cada sector.

Tan importante es la actuacién como la transmisién de la informacién en tiempo real, ya que la
misma puede prevenir incidencias-en el trafico o al menos ayudar a solucionar situaciones
probleméticas.

Se considera prioritario que todos los técnicos y operarios relacionados con la vialidad invernal
dominen el conocimientode las/técnicas generales de vialidad invernal y las particularidades de
su sector, por lo que debe impartirse formacion interna para divulgar dichos conocimientos y se
realizaran simulacros que consideren las situaciones que se puedan presentar.

Debido a laexistencia de diferentes organismos implicados en la vialidad invernal, es
fundamental la coordinacién entre los mismos.

El fin que se persigue es minimizar los efectos derivados de los fenémenos meteorolégicos invernales
sobre la circulacion en la Red de Carreteras del Estado. EI cumplimiento de este fin implica alcanzar los
objetivos siguientes:

e Divulgar toda la informacion existente en el ambito de la Vialidad Invernal, siendo esta
Nota Técnica el documento de referencia para todas las personas relacionadas con
esta materia.

e Establecer procedimientos y normas de buena practica, en todas las actividades de
conservacion de la vialidad invernal.

o Establecer recomendaciones para el adecuado dimensionamiento de la organizacion y
los medios a emplear en las actividades de vialidad invernal.

o Definir los niveles de servicio deseables a conseguir.

e Elaborar recomendaciones técnicas para la ejecucién de las operaciones de vialidad
invernal.
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4. NIVELES DE SERVICIO DESEABLES.

Se entiende por Nivel de Servicio de vialidad invernal, en lo sucesivo Nivel de Servicio, el grado de
transitabilidad del que se intenta dotar a un tramo de carretera durante el periodo invernal, en
relacion Unicamente con los problemas de nieve y hielo que se puedan presentar en el mismo. El
concepto de Nivel de Servicio es independiente de la climatologia de la zona. Se basa en criterios de
funcionalidad, es decir, en el grado de prestacién que se intenta conseguir.

Para poder valorar el nivel de servicio prestado, es necesario establecer una serie de parametros de
medida que sirvan como indicadores del servicio. Estos indicadores son:

e NUOmero maximo de perturbaciones: Es el valor maximo de perturbaciones en la circulacion
de un tramo de carretera debido a fenémenos de nieve y hielo, durante un periodo de
tiempo determinado.

¢ Duracién méaxima de perturbaciones: Es el tiempo maximo que dura una perturbacion en la
circulacién como consecuencia de la nieve y el hielo. Se mide como el tiempo que dura el
fendmeno meteoroldgico (t) mas el tiempo maximo que se estima necesario para limpiar la
carretera una vez que termina el fenomeno meteorologico.

Los efectos que las condiciones meteorol6gicas pueden producir sobre la circulacion son:

Corte de la circulacion a vehiculos pesados: es una.medida que resulta conveniente
adoptar en el momento en que comienza a acumularse nieve sobre la calzada,
debido al elevado riesgo de blogueo que supone permitir la circulacion de vehiculos
pesados en estas condiciones.

Circulacion con cadenas para vehiculos ligeros: es una medida que resulta
conveniente adoptar cuando-las-condiciones de la calzada impiden la circulacién de
los vehiculos ligeros sin cadenas. Se puede aplicar como medida encaminada a
prevenir un blogueo de la calzada. Para ello se dispondrén una serie de puntos de
control donde_Unicamente se deberd permitir el paso de vehiculos ligeros con
cadenas,/quedando el -resto aparcados en zonas con acceso a Servicios.

Corte.de la circulacion a todos los vehiculos: es una medida que se adopta en el
momento.en que, sin mediar la existencia de un obstaculo en la calzada, la nevada
es de tal intensidad, que no permite la circulacién por el espesor de nieve
acumulado en la calzada, o existe un riesgo excepcional para la circulacion por
carretera.

Bloqueo de la calzada: es aquella situacién en la que no se puede circular debido a
la presencia de un obstaculo en la calzada, que, generalmente, suelen ser
vehiculos atravesados.

En el siguiente cuadro se resumen los valores deseables para cada nivel de servicio en cada una de
las situaciones planteadas.
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PERTURBACIONES AL TRAFICO DESEABLES DEBIDAS A LA NIEVE Y AL HIELO
8 8 . LIMPIEZA
z 2 e CORTE DE LA CIRCULACION CON|  CORTE DE,LA MARGENES
- CONETETE e 2 CIRCU!_ACIONA CADENAS PARA | CIRCULACIONA | BLOQUEO DE LA
o % T VEHICULOS VEHICULOS TODQS LOS CALZADA ;‘;’(":;g
g e E PESADOS LIGEROS VEHICULOS DESDE QUE
= = TERMINA DE
NUMERO | DURACION | NUMERO | DURACION | NUMERO | DURACION | NUMERO | DURACION | NEVAR
En este nivel no se admitiran
situaciones de blogueo de la calzad INDETER INDETER
ni corte de la circulacion a todos Iogl NIEVE | \inapo | +2 h. mnapo | 12 h. 0 . 0
vehiculos. Con este fin se aplicar |
NS-1 |medida de cortar la circulacion de| 6 HORAS
vehiculos pesados y restringir el paso
a Ilgeroslcon cadenas siempre que{ e 0 i 0 i 0 i 0
sea preciso, procurando reducir al
minimo el tiempo de restriccion.
En este nivel se admitird como
maximo una situacién de bloqueo de| 1vez/ 1vez/
la calzada anual y una de corte de la] NIEVE 'mEATDEg t+4h. 'uﬁa;g t+4h. ;Ir"?é t+4h. :;é t+4h.
circulacion a todos los vehiculo§|
NS-2 anua_\l. Con este fin esto se apli_claré | 1DiA
medida de cortar la circulacion dej
vehiculos pesados y restringir el pasoj
a ligeros con cadenas siempre que| HIELO 0 - 0 - 0 - 0
sea preciso, procurando reducir al
minimo el tiempo de restriccion.
En este nivel se  admitiran|
perturbaciones producidas por la| neyve | NDETER INDETER INDETER INDETER
nieve, siempre que por la intensidad| MINADO MINADO MINADO MINADO
NS-3 |del temporal sea necesario desplazar]
los medios a satisfacer lag
necesidades de carreteras con nivel| HIELO 0 S 0 - 0 - 0
de servicio méas elevado.

Cuadro n°1. Niveles de Sevicio Deseables. . t=tiempo que dura el fendmeno meteorol6gico

Seguln se constata en el presente cuadro, no se establecen limitaciones a la medida del corte de
circulacion a vehiculos-pesados, ni a la exigencia de cadenas para los vehiculos ligeros, encaminadas
ambas medidas a_evitar el bloqueo de la calzada. Donde si se establece limitacion, es en el tiempo en
que se mantendran aplicadas las citadas medidas, siendo como méximo el tiempo que dure la
precipitacién mas 2 horas para el nivel de servicio 1 y el tiempo que dure la precipitacién mas 4 horas
para el nivel de servicio 2. Respecto a la Nota de Servicio de 2000, se ha suprimido la posibilidad de
perturbaciones producidas por el hielo para todos los niveles de servicio; ademas en el caso de nevadas
de gran intensidad se procurard mantener la circulacion de vehiculos ligeros con cadenas en todas las
carreteras con nivel de servicio 1.

Hay que considerar que las actuaciones de vialidad invernal estan sujetas a fendmenos meteoroldgicos
muchas veces de alcance imprevisible. Estos valores tienen su maxima utilidad en el dimensionamiento y
organizacion de medios.

En consecuencia con lo anterior debera redactarse para cada Sector de Conservacion un Plan Operativo
que considerara todas y cada una de las probables situaciones que puedan presentarse, y como disponer
los medios para abordarlas teniendo como objetivo deseable que el nimero de perturbaciones al trafico,
asi como su duracion, sea como maximo el recogido en el cuadro precedente (ver cuadro n°1. Niveles de
Servicio Deseables)
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En cuanto a la asignacion de tramos se mantiene vigente lo publicado en la Nota de Servicio de 7 de
Noviembre de 2000, por tanto las caracteristicas de los niveles de servicio establecidos son:

Nivel de servicio 1 (NS-1)
Se asigna a los siguientes tramos de carreteras:
e Todas las Autopistas libres de peaje y las Autovias.

e Las carreteras convencionales con IMD >5000, exceptuando los puertos con itinerario
alternativo por Autopista o Autovia que tendran NS-2.

e Los accesos a las estaciones de esqui mas importantes.

e Todas las capitales de provincia y poblaciones de mas de 20.000 habitantes por las que
pase alguna carretera de la Red del Estado estardn comunicadas con la Red principal (
que es aquella con Nivel de servicio 1) por al menos una carretera de NS-1

e Tanto para este nivel de servicio como para el NS-2, se procurara dotar del mismo nivel
a todos los tramos de carretera incluidos en un mismo itinerario de forma que sea
uniforme entre el origen y el destino.

En este nivel de servicio no seran admisibles en ningun caso situaciones de bloqueo de la calzada, ni de
corte de la circulacion a todos los vehiculos. Para ello sera necesario actuar eficazmente mediante las
medidas planteadas de corte de la circulacién a vehiculos pesados y la exigencia de cadenas para
circular a los vehiculos ligeros, procurando reducir, en todo caso, al minimo, el tiempo de aplicacién de
dichas restricciones.

Nivel de servicio 2 (NS-2)
Se asigna a los siguientes tramos de carretera
e Las carreteras convencionales.con IMD comprendida entre 1000 y 5000 vehiculos.

e Todos los accesos a capitales de-provincia y poblaciones de mas de 20.000 habitantes,
tendran, como minimo, NS-2.

e Todas las poblaciones de-mas de 4.000 habitantes por las que pase alguna carretera
de la Red.del Estado estaran comunicadas con la Red principal (aquella con Nivel de
Servicio 1) o con la Red'secundaria (aquella con Nivel de Servicio 2) por, al menos, una
carretera de NS-2.

Para este nivel de‘serviciorse admite como maximo una situacién de bloqueo de calzada anual ademas
de una situacion de corte de la circulacién a todos los vehiculos, para ello se activaran las restricciones
siempre que sea necesario, procurando, en todo caso, reducir al minimo el tiempo de aplicacion de estas
restricciones.

Nivel de servicio 3 (NS-3)

Se asigna al resto de las carreteras convencionales, exceptuando los puertos situados entre dos
provincias o que sean la Gnica comunicacion de poblaciones de méas de 2.000 habitantes, que tendran, al
menos, NS-2

Para este nivel de servicio se admitiran perturbaciones cuando la duracion e intensidad del temporal
obliguen a la concentracion de equipos quitanieves en tramos con nivel de servicio superior.
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5. PROTOCOLOS. PLANES OPERATIVOS

Con el objeto de mejorar la eficacia de los servicios de vialidad invernal, y planificar y organizar dicha
actividad, se han desarrollado dos tipos de documentos: Protocolos y Planes Operativos.

Los primeros tienen como objetivo basico asegurar la coordinacion entre las diferentes instituciones
implicadas.

Los Planes Operativos pretenden garantizar que todos los sectores dispongan de un método de trabajo, y
de los medios y organizacion adecuados a las inclemencias meteoroldgicas que se puedan presentar en
cada sector.

5.1 Protocolos

La coordinacion entre los distintos organismos involucrados en la problematica de la vialidad invernal, asi
como la interrelacion que existe entre ellos y la forma de actuacidn ante fenémenos meteoroldgicos
adversos, se plasma en el Protocolo de Coordinacion de actuaciones de los Organos Centrales de la
Administracion General del Estado, ante situaciones meteoroldgicas extremas que puedan afectar a la
Red de Carreteras del Estado, firmado el 4 de marzo de 2005, una copia del cual se adjunta en el anexo
1.

Los aspectos que desarrolla dicho Protocolo son los siguientes:

¢ Informacién sobre predicciones meteorologicas relativas a-nevadas y los boletines emitidos por
el Instituto Nacional de Meteorologia, segun se recoge en el “Plan Nacional de Prediccion y
Vigilancia ante Fenomenos Meteoroldgicos Adversos”.

e Protocolo de avisos emitidos por el Centro Nacional de Prediccion, del Instituto Nacional de
Meteorologia, de acuerdo con lo previsto en el “Plan Nacional de Prediccion y Vigilancia de
Fendémenos Meteoroldgicos Adversos”, y‘enviados a.las Direcciones Generales y organismos
afectados, entre ellos la Direccion General de Carreteras y la Direccion General de Tréfico.

¢ Informacién de retorno sobre las incidencias que ocasionen las nevadas, remitidas por las
Delegaciones y Subdelegaciones delGobierno a través de la Direccién General de Proteccion
Civil a la Direccion General de Trafico y a la Direccion General de Carreteras, asi como la
informacién que deben suministrarse estas tres Direcciones entre si.

e La obligacion de la Direccion. General de Carreteras de remitir los datos e informaciones
recibidas de los Servicios Provinciales y Demarcaciones de Carreteras a la Subsecretaria del
Ministerio del-Interior, a la Direccion General de Trafico y a la Direccion General de Proteccion
Civil y Emergencias.

o Fases de Preemergencia y Emergencia y las tres situaciones posibles en esta segunda fase.

e Organizacion del Comité Estatal de Coordinacion, que coordinara las medidas a adoptar y la
informacion a facilitar a la poblacion, estableciendo las directrices para elaborar los Protocolos
correspondientes a cada Comunidad Auténoma, que podran desglosarse en ambitos
provinciales.

e Operatividad del sistema en cada una de las fases y situaciones.

e Elaboracion de un catalogo anual de medios y recursos.
Ademas incluye como anexos:

e Valores umbrales de aviso en caso de nevada.

¢ Modelo para el boletin de incidencias normalizado.

e Catélogo de medios y recursos.

e Directorio de direcciones y teléfonos de los organismos implicados.
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e Directriz para la elaboracién por parte de las Delegaciones del Gobierno de Protocolos de
coordinacion de actuaciones frente a situaciones meteorolégicas extremas que puedan afectar a
la red de carreteras del Estado.

En cumplimiento de lo anterior, a nivel autonémico y provincial debe actualizarse el Protocolo Autonémico
ylo Provincial, por parte de las Delegaciones y Subdelegaciones del Gobierno, con la participacion de
todos los organismos correspondientes de la Administracion General del Estado con competencias a nivel
autondémico. Como se establece en la Directriz correspondiente del Protocolo Nacional, deben desarrollar
los aspectos siguientes:

e  Objeto y amhito

e Caracteristicas geograficas, climatolégicas y socioecondmicas de la Comunidad Auténoma de
que se trate, relevantes ante el riesgo de nevadas.

e Caracteristicas de la Red de Carreteras del Estado en la Comunidad Auténoma a las que el
Protocolo se refiere y tramos previsiblemente mas conflictivos en caso de nevadas.

¢ Informacién meteoroldgica y alertas en caso de nevadas.

e Organizacion, definiendo los responsables de cada organizacion, €o6mo se coordinan y c6mo se
comunican en las actuaciones de vialidad invernal.

e  Procedimientos operativos.
e (Catalogo de medios y recursos. Directorios.

En consecuencia debe haber Protocolos de actuacion frente a fenémenos meteoroldgicos invernales,
tanto a nivel autonémico como provincial.

5.2 Planes operativos

Como se expone a lo largo del presente documento, la eficacia del mantenimiento invernal depende de
diversos factores, pero partiendo de la existencia de los medios adecuados, una actuacion a tiempo y el
conocimiento por parte de todos los integrantes del equipo de lo que tienen que hacer en cada momento,
son, quizas, los dos factores que mas pueden:influir en la vialidad invernal, ademéas de una adecuada
coordinacion entre organismos.

Es por este motivo que Se considera. que los Planes Operativos de mantenimiento invernal son
fundamentales para el éxita de éste, pues solo disponiendo de un documento de trabajo que recoja todas
las posibilidades es posible actuar eficazmente.

Las empresas de Conservacion Integral, o los Servicios de Conservacion de Carreteras en los sectores
no contratados, elaborarén un Plan Operativo de cada Sector de Conservacion en el que deben quedar
explicados, como minimo, los apartados que se enumeran a continuacion.

5.2.1 Descripcion del tramo

El primer apartado del plan operativo consiste en una descripcion completa de todas las carreteras
incluidas en el sector y sus particularidades, como son el nimero de carriles, las vias de servicio, los
enlaces o intersecciones, y las areas de descanso o de servicio.

Este apartado debe contener una descripcion minuciosa del trazado de los tramos de carretera,
incluyendo aquellos puntos que puedan presentar problemas de vialidad invernal, como pueden ser
zonas de umbria, ventisqueros, pendientes prolongadas, viaductos, zonas expuestas al viento,
inversiones térmicas, curvas peligrosas y trincheras, puntos con alto grado de humedad y todos aquellos
que, en base a su experiencia, considere el Jefe Coex que deben incluirse.

Se realizara una tramificacion de cada una de las carreteras del sector en funcion de su climatologia y la
problematica de vialidad invernal que pueden presentar. Esta tramificacion sera el punto de partida de la
organizacion de las operaciones y actuaciones de vialidad invernal.

En este apartado se incluira documentacion gréfica que constaré de un mapa de las carreteras del sector,
un perfil altimétrico de todas las carreteras del sector y una coleccién de planos de planta de las
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carreteras del sector en los que aparezca informacion concreta relativa a los enlaces, intersecciones,
pasos de mediana, cambios de sentido, silos y dep6sitos de fundentes, estaciones meteorolGgicas,
sefializacion existente de vialidad invernal, sistemas antialudes, pantallas antiventisqueros, dispositivos
de limitacion de accesos, puntos de corte, zonas de posible colocacién de cadenas, aparcamientos de
emergencia, estaciones de servicio, areas de descanso y establecimientos de hosteleria.

5.2.2 Medios disponibles
> Instalaciones

Este apartado contempla la descripcion del Centro de Conservacion y Explotacion del sector y de los
centros de apoyo para la vialidad invernal del mismo, en su caso, asi como los equipamientos existentes
en ellos. Como minimo se describiran las siguientes instalaciones:

¢ Ubicacion y accesos al Centro.
e Distribucion de los distintos elementos en el recinto del Centro de Conservacion.

e Distribucion interna de los distintos edificios asi como su funcién: oficinas, naves de
almacenamiento de materiales y aparcamiento de maquinaria, etc.

e Centro de Comunicaciones, incluyendo el ancho de banda para radiofrecuencia y los nimeros
de fax y teléfono.

e Naves, silos y depésitos de almacenamiento de fundentes, asf como plantas de fabricacion de
salmuera con sus respectivos depositos; indicAndose las capacidades de cada uno.

Se realizard una evaluacion que analice si estos medios.descritos son:los que se consideran adecuados
para el funcionamiento del sector.

» Infraestructura fija

Se realizard un inventario del resto de las_ instalaciones existentes en el tramo relativas a la Vialidad
Invernal, como estaciones meteoroldgicas, sistemas de sefializacion de vialidad invernal, sistemas
antialudes, pantallas antiventisqueros, hitos de nieve, dispositivos de limitacion de acceso y sistemas de
aspersion de fundentes.

» Aparcamientos de emergencia

En aquellos sectores donde existan aparcamientos especificamente concebidos para vialidad invernal se
detallara su ubicacion, superficie y accesos, explicando la forma en que se realizaran los controles de la
circulacién y el uso para camiones y zonas de colocaciéon de cadenas. También se considerara la
posibilidad de aparcamientos alternativos por si las necesidades no quedaran cubiertas con los
aparcamientos especificos.

En aquellos sectores donde no se haya construido este tipo de aparcamientos se realizara un estudio de
las carreteras del sector indicando cuales serian los puntos mas adecuados para estacionar camiones,
vehiculos o para colocacién de cadenas. Se aportara un reportaje fotogréfico de cada una de estas
zonas.

» Magquinaria

Se describirdn pormenorizadamente las caracteristicas de los camiones quitanieves, incluyendo el
namero de ejes, el modelo de fabricacion, la potencia en C.V., la traccidn disponible, la hoja quitanieves
que montan, su accionamiento y el tipo de cuchillas que lleva, el extendedor y sus posibles usos y
capacidades, la matricula y el sistema GPS con el que estan equipados. De éste Ultimo se describiran
todas las alarmas y valores del funcionamiento del equipamiento quitanieves que se reportan, junto con la
posicion de cada vehiculo.

También se describir el resto de la maquinaria destinada a las operaciones de vialidad invernal con el
mismo grado de detalle que los camiones (todoterrenos, motoniveladoras,...)

» Fundentes
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Este apartado debe contener la informacion relativa a los fundentes utilizados en el sector, que seran
fundamentalmente Cloruro Sédico y ocasionalmente en los sectores mas frios también Cloruro Calcico, y
su localizacion geogréfica en los silos y depodsitos construidos a tal efecto.

Se especificara que todos los acopios de fundentes estaran al inicio de la temporada al maximo de su
capacidad, regulando el procedimiento y cadencia de reposicion de existencias, y sefialando a partir de
que nivel de disponibilidad de fundentes se debe solicitar un nuevo pedido hasta reponer las condiciones
iniciales. Se incluira en este apartado la dotacién en envases tipo “big-bag” y el volumen de fundentes
liquidos en forma de salmueras, junto con su composicion.

Se explicara a partir de los medios mecanicos disponibles en cada sector, las posibilidades de empleo de
los fundentes, bien como solidos o en salmueras de NaCl o enriquecidas con CaCl,. Respecto a las
salmueras, se fijard que nunca se deben sobrepasar las condiciones de saturacion para evitar que se
produzcan sedimentaciones de los distintos cloruros.

El empleo de los fundentes se reflejara también en este apartado en funcion de las particularidades
climéticas del sector, siguiendo en todo caso las recomendaciones dadas en esta Nota Técnica.

Se aportara un directorio con los suministradores de fundentes, incluyendo su direccion, teléfono y
producto que suministra y su envasado. Es recomendable aportar un listado-amplio de proveedores de
distintos puntos de Espafa para tener asegurado siempre el suministro.en prevision de que en episodios
de fuerte temporal se puedan bloquear las comunicaciones.

> Personal

Se realizara un listado completo del personal de conservacién del sector, incluyendo sus ndmeros de
teléfono de contacto y su cargo dentro del organigrama y las labores fundamentales que tiene cada
cargo.

Se incluira el nimero de profesionales, asi como su categoria, que se deberan disponer para cada una de
las situaciones meteoroldgicas posibles en el sector.

5.2.3 Actuaciones previas a la temporada.

Se contemplaran las descritas en el apartado 6.2 de esta nota técnica, adaptadas a cada una de las
particularidades y problematica del Sector de Conservacion.

5.2.4 Seguimiento meteoroldgico.

En este apartado del plan operativo se describira la sistematica de la recepcion de los boletines emitidos
por el Instituto Nacional de Meteorologia segun quedan descritos en el “Plan Nacional de Prediccion y
Vigilancia ante Fenémenos Meteoroldgicos adversos”. Estos boletines son de 4 tipos, medio plazo (D+2),
corto plazo (D+1), muy corto plazo (D), y fendmenos observados.

También debera constar en este apartado la ubicacion de las estaciones meteoroldgicas del sector, asi
como la informacion recopilada en cada una de ellas y el tratamiento a seguir con esta informacién.

Por otra parte se debe describir como se realiza el proceso de “vigilancia meteoroldgica visual” para
poder corroborar la eficacia de las previsiones. En este proceso se llevara un registro diario de
temperaturas maximas y minimas tanto ambientales como del pavimento, y las condiciones generales de
la atmdsfera con las que poder tomar la decisidon del comienzo de la actuacion de los servicios de
conservacion. Estos valores se registraran en distintos puntos de los tramos de carretera — con mayor
asiduidad en los de mayor problemética — durante las operaciones de vigilancia.

5.2.5 Procedimientos de trabajo. Situaciones MeteorolGgicas

Segun el Protocolo de “Coordinacidon de actuaciones de los drganos centrales de la Administracion
General del Estado, ante situaciones meteoroldgicas extremas que puedan afectar a la Red de Carreteras
del Estado”, para facilitar la respuesta frente a los diferentes problemas que se pueden plantear se
distinguen las siguientes fases y situaciones:
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e Fase de Preemergencia (situacion 0)

Se inicia con la emision por el Centro Nacional de Prediccion, del INM, de un boletin de
fendmeno meteorol6gico adverso relativo a nevadas. Se pone en marcha el Plan Operativo
distribuyendo los medios en los puntos estratégicos. En esta fase se incluird el periodo en que
esta nevando débilmente, las previsiones de nevada son ligeras y se mantiene la calzada limpia
y la circulacion sin restricciones.

e Fase de emergencia
- Situacion 1

Comienza a nevar, la prevision de nevada es fuerte, y se han de tomar decisiones como cortar el
trafico a vehiculos pesados.

- Situacion 2

La nieve existente en la calzada provoca el corte de la circulacion por haberse atravesado
vehiculos. Se plantea la decision del cierre total de la carretera o tramo afectado.

- Situacion 3

Se alcanza esta situacion cuando se hace necesario atender a personas que han gquedado
blogueadas y no pueden seguir el viaje por sus propios medios.

Como se puede observar en esta division que hace el Protocolo, dentro de la fase denominada de
Preemergencia se incluyen las tareas de vigilancia, tratamientos preventivos y el inicio de los curativos,
con referencia a los fenémenos de nevada ligera.

El resto de tratamientos curativos quedan englobados dentro de la fase de emergencia, donde son
aplicables restricciones a la circulacion. Las situaciones contempladas en la fase de emergencia, segun
se va agravando la situacion meteoroldgica, no suponen.unadiferenciacion en el trabajo que deben llevar
a cabo los Servicios de Conservacion en tanto en cuanto éstos seguiran realizando tratamientos curativos
hasta que la calzada quede libre de nieve. Por tanto, en esta Nota Técnica se recoge una division en
fases que se adapten de una forma.més precisa a los trabajos que se desarrollen por los Servicios de
Conservacion y que pueden resumirse en vigilancia, tratamientos preventivos y tratamientos curativos,
siendo las siguientes:

e Situacién 0. “Vigilancia™: es el estado que prevalece cuando las condiciones meteoroldgicas son
favorables, desde el inicio hasta el final de la campafia de vialidad invernal.

e Situaciond. “Preventivo™ Cuando la prevision meteoroldgica a medio o corto plazo anuncie la
posibilidad deprecipitaciones de nieve o formacién de hielo en alguno o en todos los tramos del
sector.

e Situacién 2. “Curativo”. Cuando comiencen a producirse nevadas en alguno o todos los tramos
del sector. Se realizardn tratamientos curativos mientras dure la precipitacion y se mantendra la
realizacion de tratamientos preventivos hasta que finalice la prediccion meteorolégica
desfavorable.

e Situacion 3. “Después del temporal”. Cuando concluya el temporal y sea necesario realizar
operaciones de limpieza de la nieve acumulada en arcenes y margenes de la carretera.

Serd responsabilidad del Jefe Coex establecer el tipo de situacion en cada momento, debiendo informar
al Jefe de Servicio ante cualquier cambio que se produzca al respecto.

A continuacién se detallan las actuaciones que se desarrollaran en cada una de las situaciones,
definiendo las actividades de los equipos quitanieves en cuanto a su nimero y recorrido en funcién de la
cota de nieve prevista.

Pagina 10 de 21



Situacion 0. “Vigilancia”

Se considerara esta situacion desde el inicio hasta el final de la campafia de vialidad invernal. Para definir
el procedimiento de actuacion a incluir en el plan operativo se distinguiran las actuaciones a realizar en
jornada laboral normal y en horario fuera de la jornada laboral.

En jornada laboral normal se realizard una observacion directa del tramo mediante la comprobacion de
las temperaturas ambiente y del pavimento, particularmente en los puntos que se consideren singulares
segln se haya descrito en el primer apartado del plan operativo. Se consultaran y analizaran las
informaciones meteoroldgicas recibidas de fuentes fiables y al finalizar la jornada el Jefe Coex haré una
estimacion de cual puede ser la situacién futura, dejando asignada la situacion que regird durante las
jornadas no laborables siguientes. En cualquier caso el Jefe Coex y la totalidad de los conductores de los
equipos quitanieves estaran siempre localizables y en las cercanias del Centro de Conservacion.

En horario fuera de la jornada laboral normal existira una vigilancia especifica permanente, que consistira
en el recorrido continuo del tramo para comprobar in situ las condiciones de la via, comprobando
temperaturas del pavimento en los puntos de mayor riesgo de heladas. Si se produjera un
empeoramiento y pudiera cambiar la situacion prevista, se avisara al Jefe Coex 0 en su ausencia al
responsable de la vialidad invernal. Como minimo se realizaran 2 recorridos, uno a Gltima hora de la tarde
para prevenir las condiciones del sector frente al periodo nocturno y otro a primera hora de la mafiana
para verificar las condiciones de la via frente al primer tréfico del dia. Estos recorridos de vigilancia se
podran realizar con maquina quitanieves por si fuera necesaria la realizacién de algun tratamiento sobre
la calzada.

Situacion 1. “Preventivo”

Se activara esta situacion cuando se reciba una prediccién meteoroldgica a medio plazo o corto plazo con
prevision de nevadas, descenso acusado de las temperaturas en alguno de los tramos del sector, 0 bien
el Jefe Coex considere que las condiciones meteoroldgicas asi lo aconsejan en base a su experiencia
previa. Se incorporaran los conductores necesarios para la realizacion de los tratamientos preventivos en
los tramos afectados por la cota de nieve prevista.

En este momento el Jefe Coex planificara €l inicio de los tratamientos preventivos. Por otro lado, se
planificara cuando se incorporan los conductores de los equipos quitanieves, necesarios para realizar
tratamientos curativos en los tramos afectados:por la cota de nieve prevista.

Con el fin de coordinar las actuaciones a realizar se mantendrd contacto permanente con la Jefatura
Provincial de Tréfico y con la Agrupacion de Tréfico de la Guardia Civil o bien con los responsables de
Tréfico de las Comunidades Autonomas que tengan transferidas las competencias. Si la prevision de
nevadas es importante, se solicitara a la Guardia Civil u organismo competente el despliegue previo de
sus patrullas en los puntos de corte.

En esta fase también se incluye la localizacion de los equipos quitanieves en prevision del inicio de los
tratamientos curativos, asi como su despliegue.

El tratamiento preventivo se realizard preferentemente, salvo que las condiciones meteoroldgicas
indiquen lo contrario, a Gltima hora de la tarde y a primera hora de la mafiana, extendiendo sal o salmuera
en funcion de las condiciones de la calzada como queda explicado en el apartado de procedimientos
operativos de esta Nota Técnica.

En el Plan Operativo se especificaran los recorridos que deben realizar los equipos quitanieves en la
ejecucion de tratamientos preventivos, y por otro lado, el despliegue de los equipos quitanieves previo a
la ejecucidon de tratamientos curativos. Con este fin, se confeccionardn dos juegos de planos
distinguiendo en cada uno los recorridos y la localizacion de los equipos en las distintas cotas de nieve
que afectan al sector.

Situacion 2. “Curativo”

Se presenta esta situacion cuando comienza a producirse la precipitacién de nieve en algin tramo del
sector.
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El tratamiento curativo comienza a realizarse en el momento del inicio de la precipitacion. En ese instante,
los equipos quitanieves, previamente desplegados segun la cota de nieve prevista, comenzaran a circular
segun los recorridos previstos en el Plan Operativo.

Debhido a las dificultades para conseguir la retirada completa de toda la nieve caida sobre la calzada
mientras dura la precipitacion, y a la posibilidad de que una pequefia capa permanezca adherida al
asfalto, se tomara en esta situacion la decision del corte de circulacion para vehiculos pesados y la
exigencia de cadenas para circular a los vehiculos ligeros, previniendo asi la posibilidad del bloqueo de la
calzada como consecuencia de un vehiculo atravesado. Para adoptar cualquiera de estas decisiones, se
pondran en contacto el Jefe de Servicio, 0 persona en quien éste delegue, con el responsable de trafico,
tomando la decision conjuntamente, y siendo la Guardia Civil u organismo competente quien llevara a
cabo de forma efectiva dichas restricciones. Estas restricciones se aplicaran, siempre que sea posible, en
las zonas de aparcamiento situadas a menor cota que la nevada, con el fin de que los vehiculos
afectados por la restriccion sean ubicados correctamente. En el Plan Operativo se hard mencion a la
persona o las personas en quienes puede delegar el Jefe de Servicio.

Aunque no se estén produciendo precipitaciones de nieve en el sector afectado por la prediccion
desfavorable, mientras dure ésta, se realizaran tratamientos curativos hasta que se haya eliminado toda
la nieve de la calzada, manteniéndose los equipos desplegados. Por otra parte; se estudiara la necesidad
de realizacion de tratamientos preventivos, con objeto de mantener la salinidad de la calzada mientras se
esperen nuevas precipitaciones.

Si esta situacion se prolongara durante mas de un turno de trabajo, el Jefe Coex planificara los relevos de
los conductores asi como el repostaje de combustible.

En el Plan Operativo se especificaran los recorridos que deben realizar los equipos quitanieves en la
gjecucion de tratamientos curativos; con este fin, se confeccionaran planos distinguiendo en cada uno la
asignacion de equipos y el despliegue para las distintas cotas‘de nieve que afectan al sector. Estas
asignaciones seran suficientemente adaptables en funcién.de los cambios que se produzcan en la
situacién meteoroldgica. En los recorridos previstos para los equipos quitanieves se deberan tener en
cuenta las posibles retenciones y zonas problematicas donde histéricamente hayan ocurrido bloqueos de
calzada.

Situacion 3. “Después del temporal”

Esta situacion se produce una vez.que.se dan por concluidos los fendémenos meteoroldgicos adversos,
las predicciones son favorables y se han acumulado espesores importantes de nieve en los margenes de
la carretera.

Para prevenir los ‘efectos que puede provocar el deshielo de la nieve acumulada en los bordes de la
calzada, y un posterior. descenso de la temperatura, continuaran realizandose tratamientos curativos
hasta eliminar completamente estos cumulos, realizdndose también tratamientos preventivos.

Se mantendrd una vigilancia permanente en puntos localizados expuestos al viento, para evitar la
formacion de ventisqueros y actuar contra la nieve arrastrada por el viento.

En el Plan Operativo se describiré la disposicion adecuada de los medios para la limpieza de mérgenes
en funcion de la cota de nieve registrada; confeccionandose planos con los recorridos a realizar para las
distintas cotas de nieve que se registren en el sector.

5.2.6 Procedimiento de transmisién de la informacion.

En este apartado del Plan Operativo quedara descrito el modo en que se efectuaran las comunicaciones
entre el Centro de Conservacion, el Servicio de Conservacion y Explotacion y Tele-Ruta, cumpliéndose lo
establecido en el apartado 6.7 de esta Nota Técnica. Se incluirdn en el apartado correspondiente del Plan
Operativo los modelos de formatos a emplear en dichas comunicaciones, los cuales se describen en el
apartado 5.2.9.

Los Servicios Provinciales y Demarcaciones de la Direccion General de Carreteras transmitiran el estado
de la situacion existente a Tele-Ruta, asi como a la Subdelegacion del Gobierno en cumplimiento con los
Protocolos Autonomicos y Provinciales vigentes.
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5.2.7 Restricciones a la circulacion.

Dentro de este apartado se considerara el modo en que se llevard a cabo la aplicacion de las
restricciones a la circulacion de vehiculos, en las distintas cotas de nieve que afecten al sector.

Para agilizar estas labores, este apartado debe contener la localizacion y el modo de operacion de los
aparcamientos de emergencia construidos al respecto, en el caso de que los hubiera en el sector, 0 bien
zonas donde fuera posible aparcar temporalmente los vehiculos, instalar cadenas y tener servicios al
alcance del usuario. Ademas se definira la utilizacion de los medios que se contemplen para la imposicion
efectiva de estas restricciones.

Las restricciones se decidirdn conjuntamente entre el Jefe de Servicio, 0 persona en quien éste delegue
segn se recoja en el Plan Operativo, y la persona responsable de tréfico.

En la medida de lo posible, las restricciones a la circulacién se aplicaran en las zonas de aparcamiento
previstas y en puntos no afectados por los fenémenos meteoroldgicos adversos.

5.2.8 Planos de los recorridos de los vehiculos quitanieves.

Se incluird la informacién grafica necesaria que acompafie a los recorridos descritos en el apartado 5.2.5
sobre descripcion de las actuaciones en funcion de la situacion meteoroldgica.

5.2.9 Modelos de partes.

Se incluirdn los siguientes modelos de partes: Partes de vialidad invernal, que incluye parte de
observaciones y parte de operaciones, partes de Tele-Ruta'y comunicaciones de aplicaciones de
restricciones a la circulacion.

5.2.10 Comunicaciones.

En este apartado se describirn los medios con que cuenta el sector para establecer las comunicaciones,
tanto internas como externas, especialmente con la Guardia Civil u organismo competente. Se describiran
las lineas de telefonia fija disponibles, las emisoras existentes, la situacion de los repetidores y si se
dispone de telefonia movil por satélite.

Se garantizara que en todos los tramos del sector y en todos los equipos quitanieves exista redundancia
en los medios de comunicaciones, de tal forma que el fallo en uno de los sistemas no imposibilite la
transmision de la informacion.

5.2.11 Directorio telefénico.

Se incluird un listado-que. contenga.todas las direcciones y teléfonos del personal, empresas que podria
requerirse su colaboracion para atender todo tipo de situaciones extraordinarias, y teléfonos de contacto
del personal responsable de la Unidad de Carreteras, asi como de los Sectores contiguos pertenecientes,
0 no, a la misma Unidad.

5.2.12 Formacién interna.

Se daran cursos de formacion interna a todo el personal adscrito al Centro de Conservacion. En el Plan
Operativo se fijaran las fechas en que se llevaran a cabo los cursos y sus responsables, entregandose un
resumen del Plan Operativo a cada operario. Se fijaran las fechas en las que se llevaran a cabo simularos
con el fin de que el personal ponga en practica los conocimientos adquiridos.

5.2.13 Mejoras.

Se especificaran las mejoras en el equipamiento, tanto de vehiculos como de instalaciones, que se
consideren necesarias para el sector.

5.2.14 Informe final de temporada.

Se incluiré el formato del informe a rellenar al finalizar la campafia de vialidad invernal que incluira, como
minimo, las incidencias mas destacadas de la campafia, asi como los consumos totales de fundentes, km
realizados, etc.
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6. TECNICAS DE VIALIDAD INVERNAL

Como toda actividad, el mantenimiento de la vialidad invernal también tiene sus técnicas especificas, que
todos los técnicos y operarios dedicados a la conservacion de carreteras estan obligados a conocer,
siendo responsabilidad de las empresas e instituciones correspondientes disponer los medios para que
sea posible.

A continuacion se exponen los aspectos mas importantes, amplidndose la informacion en los anexos.
6.1 Duracion de la campafia de vialidad invernal

En la mayoria de los sectores del territorio peninsular, la campafia de vialidad invernal dura los 6 meses
comprendidos entre el 1 de Noviembre y el 30 de Abril, si bien en algunos sectores con tramos a elevada
cota (ej: Puerto de Somosierra, accesos al Tunel de Viella) se adelanta el inicio al 1 6 15 de Octubre y se
retrasa la finalizacién hasta el 15 de Mayo. En algunos casos se han registrado fendmenos
meteoroldgicos invernales fuera de ese periodo, por lo que, independientemente de las fechas
estipuladas en cada Sector de Conservacion, el Jefe Coex deberd hacer un seguimiento de la
meteorologia a lo largo del afio, para que cualquier anticipacion o retraso de los fenémenos
meteoroldgicos invernales tenga una respuesta adecuada por parte de los Servicios de Conservacion.

6.2 Actuaciones de preparacion de la temporada

Si bien, como se ha explicado en el apartado anterior, la duracién de la.campafia de vialidad invernal
suele ser unos 6 meses anuales, el mantenimiento de la vialidad invernal también requiere realizar una
serie de actividades preparatorias de la temporada venidera.

Las actuaciones previas a la temporada tienen por objeto que los.-medios de vialidad invernal que
disponen los servicios de conservacion estén en perfectas condiciones de funcionamiento al inicio de la
campaiia invernal. El objetivo de estas actividades es evitar, en la medida de lo posible, problemas en las
instalaciones y equipos a lo largo del periodo invernal. Deben estar realizadas antes del 30 de
Septiembre de cada afio.

Para ello se deben llevar a cabo las actividades que en cada sector correspondan y que, como minimo,
seran las siguientes:

e Redaccion y actualizacion_del Plan Operativo del sector por parte del Jefe Coex,
siguiendo las. directrices dadas en este documento y en las Notas de Servicio
correspondientes de la Subdireccion General de Conservacion y Explotacion.

e Revision y puesta a punto de la maquinaria y sus accesorios: camiones quitanieves,
cuchillas, extendedores de fundentes, depdsitos de fundentes, neumaticos de nieve en
todos los vehiculos, etc.

e Puesta a punto de los sistemas de comunicacion, recepcion de alertas, sistema de
localizacién de vehiculos GPS, estaciones meteoroldgicas y detectores de hielo.

e Revision y reparacion de los edificios y naves del centro de conservacion.

e Revision de los equipamientos y sistemas anejos al centro de conservacion existentes,
como elementos de sefalizacion, aparcamientos, etc., asi como la instalacion de los
nuevos equipamientos que se han observado necesarios como consecuencia de la
redaccion del Plan Operativo.

¢ Almacenamiento de fundentes completo en todos los depositos v silos.

e Segado adecuado de los margenes y mediana de la carretera para evitar la formacion
de cordones de nieve y ventisqueros provocados por la alta vegetacion.

e Asegurar la existencia de suficientes sefiales moviles con las que cumplir la Instruccién
8.3 I.C. “Sefalizacidn, balizamiento y defensa de obras”, asi como la publicacion del
Ministerio de Fomento, “Sefalizacién movil de obras” en su apartado relativo a vialidad
invernal.
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e Organizacion y formacién de todo el personal siguiendo las directrices de esta Nota
Técnica, explicando todos los criterios, prioridades y procedimientos de actuacion del
Plan Operativo y del Protocolo Provincial de Coordinacion, incluyéndose la realizacion
de simulacros para poner en practica los conocimientos adquiridos. El objetivo es que
todo el personal conozca toda la informacién y disponga de un ejemplar escrito que
pueda consultar en caso de duda.

e Comprobacién de la existencia de equipos de proteccion individual en cantidad
suficiente, impartiendo a todo el personal la formacién especifica en seguridad y salud
que corresponda.

e Actualizar las direcciones y teléfonos del personal, empresas que podria requetrirse su
colaboracion para atender todo tipo de situaciones extraordinarias, y teléfonos de
contacto del responsable de la Unidad de Carreteras, asi como de los sectores
contiguos pertenecientes, o no, ala misma Unidad.

6.3 Actuaciones durante la campafia
6.3.1 Vigilancia

Es una actividad fundamental para el mantenimiento invernal ya que facilita la actuacion a tiempo, que es
un aspecto basico para lograr la maxima eficacia.

Durante la campafia de vialidad invernal, las operaciones de vigilancia se intensificaran con respecto al
periodo no invernal, haciendo como minimo un recorrido de la carretera durante la jornada laboral y dos
fuera de ella; el primero tras la puesta de sol para evaluarla'situacién de/a calzada de cara a la noche,
que es el periodo mas favorable para la formacion de hielo, y el'segundo a primera hora de la mafiana
para preparar la calzada para el primer tréfico del dia. El Jefe Coex establecerd si los recorridos de
vigilancia se realizan con camiones quitanieves, por si.fuera necesaria la actuacion inmediata en algin
punto.

El grado de intensidad de la vigilancia a establecer dependera de las caracteristicas de las carreteras y
del tréfico existente. Ademas de comprobar dos datos aparecidos en las predicciones meteoroldgicas
durante estos recorridos se anotarasa temperatura ambiente y la de la calzada en los puntos conflictivos
de vialidad invernal, para dar la‘alarma en.el caso de que se detecte alguna medicion en la que se
superen los valores correspondientes a la situacion prevista. Cuando exista aviso 0 se intuya la
posibilidad de heladas o nevadas, se realizara la vigilancia de forma permanente. En las vias de gran
capacidad, donde la vigilancia es permanente, se reforzard cuando sea necesario, colaborando los
conductores de los’ vehiculos:.quitanieves que estén desarrollando las operaciones preventivas y
curativas.

6.3.2 Tratamientos preventivos

Los tratamientos preventivos consisten en dotar a la calzada de la cantidad de fundente necesaria para
que cuando se produzca alguno de los fendmenos meteorol6gicos que pueden dar lugar a la formacion
de hielo o acumulacion de nieve, el fundente extendido actie dando lugar a una solucién acuosa que
congele por debajo de los 0°C, evitando asi la formacion de placas de hielo y facilite la retirada de nieve.

Los tratamientos preventivos con fundentes se planificaran cuando las previsiones meteorologicas a
medio plazo anuncien precipitaciones en forma de nieve, o0 se prevea una fuerte disminucién de las
temperaturas.

Para garantizar la eficacia del tratamiento preventivo es necesario que el fundente permanezca en la
calzada el tiempo suficiente, sin que pueda ser faciimente desplazado a los margenes de la calzada por
efecto del tréfico o del viento.

Para asegurar la permanencia del fundente sobre la calzada el mayor tiempo posible, en los tratamientos
preventivos se debe emplear preferentemente salmuera de Cloruro Sddico. Cuando la calzada ya esté
previamente humedecida o bien la humedad ambiental sea elevada, se puede emplear Cloruro Sodico
humedecido con salmuera o en estado sélido. En los sectores que no dispongan de planta de salmuera,
se empleara Cloruro Saédico en estado sdlido para los tratamientos preventivos. Este tratamiento con
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NaCl en estado sélido se debera realizar de forma continua para tener en cuenta el efecto del
desplazamiento a los margenes por accion del tréfico.

Si el firme del tramo a tratar estd compuesto por pavimento drenante, se efectuara un tratamiento
preventivo Unicamente con salmuera de forma continuada.

En el cuadro n°2 se muestran las dotaciones que se recomienda emplear en los tratamientos preventivos.

DOTACIONES EN LOS TRATAMIENTOS PREVENTIVOS
Dotaciones
Estado de la calzada Fundente

gr/m? cms3/m?
Calzada seca (Hr<75 %) Salmuera de NaCl 5-10 18,5-37
Calzada seca (Hr>75 %) Salmuera de NaCl 6 NaCl humidificada 5-15 18,5-55
Calzada ligeramente himeda | NaCl humidificada 6 NaCl sélida 5-10 -
Calzada muy himeda NaCl sélida 10-15 -

Cuadro n°2. Dotaciones recomendadas de tratamientos preventivos-contra:el hielo y la nieve

6.3.3  Tratamientos curativos

Son aquellos que se realizan tanto durante como después.de producirse los fenémenos meteoroldgicos
adversos y consisten en las operaciones de retirada'de nieve de la calzada y el extendido de fundentes.
Comienzan a realizarse en el momento en que se inicia la precipitacion de nieve y contindan
ejecutandose hasta que se completa la retirada de nieve de la calzada.

Dado que el objetivo es procurar que se mantenga-la.circulacion, la nieve debe retirarse lo mas pronto
posible, retirando de esta forma espesores pequefios de nieve en cada pasada y controlando asi los
efectos de la nevada. La retirada de nieve debe realizarse preferentemente con camiones quitanieves con
hojas, ya que son mas ligeras.y.rapidas que las cufias. Los quitanieves dindmicos solo deben emplearse
para la retirada de cordones y en circunstancias excepcionales, en climatologias especialmente duras.

Debido a que con la aplicacién de la hoja o cufia quitanieves no se podra eliminar en su totalidad la nieve,
quedando una peguefia peliculatras su aplicacion, para su eliminacion definitiva deben extenderse
fundentes, que ademas tienen el objetivo de mantener la salinidad de la calzada, para disminuir el punto
de congelacion.

Durante la nevada los recorridos que realizaran los vehiculos quitanieves seran los especificados en el
correspondiente Plan Operativo del Sector, en funcién de la cota de nieve.

6.3.3.1 Forma de trabajo segun el tipo de via.
- Calzadas de dos carriles

La anchura minima que debe limpiar un vehiculo quitanieves ha de ser suficiente para que se pueda
circular por el carril. Si se tiene en cuenta el trafico pesado, la anchura minima ha de ser superior a 3,0 m
por carril. SAlo excepcionalmente, podra ser reducida a 2,5 m por carril en grandes nevadas. Se limpiara
en ambos sentidos simultdneamente, para que los dos carriles estén aptos para la circulacion.

- Calzadas de dos carriles mas via lenta

Igual que en el caso anterior, la anchura minima ha de ser superior a 3,0 m por carril. Se limpiaran los dos
carriles principales en primer lugar, y posteriormente la via lenta.
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- Vias de doble calzada

En las vias de doble calzada, preferentemente se realizara el tratamiento curativo, con dos vehiculos
quitanieves en tandem mientras sea posible, de tal forma que el primero limpiara con la hoja quitanieves
el carril izquierdo, y el segundo discurrird unos metros tras él limpiando el carril derecho y extendiendo el
fundente mas apropiado en todo el ancho de la calzada. En el caso de que los vehiculos quitanieves
dispongan de hoja lateral, la limpieza de toda la anchura de la calzada y la extension de fundentes se
realizaran de una sola pasada y por un solo vehiculo. Cuando las condiciones sean muy desfavorables se
podrd romper el tdndem y limpiar un Unico carril, disminuyendo asi el intervalo de tiempo entre las
pasadas.

En ambos casos se requeriran pasadas posteriores para el tratamiento de vias de servicio, vias
colectoras y enlaces, asi como el resto de elementos de la carretera segln el siguiente orden de
actuacion:

1°- Tronco de la calzada (2 carriles).

2°- Accesos (1 carril).

3°- Areas de servicio.

4°- Zonas de aparcamiento adscritas al sector.
50- Resto de carriles y accesos.

6°- Arcenes.

6.3.3.2 Fundentes a emplear

Tradicionalmente se ha recomendado el empleo de Cloruro Sédico en estado solido o prehumedecido
con salmuera hasta la temperatura de -5°C, en.que se recomendaba el empleo de Cloruro Calcico por su
mayor poder de actuacion a bajas temperaturas.

Actualmente se estan comenzando a.emplear salmueras de NaCl también en los tratamientos curativos,
ya que tiene la ventaja afiadida de;aumentar la velocidad de actuacion del fundente al encontrarse éste
ya disuelto; tiene el inconveniente. de hacer.necesaria una mayor atencion en la aplicacion de los
tratamientos para mantener una adecuada concentracion de fundente sobre la calzada.

El empleo de Cloruro Sédico (NaCl) o Cloruro Calcico (CaCl,) depende de la temperatura ambiente; en
situaciones con temperatura superior a -5° C se empleara siempre NaCl. Para temperaturas inferiores a
-5° C se recomienda emplear.una mezcla de NaCl con CaCl, en proporcion creciente hasta alcanzar éste
como maximo 1/3 del'peso de la mezcla. Para temperaturas inferiores a -15° C se recomienda el empleo
Unicamente de CaCl, pues‘el NaCl no tiene una respuesta con la suficiente rapidez a estas temperaturas.

En el caso de aplicacién de salmueras en tratamientos curativos, éstas estaran compuestas por NaCl
para temperaturas superiores a -5 °C; por 2/3 NaCl y 1/3 CaCl; para temperaturas entre -5y -15° C, y por
CaCl, para temperaturas inferiores a -15° C. De esta forma es necesario disponer en el Centro de
Conservacion tres depdsitos para poder disponer de cada tipo de salmuera en funcion de las previsiones.

La proporcion de Cloruro Célcico (CaCly) cuando se utiliza conjuntamente con el Cloruro Sédico (NacCl),
esta limitada a 1/3 del total de la mezcla debido a los diversos inconvenientes que presenta esta sal en su
utilizacién, como pueden ser su alto coste en comparacion con el NaCl, su accién corrosiva, si bien, a
veces es inevitable su empleo para conseguir la vialidad de las carreteras.

En el siguiente cuadro se muestran las dosificaciones recomendadas de fundentes sdlidos y liquidos, asi
como las composiciones mas adecuadas de las salmueras en funcién de la temperatura y del tipo de
nieve. Se incluyen las dosificaciones recomendadas para los tratamientos curativos contra el hielo en
prevision de que sean necesarios en algun tramo con nivel de servicio 3.
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Dotaci6n (gr./m?)
Tipo de nieve Temperatura (°C) Fundente espesor (e)
es2cm | e>2cm
Tratamientos curativos contra la nieve. Esparcimiento Unico
Mayor de -5°C Cloruro Sédico soélido 20-30 30-40
En Fusion Entre -5°C y -15°C Mezcla sélida de 2/3 de Cloruro Sédico y 1/3 Cloruro Célcico 20-30 30-40
Menor de -15°C Cloruro Célcico sélido 15-20 20-30
Mayor de -5°C Cloruro Sédico soélido o humedecido con salmuera 20-30 30- 40
Seca o0 apelmazada Entre -5°C y -15°C Mezcla sélida de 2/3 de Cloruro Sédico y 1/3 Cloruro Célcico humedecido con salmuera 20-30 30-40
Menor de -15°C Cloruro Célcico sélido humedecido con salmuera 15-20 20-30
Tratamientos curativos contra la nieve. Esparcimiento mixto
Mayor de -5°C Cloruro Sédico solido + Salmuera de Cloruro Sédico 15-30 30-40
» Eo v 150 Mezcla sélida de 2/3 de Cloruro Sédico y 1/3 Cloruro Célcico + Salmuera (2/3 R R
En Fusion Entre -5°Cy -15°C Cloruro Sédico + 1/3 Cloruro Célcico) 20-30 30-40
Menor de -15°C Mezcla sélida de 2/3 de CIoruro_Sodlco y 1/3 Cloruto _Caluco +Salmuera (2/3 20 - 20 30-40
Cloruro Sddico + 1/3 Cloruro Calcico)
Mayor de -5°C Cloruro Sédico soélido o humedecido con salmuera 20-30 30- 40
Seca o apelmazada Entre -5°C y -15°C Mezcla sélida de 2/3 de Clorur’o lSodlco y1/3 CIorurfJ (;alcu:o + Salmuera (2/3 20 -30 30 - 40
Cloruro Sédico + 1/3 Cloruro Calcico)
Menor de -15°C Salmuera de Cloruro Célcico 20-30 30-40
Tratamientos curativos contra el hielo
Mayor de -5°C Cloruro Sédico sélido o humedecido con salmuera 10-20 20-30
Entre -5°C y -15°C Mezcla sélida de 2/3 de Cloruro Sédico'y 1/3 Cloruro Célcico 20-30 30 - 40
Menor de -15°C Cloruro Célcico sélido 20-30 30 - 40

Cuadro n°3. Dotacion de fundentes para tratamientos curativos

6.4 Actuaciones posteriores a la campafia

Al finalizar la campafia de vialidad invernal, el Jefe Coex redactara un informe final de temporada en el
que se detallaran las principales incidencias registradas, entre ellas los datos relativos a las aplicacion de
restricciones a la circulacion, las situaciones de. bloqueo de calzada, corte a la circulacion de todos los
vehiculos, el consumo de fundentes, los-kildmetros realizados por los equipos quitanieves tanto en
tratamientos preventivos como-en. curativos, las horas de trabajo del personal, etc. Adicionalmente se
detallarén las instalaciones|y equipamientos que puedan influir en una mejora de la prestacion del servicio
de conservacion.

Este informe servira como-base para evaluar las necesidades de cada sector de conservacion para la
siguiente campafa de vialidad invernal.

6.5 Restricciones a la circulacion

En funcién de las condiciones que tengan las carreteras es necesario establecer los tipos de circulacion
permitida: libre, con cadenas para vehiculos ligeros, cortada a trafico pesado y cortada a todos los
vehiculos. Pero no solo hay que tener en consideracion las condiciones de la carretera, sino también la
posible influencia del tréfico sobre las actividades de mantenimiento invernal, ya que uno de los
problemas que a veces se produce es la obstaculizacion del trabajo de los camiones quitanieves, debido
a que se producen cortes en la carretera por vehiculos atrapados; los méas habituales son los
ocasionados por camiones que se cruzan, impidiendo el paso del tréfico. Para evitar estas situaciones es
muy importante gestionar adecuadamente los tipos de circulacion permitida.

Para evitar o reducir al minimo el nimero de tramos con restricciones al trafico o retenciones y su
duracion, a lo largo de las ultimas campafias de vialidad invernal se ha comprobado la eficacia que ha
supuesto impedir durante algunas horas el paso de camiones por los tramos que presentaban
dificultades, debido, en general, a la intensidad de las nevadas.

Por tanto, se recomienda la aplicacion de este procedimiento, complementandose con la exigencia de
cadenas para los vehiculos ligeros cuando se estime oportuno, procurando que el tiempo de retencion
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sea minimo, y estacionarlos en las zonas adecuadas, para lo cual es basica la coordinacion con las
Jefaturas de Trafico y particularmente con la Guardia Civil.

Como medida preventiva se recomienda actuar cortando la circulacion a vehiculos pesados en el
momento en que comienza a cuajar la nieve sobre el firme, porque este tipo de vehiculos pueden
cruzarse 0 “hacer la tijera”, bloqueando completamente la circulacidn en una calzada, que de otro modo
podria permitir la circulacién de vehiculos ligeros y de los camiones quitanieves. Una de las
consecuencias que se derivan de los bloqueos de la calzada, es que no se pueden realizar los
tratamientos curativos, acumulandose la nieve en la calzada de tal manera que, cuando se elimina la
causa del blogueo, es mucho mas dificultoso el proceso de limpieza de nieve y la reanudacion de la
circulacién. Este corte de la circulacion a vehiculos pesados suele acomparfiarse de la exigencia de
cadenas para los ligeros.

En aquellos sectores que dispongan de aparcamientos especificos para ubicar los vehiculos afectados
por las restricciones, estos se utilizaran preferentemente como puntos de control de las restricciones,
solicitando a la Guardia Civil o Policia Autonémica, a que sitle una patrulla en los accesos al
aparcamiento para hacerlas efectivas. No obstante y si la situacion lo requiere, o bien no existen estos
aparcamientos especificos en el sector, las restricciones se aplicaran en emplazamientos con capacidad
suficiente, segun esté dispuesto en el Plan Operativo. Los aparcamientos también deben utilizarse para la
colocacion de cadenas cuando sea aplicable esta restriccion.

El Jefe de Servicio establecerd junto con el responsable de Trafico;.las personas encargadas de la
coordinacion y la toma de decisiones. Es conveniente sefialar que es preferible “pecar por exceso” y ser
muy estrictos en la aplicacion de las restricciones.

6.6 Seguridad y Salud

En cumplimiento de la Ley 31/1995 modificada por.la Ley 54/2003 de Prevencion de Riesgos Laborales,
en cada sector se aplicara la normativa de Seguridad y-Salud, bien mediante una evaluacion de riesgos
con sus equipos de proteccion individual correspondientes, bien mediante la elaboracion de un Plan de
Seguridad y Salud y la designacion de un Coordinador de Seguridad y Salud.

6.7 Gestion de la informacién

Para mejorar las actividades de vialidad invernal es necesario que los usuarios tengan informacion en
tiempo real, por lo que el proceso de gestion de la informacién se ha convertido en una tarea de principal
importancia.

A continuacion se explica el proceso que se debe seguir desde los Servicios de Conservacién para remitir
la informacion a Tele-Ruta.y a la"Subdelegacion del Gobierno o a la Delegacion del Gobierno en las
Comunidades Auténomas uniprovinciales.

Los Servicios de Conservacion informaran a Tele-Ruta segun el procedimiento contenido en la “Orden
Circular 324/97 MODIFICADA de 14 de septiembre de 2005, sobre informacidn relativa a explotacion,
funcionamiento e incidencias en la Red de Carreteras del Estado”. Las comunicaciones relativas a
vialidad invernal que emitiran los Servicios de Conservacion segun dicha Orden Circular seran:

“Comunicaciones relativas a operaciones de mantenimiento de la vialidad invernal: Siempre que
como consecuencia de precipitaciones de nieve o prevision de hielo en la calzada sea necesario
llevar a cabo actuaciones de mantenimiento de la vialidad, ya sean preventivas o curativas, se
dara informacion de las mismas de forma complementaria y adicional a la referente a las
comunicaciones sobre cortes de calzada (generales o limitadas a vehiculos pesados) o
utilizacién obligatoria de cadenas. Estas comunicaciones se realizaran en tres ocasiones diarias,
como minimo, entre las 7:00 y las 7:30, entre las 13:00 y las 13:30 y entre las 19:00 y las
19:30(...)".

El responsable de la emision de dichas comunicaciones sera el Jefe de Servicio de Conservacion y
Explotacion de cada Unidad de Carreteras. En lo referente a las comunicaciones extraordinarias relativas
a incidencias y en aquellos sectores con contratos de conservacion integral, dicha funcion la realizara el
Jefe Coex salvo orden expresa en contra del Jefe de Servicio. El objetivo es asegurar la prestacion del
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servicio durante las 24 horas. En cada provincia existira un centro responsable que canalizara toda la
informacién recibida y a su vez la transmitira al centro responsable de la Demarcacién.

Los formatos a emplear en dichas comunicaciones son los que se adjuntan en los anexos 1, 2y 3 de la
Orden Circular 324/97 MODIFICADA.

6.7.1  Sefializacion de las situaciones de vialidad invernal

Se cumpliré lo especificado al respecto en la Instruccion 8.3 I.C. “Sefializacion, balizamiento y defensa de
obras”, en lo que pueda ser de aplicacién. En coordinacién con la Direccion General de Trafico se
estudiard la forma de sefializar las restricciones impuestas.

6.8 Funcionamiento de los Centros de Operaciones

El Jefe de Servicio de Conservacion establecerd las directrices para la actuacién de los equipos
quitanieves y la correcta coordinacién con otros organismos. El Jefe Coex dirigird y garantizara que los
medios estén operativos en el momento en que deben comenzar a trabajar, y que los equipos quitanieves
actlan de acuerdo a lo descrito en el Plan Operativo. Ademas realizard una correcta programacion de las
distintas tareas, y de la organizacién del personal y maquinaria disponible, con el fin de obtener un
rendimiento eficaz en todas las actuaciones de mantenimiento invernal al menor coste posible.

El proceso de puesta en marcha cuando por alguno de los procedimientos descritos se prevé un
fendmeno meteoroldgico adverso es:

e Recopilacion de toda la informacion.

e Andlisis de la informacion y decision del método.de trabajo.

o Difusion de las érdenes a los diferentes operarios.

o Coordinacion y seguimiento de las actuaciones y.estudio de medidas extraordinarias.

A continuacion se expone el método de actuacion para hacer frente a una prevision meteorologica
desfavorable aplicando los tratamientos descritos en el 'apartado anterior.

Situacion 0. “Vigilancia”. Es la que-permanecera activa durante todo el periodo de duracién de la
campafia de vialidad invernal siempre que las condiciones meteoroldgicas sean favorables y no se prevea
la aparicion de fendmenos adversos. Se desarrollaran las tareas de vigilancia como estén previstas en el
Plan Operativo.

Cuando se reciba un boletin meteorol6gico con previsiones desfavorables de precipitaciones de nieve en
algun tramo del sector, descenso.acusado de las temperaturas, o bien el Jefe Coex lo estime oportuno en
base a su experiencia y.a la observacion directa de las condiciones meteoroldgicas, se activa la situacion
1 “Preventivo”. En este momento se planificaran los recorridos a efectuar en los tratamientos preventivos,
de acuerdo con lo previsto en el Plan Operativo y la cota de nieve prevista, disponiéndose los equipos
necesarios para efectuar dichos recorridos, asi mismo comenzara el contacto con los responsables de
trafico para coordinar las actuaciones.

Adicionalmente, en esta fase el Jefe Coex planificara cuando se incorporan los conductores de los
equipos quitanieves, necesarios para realizar tratamientos curativos en los tramos afectados por la cota
de nieve prevista, asi como su despliegue.

Las operaciones de vigilancia comprobaran el estado de los tratamientos preventivos una vez realizados,
estimando la salinidad de la calzada para poder decidir si es necesario repetir el tratamiento.

En el momento en que comiencen las precipitaciones de nieve se activara la situacion 2 “Curativo”, y
comenzaran los tratamientos curativos en las zonas afectadas. Si se mantiene la prevision desfavorable
pero cesan las precipitaciones, se mantendra la realizacion de tratamientos curativos hasta que se haya
eliminado toda la nieve de la calzada, manteniéndose los equipos desplegados y realizandose
tratamientos preventivos ante la posibilidad de nuevas nevadas y en funcién de su necesidad. Esta
situacion finalizard cuando cesen las precipitaciones de nieve y las predicciones sean favorables.

La situacién 3. “Después del temporal” comienza cuando la situacion meteorolégica mejora y las
predicciones son favorables, existiendo cordones de nieve en los margenes de la calzada. En este
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momento, y con toda la maquinaria que ha estado realizando los tratamientos curativos durante la
nevada, se procedera a la limpieza de la nieve acumulada en los arcenes y margenes de la carretera.
Cuando finalicen estas operaciones y las previsiones meteorolégicas sigan siendo favorables, se
descenderd a situacion 0.

7. INFRAESTRUCTURA'Y MEDIOS. DIMENSIONAMIENTO

Como se ha comentado anteriormente, para conseguir que el mantenimiento invernal se realice
adecuadamente, es muy importante que el dimensionamiento de los medios sea correcto, lo que significa
que los mismos sean los adecuados tanto cualitativa como cuantitativamente y estén adaptados a las
caracteristicas particulares de cada sector.

Cada sector debe determinar sus necesidades de los medios siguientes:
e Personal.
e Camiones quitanieves (medios de empuje y esparcidores de fundente).
e Quitanieves dinamicos.
e Depoésitos y silos de fundentes.
e Plantas y depdsitos de salmuera.
e Sistemas automaticos de aspersion de fundentes.
e Estaciones meteoroldgicas.
e Sistemas de localizacion GPS.
e Sistemas de informacion.
e Pasos de mediana.
e Dispositivos de limitacion de acceso.
e Aparcamientos de emergencia.
e Hitos de nieve.
e Pantallas antiventisqueros.
e Sistemas.antialudes.

En anexo adjunto, se dan criterios que deben tenerse en cuenta para el dimensionamiento de los medios
relacionados anteriormente. Los indices de referencia se han obtenido en base a la experiencia de los
diferentes sectores.

Con antelacién suficiente, todos los sectores deben revisar el dimensionamiento de sus medios,
estableciendo las medidas correctoras que se estimen necesarias, justificando la idoneidad de los medios
disponibles en el Plan Operativo.
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ANEXO 1

PROTOCOLO SOBRE “COORDINACION
DE ACTUACIONES DE LOS ORGANOS
CENTRALES DE LA ADMINISTRACION
GENERAL DEL ESTADO, ANTE
SITUACIONES METEOROLOGICAS
EXTREMAS QUE PUEDAN AFECTAR A
LA RED DE CARRETERAS DEL ESTADO.



Protocolo sobre:

“Coordinacion de actuaciones de los 6rganos centrales de la
Administraciéon General del Estado, ante situaciones
meteorologicas extremas que puedan afectar a la Red de
Carreteras del Estado”

Marzo 2005



Protocolo sobre “Coordinacion de actuaciones de los organos de la
Administracion General del Estado ante situaciones meteoroldgicas
extremas que puedan afectar a la Red de Carreteras del Estado” Nivel
Central

En Madrid, a 4 de marzo de 2005

REUNIDOS

De una parte, la Subsecretaria del Ministerio del Interior, Excma. Sra. D* Soledad Lopez
Fernandez, actuando en virtud de la delegacion que le confiere la Orden del Ministerio del
Interior 2992/2002, de 21 de noviembre.

El Director General de Trafico, Ilmo. Sr. D. Pere Navarro Olivella, en virtud de lo previsto
en el Real Decreto 1599/2004 de 2 de julio.

La Directora General de Proteccion Civil y Emergencias, Ilma. Sra. D* Celia Abenza Rojo,
en virtud de lo previsto en el Real Decreto 1599/2004 de 2 de Julio.

De otra parte, el Director General de Carreteras, de la Secretaria General de
Infraestructuras del Ministerio de Fomento, Ilmo. Sr. D. Francisco Javier Criado
Ballesteros, actuando en virtud de lo dispuesto en el articulo 4 del Real Decreto 1476/2004,
de 18 de junio.

Y, el Director General de Transportes por Carretera de la Secretaria General de
Transportes del Ministerio de Fomento, Ilmo. Sr. D. Juan Miguel Sanchez Garcia, en
virtud de lo dispuesto en el articulo 8 del Real Decreto 1476/2004, de 18 de junio y en la
Orden del Ministerio de Fomento 3029/2004, de 21 de septiembre.

Las partes se reconocen reciprocamente en la calidad con la que cada una interviene, asi
como la capacidad legal suficiente para el otorgamiento de este Protocolo y, a tal efecto,
acuerdan suscribirlo con arreglo al contenido que se establece a continuacion:

1. OBJETIVOS

s\ El presente Protocolo tiene por finalidad, ante situaciones de nevadas, hielo, granizo o

I lluvia engelante, facilitar la coordinacién entre los 6rganos centrales de la Administracién

' ) General del Estado, con competencias que permitan el desarrollo de funciones dirigidas a

. - asegurar la vialidad en la Red de Carreteras del Estado. Ello con objeto de evitar o reducir

al minimo el nimero de tramos con restricciones al trafico o retenciones y su duracion, asi

como asegurar la atencion a las personas ocupantes de los vehiculos cuando las
circunstancias lo hagan necesario.



2. SISTEMA DE INFORMACION METEOROLOGICA Y ALERTAS
2.1.  Informaciéon meteorolégica

La informacion sobre predicciones meteorologicas relativas a nevadas esta
contemplada en el “Plan Nacional de Prediccion y Vigilancia ante Fendmenos
Meteorologicos Adversos”, elaborado por el Instituto Nacional de Meteorologia
(INM) en colaboracién con los érganos de proteccion civil de la Administracion
General del Estado y de las Comunidades Auténomas, y el Sistema de Alertas de
Proteccion Civil ante los Fenomenos Meteorologicos Adversos (SAFEMA), puesto
en vigor por la circular 11/96 de la Direccion General de Proteccién Civil.

En dichas normas se establece el procedimiento de difusion de los boletines de
prediccion meteorologica del INM, entre los 6rganos de proteccion civil y otros
organismos, y empresas de servicios publicos.

Estos boletines son de tres tipos:

a) Boletines de prediccion a medio plazo (D+2)

Estos boletines son emitidos por el Centro Nacional de Prediccion del INM, previo
consenso con los Grupos de Prediccion y Vigilancia de los Centros Meteorologicos
Territoriales afectados, y difundidos por la Direccion General de Proteccion Civil a
nivel nacional (también lo hacen, a nivel regional, los GPV de los CMT), cuando se
esperen precipitaciones de nieve superiores a los umbrales considerados en el Plan
Nacional de Avisos de Fendmenos Meteorologicos Adversos vigente.

b) Boletines nacionales y regionales de corto (D+1) y muy corto plazo (D)

Los boletines regionales son emitidos directamente por los Centros Meteorologicos
Territoriales y difundidos por éstos a nivel regional. El Centro Nacional de
Prediccion emite simultineamente todos los regionales tras su recopilacion. Los
umbrales para la genéracion de estos boletines son los indicados, para cada 4mbito
regional, en el Anexo [.

¢) Boletines regionales y nacionales de informacion de fendémenos observados

Su finalidad es informar de la aparicién de un fenémeno adverso no contemplado
G con anterioridad y, discrecionalmente, cuando el fenomeno sea de gran relevancia
aunque haya sido previsto.

\ 2.2 Protocolo de avisos
De acuerdo con lo previsto en el Plan de Prediccion y Vigilancia de Fenomenos

Meteoroldgicos Adversos, el Centro Nacional de Prediccidn, del Instituto Nacional
de Prediccidn, integrado en el Instituto Nacional de Meteorologia ha de remitir sus
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boletines de prediccion, a la Direccion General de Proteccion Civil y Emergencias,
y asimismo a:

- Direccidon General de Trafico
- Direccién General de Carreteras
- Departamento de Infraestructura y Seguimiento para Situaciones
de Crisis
- Diversas Unidades del Ministerio de Medio Ambiente
- Diversas Unidades del Ministerio de Defensa
- RENFE
- FEVE
- TELEFONICA
- CRUZ ROJA ESPANOLA (Centro de Coordinacién de Emergencias)

Segin los procedimientos de aplicacion del SAFEMA, la Sala Nacional de
Coordinacién Operativa de la Direccion General de Proteccion Civil y Emergencias
ha de remitir los boletines de prediccion, inmediatamente tras su recepcion, a:

- Delegaciones y Subdelegaciones del Gobierno
- Direccion General de la Policia

- Direccidon General de la Guardia Civil

- Direccidon General de Politica de Defensa

- Red Eléctrica de Espafia, S.A.

- Aeropuertos Nacionales y Navegacién Aérea
- Sociedad Estatal de Salvamento Maritimo

En aplicacion del presente Protocolo, la Sala Nacional de Coordinacién Operativa
de la Direccidon General de Proteccion Civil y Emergencias, habrd de remitir los
citados boletines a:

- Subsecretaria del Ministerio del Interior
- Director General de Carreteras

- Director General de Trafico

- Director General de Politica de Defensa

Por su parte la Direccion General de Carreteras habra de difundir los avisos entre
las Empresas Concesionarias de Autopistas del Estado.

Informacion de retorno
Las Delegaciones y Subdelegaciones del Gobierno remitiran a la Direccion General

de Proteccion Civil y Emergencias, mediante documento normalizado (Anexo II),
la informacion disponible sobre las incidencias que las nevadas ocasionen y en

especial las relativas a:
( U W
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- Limitaciones a la vialidad: tramos de carreteras en las que solo se permite el
trafico de vehiculos ligeros, tramos en los que es necesario el uso de
cadenas y tramos con corte de trafico. (Esta informacion no alterara el
procedimiento de trabajo de las Unidades de la Agrupacion de Trafico de la
Guardia Civil y de las Jefaturas Provinciales de Trafico que comunican
todas las incidencias via TIRCE, incorporandose de forma automadtica a la
base de datos del Centro de Informacién de Trafico). También se informara
de las zonas proximas a utilizar para el estacionamiento de vehiculos, con
los servicios de que dispongan.

- Vehiculos y viajeros bloqueados (localizaciéon, numero de vehiculos y
pasajeros, condiciones en que se encuentran).

- Poblaciones aisladas (localizacién, nimero de habitantes, condiciones
generales).

- Necesidad de evacuacién de personas enfermas u otras personas que lo
requieran.

- Cortes en los servicios de electricidad, teléfono, agua, etc.

- Medidas adoptadas

- Medidas que seria necesario adoptar a corto plazo y necesidad de apoyo del
nivel central.

En Fase de Preemergencia se emitird un boletin de informacién de retorno a la
recepcion de cada uno de los boletines de aviso de fenomenos meteorologicos
adversos transmitidos por la Direccion General de Proteccidén Civil y Emergencias.

En Fase de Emergencia se emitird un boletin de informacién de retorno cada hora, a
partir del momento en que se haya tenido noticias en la Subdelegacién o
Delegacion del Gobierno de los primeras dificultades de circulacidn (necesidad de
restriccion a algun tipo de trafico, del uso de cadenas o corte de la carretera en
algtn tramo).

La Direccion General de Proteccion Civil y Emergencias remitira todos y cada uno
de los boletines de informaciéon de retorno, a través de su Sala Nacional de
Coordinacion Operativa, inmediatamente después de su recepcion, a:

- Subsecretaria del Ministerio del Interior
- Director General de Trafico
- Director General de Carreteras.

La Direccion General de Trafico remitirda cuantos datos reciba de las
correspondientes Unidades de la Agrupacion de Trafico de la Guardia Civil y de las
Jefaturas Provinciales, relativos a las limitaciones a la vialidad y cualquier otro de
los anteriormente enumerados, a:

- Subsecretaria del Ministerio del Interior
- Director General de Carreteras

[l




- Directora General de Proteccion Civil y Emergencias

Analogamente, la Direccion General de Carreteras remitira los datos e
informaciones recibidas de los Servicios Provinciales y Demarcaciones de
Carreteras a:

- Subsecretaria del Ministerio del Interior
- Directora General de Proteccidn Civil y Emergencias
- Director General de Trafico

3.- FASES Y SITUACIONES

Para facilitar la organizacién de la respuesta a los diferentes problemas que puedan
presentarse, se distinguiran las siguientes fases y situaciones.

a) Fase de Preemergencia (situacién 0)

Se inicia con la emisiéon por el Centro Nacional de Prediccion, del Instituto
Nacional de Meteorologia, de un boletin de fenémeno meteorolégico adverso
relativo a nevadas. Se dard por finalizada la fase cuando asi lo determine y
comunique el Instituto Nacional de Meteorologia.

Se pone en marcha el Plan Operativo distribuyendo los medios en los puntos
estratégicos. En esta fase, se incluird el periodo en que esta nevando débilmente, las

previsiones de nevadas son ligeras y se mantiene la carretera limpia.

De no producirse las nevadas o una vez producidas sin afectar a la circulacion, se
regresa a la situacion de normalidad.

b) Fase de Emergencia

Esta fase se producira mientras se prevean dificultades para la circulacién o éstas
efectivamente se produzcan, y comprenderd los situaciones siguientes:

b.1.) Situacién |: Comienza a nevar y la prevision de nevada es fuerte y se

quitanieves y esparcidoras de sal en la calzada para la retirada de nieve, asi como

; p deben tomar decisiones sobre la conveniencia del despliegue de maquinas

decisiones de corte de trafico pesado (camiones y autobuses).

Esta circunstancia se pondra en conocimiento de los 6rganos de Proteccion Civil de
la Comunidad Auténoma correspondiente, para la adopcion de las medidas de

proteccion adecuadas.
(\ ((% m\/v




b.2.) Situacion 2: Esta situacion se establecera desde el mismo momento en
que la nieve existente en la calzada, el hielo o cualquier otra circunstancia como el
corte de la calzada por vehiculos atravesados.

A la vista de la posibilidad de que la via no pueda expeditar de manera inmediata,
habra que adoptar la decision del cierre de la carretera o tramo afectado.

b.3.) _Situacién 3: Se alcanzara esta situacion cuando fuera necesario
prestar atencion a personas (suministro de bebidas y alimentos, mantas y en su caso
evacuacion) que han quedado bloqueados y no pueden seguir el viaje por sus
propios medios.

Tanto en la situaciéon 2 combd en la 3, los Delegados del Gobierno instardn, en su
caso, a los Organos de Proteccion Civil de las Comunidades Auténomas para que
\ Z activen sus Planes Territoriales.

e ——.

% Estas fases y situaciones se establecen Unicamente a efectos de este Protocolo y sin
perjuicio de las que cada organismo responsable de actuar pueda establecer para
intervenir preventivamente antes de la declaracion de preemergencia.

4. ORGANIZACION

Se constituird un Comité Estatal de Coordinacion, presidido por la Subsecretaria del
Ministerio del Interior y formado por el Director General de Trafico, -que podréd estar
acompafiado por el General Jefe de la Agrupacion de Trafico de la Guardia Civil-, Director
General de Carreteras y Directora General de Proteccidon Civil y Emergencias, asi como
por el Subdirector General de Operaciones de la Guardia Civil.

Al Comité Estatal podran incorporarse, a requerimiento de su Presidenta, representantes de
otros organos de la Administracion General del Estado, en particular de la Direccion
General de Politica de Defensa del Ministerio de Defensa, siempre que su aportacion se
considere necesaria para el cumplimiento de los objetivos del presente Protocolo, y en su
caso el Director General de Transportes por Carretera.

Este Comité desempeiiara las siguientes funciones:

a) Coordinar las medidas a adoptar, en funcion de sus respectivas competencias,
por los organos que forman parte del Comité y por las Delegaciones y
Subdelegaciones del Gobierno implicadas, para la consecucion de los objetivos
del presente Protocolo.

Coordinar la informacién a facilitar a la poblacion, a través de los medios de
comunicacion social, por los respectivos gabinetes de prensa de los organos

componentes del Comité.
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c) Cualquier otra labor de coordinacion que resulte adecuada para la consecucién
de los objetivos del presente Protocolo.

El Comité Estatal se reunira a convocatoria de la Presidenta, por propia iniciativa o a
solicitud de cualquiera de los miembros del mismo, en el lugar donde la Presidenta
considere mas adecuado, en cada caso.

5. OPERATIVIDAD

La situacion de emergencia sera establecida de comin acuerdo por el Comité de

", Coordinacién Estatal, teniendo en cuenta los datos e informaciones de que se disponga
sobre predicciones meteoroldgicas, estado de las carreteras y previsiones a corto y medio
plazo, sin que se prejuzgue las situaciones que hayan de declararse, de acuerdo con sus
propias circunstancias, en cada una de las Comunidades afectadas.

Las pautas de actuacion del nivel central para cada una de las situaciones, seran las
siguientes:

a) Fase de preemergencia (situacion 0)

Se producird y mantendra la transmisiéon de informacion entre los miembros del Comité
Estatal de Coordinacion, relativa a las predicciones meteoroldgicas y los boletines de
retorno, conforme a lo sefialado en el punto 2 del presente Protocolo.

Cada uno de los Gabinetes de Prensa de los componentes del Comité Estatal de
Coordinacién remitiran a los restantes las notas de prensa enviadas a los medios de
comunicacion, en el mas breve plazo de tiempo posible tras su envio, para la adecuada
coordinacion de acciones de informacién, tanto preventiva como de autoproteccion.

b) Fase de emergencia

b.1) Situacion 1

Ademas de las actuaciones sefialadas para la situacion 0, el Comité Estatal de
Coordinacion mediante la reunion de sus componentes u otros procedimientos

habra de:
< - Poner en comun las medidas preventivas adoptadas por los organos
\ competentes del Comité y coordinar aquellas actuaciones que lo
)/ requieran, asi como solicitar la colaboracion de las Fuerzas Armadas.
.{’: : \}\\ - Recabar informacién sobre las medidas adoptadas en las
o~ \\ Delegaciones y Subdelegaciones del Gobiermmo potencialmente
N
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afectadas y, en su caso, recomendar la adopcion de las que se
consideren necesarias.

- Armonizar criterios de politica informativa y sobre las
recomendaciones a efectuar a la poblacion.

b.2) Situacién 2

Ademas de las actuaciones resefiadas en los puntos anteriores, el Comité Estatal de

Coordinacién, mediante la reunién de sus competentes u otros procedimientos,
habra de:
- Valorar en comin la situacion existente y su posible evolucién a
corto y medio plazo, asi como sus consecuencias para los
ciudadanos.

- Coordinar las actuaciones que sea necesario llevar a cabo en un
ambito territorial distinto a aquellos en que se produce la situacion
de emergencia.

- Proponer la movilizacién de medios y recursos de intervencion en
ambitos territoriales distintos a los afectados por la emergencia,
incluido el recurso a Fuerzas Armadas.

- Valorar la conveniencia del establecimiento de restricciones al
trafico, sin perjuicio de las competencias que en esta materia
corresponden a las Direcciones Generales de Trafico y Carreteras y
a las Fuerzas de Vigilancia de la Agrupacion de Trafico de la
Guardia Civil sobre el terrenc.

- Establecer, si fuera preciso, un Gabinete de Prensa Integrado,
dependiente del Comité Estatal de Coordinacion.

b.3) Situacién 3

Ademas de las actuaciones anteriores se pondran en marcha las que resulten necesarias
en apoyo de las de proteccidén y socorro a los viajeros bloqueados en vehiculos, que se
realicen por los Organos competentes en materia de proteccidon civil de las
Comunidades Autonomas.

En todo caso, el conjunto de las actuaciones a desarrollar en esta situacion habra de
tener como objetivo comun el reducir al minimo los riesgos y las molestias de los
pasajeros de los vehiculos que puedan haber quedado inmovilizados en la carretera.
Por ello, las actividades a efectuar por todos y cada uno de los organismos implicados
deberan estar, en esta situacion, dirigidas a la consecucion de dicho objetivo.
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6.- CATALOGO DE MEDIOS Y RECURSOS

Se elaborara con caracter anual y se mantendrd permanentemente actualizado un Catalogo
Nacional de Medios y Recursos disponibles por los organismos de la Administracion
General del Estado, utilizables en los casos de la emergencia de que se trata, con
especificacion de sus caracteristicas y ubicacion, en lo referente, como minimo a:

e Maquinas quitanieves. (Tanto propias como de titularidad privada)
e Saleros con su capacidad actual y localizacion

e Camiones de distribucion de sal

e Gruas de caracteristicas adecuadas

e Helicopteros

e Medios Militares validos para todo terreno y nieve

e Medios de abrigo

EL DIRECTOR GENERAL DE EL DIRECTOR GENERAL DE
CARRETERAS TRANSPORJES POR CARRETERA

Ballesteros Juan Miguel Sanchez Garcia

LA DIRECTORA GENERAL DE
PROTECCION CIVIL Y EMERGENCIAS

[ U

Celia Abenza Rojo Pere Navarro ®livella

10



ANEXO 1

Valores umbrales del Plan Nacional de Proteccion y Vigilancia de Fenomenos
Meteorologicos Adversos, en el caso de nevadas
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Valores umbrales del Plan Nacional de Proteccion y Vigilancia de Fenémenos
Meteorologicos Adversos, en el caso de nevadas

Canarias

Altitud (m) Espesor de nieve (¢/24 h.)
h <1000 que cubra el suelo

1000 < h <2400 > 10

Cataluiia

Altitud (m) Espesor de nivel (cm/24 h)
h <400 >2

400< h <1000 >5

Cantabria v Asturias

Altitud (m) Espesor de nieve (cm/24 h)
h <1000 >5

Extremadura

Altitud (m) Espesor de nieve (cm/24 h)
h <200 >3

200 <h <800 >5

800 <h <1200 > 10

1200 <h <1500 > 15

Madrid (4rea Metropolitana)

Precipitacion > 3 mm/24 h (a nivel del suelo)

Comunidad de Madrid v Castilla-La Mancha

Altitud Espesor de nieve (cm/24 h)
h <800 >5

800 <h <1200 > 10

1200 <h <1500 > 15

12



Murcia, Aragon, La Rioja, Navarra, Valencia y Andalucia Occidental

Altitud

h <200

200 <h <800
800 <h <1200

Pais Vasco

Altitud
h <800

Castilla y Leon

Altitud
h <1200
h> 1200

Baleares

Altitud
h <1000

Galicia

Altitud

h <400

400 <h < 800
800 <h <1200

Andalucia oriental

Altitud

h <200

200 < h < 800
800 < h < 1500

Espesor de nieve (cm/24 h)
>2

>5

>10

Espesor de nieve (cm/24 h)
>5

Espesor de nieve (cm/24 h)
>3
> 10

Espesor de nieve (cnv/24 h)
que se cubra el suelo

Espesor de nieve (cm/24 h)
>2

>5

>10

Espesor de nieve (cm/24 h)
>72

> 5

> 10

13



ANEXO II

Boletin de incidencias normalizado
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ANEXO I11

Catéalogo de medios y Recursos
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La Direccion General de Protecciéon Civil y Emergencias esta elaborando actualmente un
catdlogo de medios y recursos disponibles para el caso de emergencias que contendra
necesariamente los medios y recursos necesarios para el caso de nevadas.
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ANEXO IV

Directorio
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GRUPO FENOMENOS METEOROLOGICOS

TF FAX

DIRECCION GENERAL DE LA POLICIA 91 322 33 41 91 3190504
91 534 02 00 91514 6183

DIRECCION GRAL. DE LA GUARDIA CIVIL 915146341 -

DIRECCION GENERAL DE POLITICA DE DEFENSA. 91 395 50 00 91 39551 50

DIGENPOL 91 21320 00 91 395 51 67
91 395 58 10

DIRECCION GENERAL DE TRAFICO 91301 81 00 91 301 85 40

DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS 91 597 80 24 915978579

RED ELECTRICA ESPANOLA. S.A. (REDESA) 91 650 11 43 91 650 38 11

IBERDROLA. MADRID 94 415 58 36 94 416 52 62
91 365 16 76 91784 29 57
91 656 40 13 EXT

AENA. 312 91 656 65 12
91678 53 12

CENTRO NACIONAL DE COORDINACION DE 91 596 49 88 91526 14 40

SALVAMENTO MARITIMO.

- 91 705 4599 S

RCC MADRID. 9171154 14 91 6772021
916771718

HELICOPTEROS POLICIA 91 508 54 98 91 5111401

18
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Directriz para la elaboracién, por parte de las

Delegaciones del Gobierno, de Protocolos de

coordinacion de actuaciones ante situaciones

meteorologicas extremas que puedan afectar
a la Red de Carreteras del Estado

Marzo 2005



Directriz para la elaboracion, por parte de la Delegaciones del Gobierno, de
Protocolos de coordinacion de actuaciones ante situaciones meteorolégicas
extremas que puedan afectar a la Red de Carreteras del Estado

1. OBJETO

La presente Directriz tiene por objeto establecer los criterios segun los cuales han
de elaborarse, por las Delegaciones del Gobierno y, coordinados por éstas, en las
Subdelegaciones del Gobierno que correspondan, Protocolos de coordinaciéon de
actuaciones ante situaciones de nevadas, hielo, granizo o lluvia engelante que
puedan afectar a la vialidad en la Red de Carreteras del Estado, con el fin de
evitar o reducir al minimo los tramos con restricciones al trafico o retenciones y su
duracidén, asi como asegurar la atencién a las personas ocupantes de los
vehiculos, cuando la circunstancias lo hagan necesario.

2. ESTRUCTURA Y CONTENIDO DEL PROTOCOLO

El Protocolo debera contar con los apartados que hagan referencia a las
cuestiones siguientes:

¢ Objeto y ambito.

e Caracteristicas geograficas, climatoloégicas y socioeconémicas de la
Comunidad Auténoma de que se trate relevantes ante el riesgo de nevadas.

e Caracteristicas de la Red de Carreteras del Estado en la Comunidad Autonoma
a las que el Protocolo se refiere y tramos previsiblemente mas conflictivos en
caso de nevadas.

e Informacion meteoroldgica y alertas ante el riesgo de nevadas.

¢ Organizacion.

¢ Procedimientos operativos.

o Catalogo de medios y recursos. Directorios.

2.1.- Objeto y ambito

El objeto del Protocolo ha de ser el establecimiento de la organizacion y los
procedimientos de actuacion de los servicios, medios y recursos de la
Administracion General del Estado, disponibles en la Comunidad Auténoma de
que se trate, que resulten necesarios para asegurar, ante el riesgo de nevadas, la
vialidad en la Red de Carreteras del Estado o reducir al minimo el niumero de
tramos con restricciones al trafico o retenciones y su duraciéon, asi como,
mediante la adecuada coordinacién con los 6rganos competentes en materia de
proteccién civil de la Comunidad Autbnoma, asegurar la atenciéon a las personas
ocupantes de los vehiculos, cuando las circunstancias lo hagan necesario.



En todo lo que resulte necesario para la consecucion de dichos objetivos, ademas
de en lo relativo a proteccién civil, habran de establecerse los adecuados
mecanismos de coordinacién con las Administraciones Autonémicas y Locales.

El ambito territorial de aplicacion de cada Protocolo sera el de Comunidad
Autdbnoma, aunque podra desglosarse en ambitos provinciales si asi se considera
oportuno por la correspondiente Delegacién del Gobierno.

En aquellos sectores de la Red de Carreteras del Estado en que los recursos
asignados correspondan a tramos situados en distintas Comunidades Autébnomas,
las actuaciones se coordinaran por el Comité Estatal de Coordinacion.

Los Protocolos estaran vigentes durante todo el afo, si bien podran tener unas
acotaciones temporales, coincidentes con las épocas del afo con mayor riesgo,
en lo relativo a las previsiones a efectuar.

2.2.- Puntos potencialmente conflictivos en la Red de Carreteras del Estado

Teniendo en cuenta las caracteristicas y configuracién de la Red de Carreteras
del Estado en la Comunidad Auténoma de que se trate, en relacion con sus
caracteristicas geograficas, climatolégicas y socioeconoémicas y de la propia
experiencia existente, se determinaran aquellos tramos de carretera que pueden
resultar mas conflictivas en caso de nevadas y sobre los que fundamentalmente
ha de estar referido el Protocolo.

Para cada uno de los tramos “conflictivos”, se localizara el sitio en el que habra de
ubicarse, en caso necesario, un Puesto de Mando Avanzado, los puntos donde se
situaran las zonas para estacionamiento de vehiculos en el caso de cierre o
restriccion del trafico y los Centros de Conservacion y Explotacion donde se
ubican las maquinas quitanieves y otros equipamientos que deben atender dichos
tramos y los puntos donde habran de situarse maquinas quitanieves, cuando
resulte conveniente. Para ello habra de tenerse en cuenta la accesibilidad desde
esos puntos a localidades que dispongan de los servicios publicos esenciales
para el uso de los viajeros que hubieran de interrumpir su camino y de los propios
servicios de intervencion.

A efectos de mayor efectividad se incorporaran en anexo los planes operativos
que en su caso hayan elaborado los organismos representados en el Comité
Ejecutivo que se prevé en el punto 2.5 de esta Directriz.



2.3.- Informacion meteorologica y alerta ante el riesgo de nevadas

Este apartado estara destinado a describir la informacion meteoroldgica a utilizai
de acuerdo con el “Plan Nacional de Prediccion y Vigilancia ante Fendmenos
Meteorolégicos Adversos”, a detallar el Protocolo de avisos a seguir,
complementando si fuera preciso lo ya previsto por el Sistema de Alertas de
Proteccion Civil ante los Fenémenos Meteoroldgicos Adversos (SAFEMA), v a
establecer la informacioén de retorno a recibir en la correspondiente Delegacién o
Subdelegacion del Gobierno, procedente de los organismos vinculados al
Protocolo.

Las Delegaciones y, en su caso, las Subdelegaciones del Gobierno remitiran a la
Direccion General de Proteccion Civil y Emergencias, mediante el documento
normalizado adjunto, la informacion disponible sobre las incidencias que las
nevadas ocasionen y en especial las relativas a:

e Limitaciones a la vialidad (tramos de carreteras en los que solo se permite el
trafico de vehiculos ligeros, tramos en los que es necesario el uso de cadenas
y tramos con corte de trafico. (También se informara de las zonas proximas a
utilizar para el estacionamiento de vehiculos con los servicios de que
dispongan).

e Vehiculos y viajeros bloqueados (localizacion, numero de vehiculos vy
pasajeros, condiciones en que se encuentran).

e Poblaciones aisladas (localizacion, numero de habitantes, condiciones
generales).

* Necesidad de evacuaciéon de enfermos u otras personas que lo requieran.
o Cortes en los servicios esenciales (electricidad, telefono, agua, etc.).
¢ Medidas adoptadas.

e Medidas que es preciso adoptar a corto plazo y necesidad de apoyo del nivel
central.

En Fase de Preemergencia se emitira un boletin de informacion de retorno a la
recepcion de cada uno de los boletines de prediccion transmitidos por la Direccion
General de Proteccion Civil y Emergencias.

2.4.- Fases y situaciones

Para facilitar la organizacion de la respuesta a los diferentes problemas que
puedan presentarse, se distinguiran las fases y situaciones siguientes:



a) Fase de Preemergencia (Situacién 0)

Se iniciara con la emisién por el Centro Nacional de Prediccién, del Instituto
Nacional de Meteorologia, de un boletin de fendbmeno meteoroldgico adverso
relativo a nevadas y la correspondiente declaracion por el Delegado del Gobierno.

Se pone en marcha el Plan Operativo distribuyendo los medios en los puntos
estratégicos. En esta fase, se incluira el periodo en que esta nevando débilmente,
las previsiones de nevadas son ligeras y se mantiene la carretera limpia.

De no producirse las nevadas previstas o si éstas no afectaran a la circulaciéon, se
retornara a la situaciéon de normalidad.

b) Fase de Emergencia

Esta fase se producira mientras se prevean dificultades para la circulacion o éstas
efectivamente se produzcan y se declare por el Delegado del Gobierno, y
comprendera las situaciones siguientes:

b.1.) Situacién 1: Comienza a nevar y la prevision de nevada es fuerte y se deben
tomar decisiones sobre la conveniencia del despliegue de maquinas
quitanieves y esparcidoras de sal en la calzada para la retirada de nieve, asi
como decisiones de corte de trafico pesado (camiones y autobuses).

Esta circunstancia se pondra en conocimiento de los érganos de Proteccion
Civil de la Comunidad Auténoma correspondiente, para la adopcidon de las
medidas de proteccion adecuadas.

b.2.) Situacién 2: Esta situacion se establecera desde el mismo momento en que
la nieve existente en la calzada, el hielo o cualquier otra circunstancia como
el cruce de vehiculos dificulte la circulacion en alguno o multiples tramos de
carreteras, pudiendo haberse producido cortes e incluso concentraciones de
vehiculos en dichos puntos. A la vista de la posibilidad de que la via no se
quede expedita de manera inmediata habra que adoptar la decision del cierre
de la carretera o tramo afectado.

b.3.) Situacién 3: Se alcanzara esta situacion cuando fuera necesario prestar
atencion a personas (suministro de bebidas y alimentos, mantas y en su
caso evacuacion) que han quedado blogqueados y no pueden seguir el viaje
por sus propios medios.



2.5.- Organizacion

El Protocolo establecera la organizacién necesaria, con arreglo a los siguientes
criterios:

» La direccidon y coordinacion de las actuaciones previstas en el Protocolo
estaran a cargo del Delegado del Gobierno en la Comunidad Auténoma de
que se trate, con el apoyo y asistencia de un Comité Ejecutivo y de un
Gabinete de Informacion.

» El Comité Ejecutivo estara formado, al menos, por el Jefe Provincial de
Trafico de la provincia sede de la Delegacién y el Director del Centro de
Gestion de Tréfico (si lo hubiere) o el Jefe de Servicio de Seguridad Vial, el
Jefe de la Comandancia de la Guardia Civil, el Jefe del Sector/Subsector
de Trafico de la Guardia Civil, el Jefe de la Demarcacién de Carreteras en
las provincias cabecera de Demarcacién, el Jefe de Servicio de
Conservacion y Explotacion de Carreteras del Ministerio de Fomento, el
Comisario Jefe de la Policia Nacional, el Jefe de la Unidad de Proteccion
Civil de la Delegacion del Gobierno y el coordinador del Gabinete de
Informacién que se constituya.

» Siempre que intervengan o se prevea la intervencién de unidades de las
Fuerzas Armadas, se incorporara al Comité Ejecutivo un representante de
la autoridad militar, el cual actuara de enlace con los mandos de las
unidades que hayan de participar, a las cuales transmitira las misiones
generales a cumplir.

> Dentro del Comité Ejecutivo podran integrarse representantes de otras
Administraciones, en funcion de los acuerdos alcanzados con las mismas.

» Podran constituirse comités analogos en cada una de las Subdelegaciones
del Gobierno de una misma Comunidad Autdbnoma, los cuales seran
dirigidos por los correspondientes Subdelegados que actuaran bajo la
dependencia y coordinacién del Delegado del Gobierno.

> El Jefe de la Unidad de Proteccion Civil, dependiendo directamente del
Delegado o Subdelegado del Gobierno, actuara como director técnico del
respectivo Centro de Coordinacion Operativa, mediante el cual habran de
mantenerse las comunicaciones, durante todo el tiempo que dure la
situacion de emergencia, con los Puestos de Mando Avanzado que se
constituyan y, en su caso, con las diferentes unidades de intervencién, asi
como con la Sala de Coordinacién Operativa de la Direccién General de
Proteccién Civil.



v

La coordinaciéon en materia de vialidad y de trafico sera llevada a efecto por
el Jefe del Servicio de Conservacién y Explotacién de Carreteras y por el
Jefe Provincial de Trafico. Corresponde por tanto a ambos decidir
conjuntamente sobre el uso obligatorio de cadenas en algun tramo o sobre
las restricciones al trafico, el cierre total o la permision de paso solo a los
vehiculos ligeros.

El Jefe del Servicio de Conservacién y Explotacion de Carreteras dirigira la
actuacion de los equipos quitanieves y dispondra el uso de los fundentes
necesarios.

El Jefe Provincial de Trafico dispondra el establecimiento de controles para
restringir el trafico de vehiculos pesados o de todo vehiculo, exigir el uso
de cadenas, o desviar el trafico.

El Gabinete de Informacion, a través del cual se canalizara toda la
informacion a los medios de comunicacion social y a la poblacion, durante
la emergencia, dependera directamente del 6érgano de direcciéon y actuara
bajo la coordinacién del Jefe del Gabinete de Prensa de la Delegacion o
Subdelegaciéon del Gobierno.

Para cada uno de los Puestos de Mando Avanzado, asociados a tramos de
carretera potencialmente conflictivos en caso de nevada, se establecera en
el Protocolo las personas que en razon de sus cargos habran de formar
parte de los mismos y la dotacion de recursos con la que habran de contar,
fundamentalmente en cuanto se refiere a equipo material y humano para
asegurar las comunicaciones con los servicios de intervencion y con el
Centro de Coordinaciéon Operativa de la Delegacién o Subdelegacién del
Gobierno.

Los Jefes de Demarcaciéon de Carreteras mantendran, en situaciones de
emergencia, comunicacion permanente con las Empresas Concesionarias
de Autopistas de su ambito territorial y cursaran las mismas las
instrucciones que en cada caso correspondan.

Para la atencidn a las personas ocupantes de los vehiculos que puedan
verse inmovilizados, se estara a lo dispuesto en el correspondiente Plan
Territorial de Proteccion Civil de la Comunidad Autonoma de que se trate
correspondiente, el cual estara dirigido por los érganos que en el mismo se
hubieran establecido salvo que la emergencia sea declarada de interés
nacional por el Ministro del Interior y, en consecuencia, la direccidén de las
actuaciones de proteccion civil pase a la autoridad estatal que se designe.
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> En todo caso se estableceran los procedimientos necesarios para asegurar
la transparencia informativa entre los érganos implicados en el Protocolo y
los correspondientes del Plan Territorial de Proteccion Civil, asi como los
apoyos necesarios con recursos materiales y humanos, de la
Administracion General del Estado, para el mejor desempefno de la
actividad de atencion a los ocupantes de vehiculos inmovilizados.

2.6.- Procedimientos Operativos

»

Los procedimientos operativos se estableceran con referencia a las distintas
situaciones que pueda presentar la emergencia, de acuerdo con lo sefialado en el
punto 2.4. anterior, y atendiendo a las necesidades que puedan producirse en
cada uno de los tramos, de potencial conflictividad en caso de nevadas, en que
haya sido dividida la Red de Carreteras del Estado.

El establecimiento de la situacion de emergencia, a los efectos de Protocolo, se
efectuara por el correspondiente Delegado del Gobierno, para el ambito territorial
que corresponda.

Las principales actividades a considerar para la elaboracion de los citados

procedimientos seran:

a) En fase de Preemergencia (Situaciéon 0)

e Transmision, a través de la Unidad de Proteccion Civil de la Delegacion y, en
su caso, Subdelegacion del Gobierno de los avisos sobre el pronostico de
nevadas, a los organos de la Administracion General del Estado en la
provincia.

e Alerta de cada uno de dichos 6rganos a sus propios servicios, con la puesta en
disposicion de movilizacion de los que se consideren en cada caso necesarios.

e Difusion, a través del Gabinete de Prensa de la Delegacion del Gobierno, de
mensajes a la poblacion advirtiendo del riesgo y de las principales medidas a
adoptar.

e Efectuar las previsiones necesarias para la inmediata puesta en
funcionamiento, en caso necesario, del Centro de Coordinacion Operativa de la
Delegaciéon y, en su caso, Subdelegacion del Gobierno, asi como de los
Puestos de Mando Avanzado.



b En la fase de Emergencia

b1)  Situacien 1

» Puesta en funcionamiento permanente del Centro de Caoordinacion Operativa
de la Delegacion y, en su caso, Subdelegacién del Gobierno y establecimiento
de los Puestos de Mando Avanzado asociados a los framos de la Red de
Carreteras del Estado que por su situacién lo requieran con prevision de apoyo
por las Fuerzas de la Comandancia de la Guardia Givil.

« Establecimionto y cese en su ¢aso de restricciones a las condiciones normales
de circulacion (circulacidén con cadenas, prohibido circular o resiriccion para
vehiculos pesados).

e Establecimiento por la Guardia Civil de Trafico de controles de carreteras, en
puntos preestablecidos, para la puesta en practica de las restriccionas a la
circulacidon que resulten necesarias con pravisién de apoye por las Fuerzas dse
la Comandancia de la Guardia Civil.

s Difusion, a través del Gabinete de Prensa de la Delegacidn ¢ Subdelegacion
del Gobierno, de mensajes a la poblacién, concretandose todo lo posible las
pracauciongs a adoptar y las resiricciones a la circulacion previstas para

determinados tramos y zonas de estacionamiento con los servicios disponibles
&n su caso.

o Despliegue y movilizacion en su caso de jas maguinas quitanieves y de
cualquier otro material previsio para este fin para actuar en las carreteras en
los tramos preestablecidos o en aguelios en los gue se estén praduciando las
nevadas.

= Comunicacion de la situacién y las actuaclones reslizadas a la Sala de
Coordinacion QOperativa de la Dirgecion Genaral de Proteccion Civit y
Emargencias al servicio de TeleRuta de 1a Direccion General de Carreteras y al
servicio de “Info DGT" de la Direccion General de Trafico.

b.2) Situacion 2

Ademas de las actuaciones enumeradas en puntos anterores, los procedimientos
operativos habran de prever para esta situacion:



» El incremento de los puntos de control y la intensificacién de las medidas
restrictivas a la circulacién.

e El desplisgue de efectivos de la Guardia Civil para cubrir con eficacia los
puntos de control anteriormente aludidos.

+ La movilizacion de griias para retirar vehiculos inmovilizados que dificulten las
actuaciones.

« |a movilizacian de maquinas guitanieves para dejar expeditas las vias.

e La movilizacién de upidades militares.
b.3) Situacian 3

Adernads de las actuaciones anteriores, hahra de coardinarse con los drganos
competentes en maieria de proteccion civil de la Comunidad Autdnoma de que se
trate, la aparacién de medios de la Administracion Gereral de! Estado que
faciliten la puesta en practica de las medidas de proteccion y atencién adecuadas
a los pcupanies de vehiculas que hayan podido quedar biogueszdos en la calzada.

Estas meadidas comprenderan, segln las circunstancias, el suministro "in situ” de

bebidas, alimentos y ropas de abrge o el traslado a lugares de alojamisnto
rmientras (a situacién se projonga.

Los gastos de la puesta en practica de dichas medidas en tanto sean efectuadas
a instancias del Delegado del Gobiemno, correran a cargo de los presupuestos de

la Direccion General de Proteccion Civil y Emergencias, previa autorizacién de
ésta.

Los gastos a que de lugar la atencidn de emergencias en la red de autopistas
estaran a cargo de la correspondiente empresa concesionaria, de acuerdo con lo

establecido en el correspondiente pliego d= condiciones reguladar de la
concesion.

El Comité Ejecutivo se reunira siempre que se considere necesario por el
Delegado del Gobierno y, siendo recomendable su convocatoria desde la
situacion 0, en todo caso, cuando se declare Ia Situacién 2 6 3.

Los comités de caracter provingial, se reunirdn a instancias del correspondiente
Subdelegado, con las mismas condicionas anteriormente mencianadas.
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2.7.- Catilogo de medios y recursos

En cada Protocolo se incluird un catalogo de medios y recursos ubicados en el
ambito territorial al que el Protocolo coresponda y disponibles para hacer frentz a
1as situaciones de emergencia que puedan presentarse, ya sean de titularidad de
la Administracion estatal o estén vinculados a la misma medianta contratos o
convenios,

Asimismo se incluirtdn mediocs y recursos pertenecientes a otras Administraciones
publicas y a empresas privadas que puedan ser movilizados ante las referidas
situaciones, especialmente los correspondientes a Empresas Concesionarlas de
Autopistas.

Se tepdra particularmente en cuenta para la inclusion en dicho catélogo;

o Vehiculos equipados con cufia quitanieves y extendedores de fundentes

e Vehiculos todo terrenc

o Gruas

» Moto niveladoras y retroexcavadoras

= Depédsiios de funaentes (naves, silog) con su capacidad

» Establecimientos hoteleros e instalacionas

» Depdsitos de fundentes de albergue

¢ Establecimientos y teléfonos de contacto H-24 para &l suministro de mantas,

depdsitos con combustible, alimentos, agua potable, baterdas y cualquier
matenal necesario para la reduccidn de la crisis.
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ANEXO 2
TECNICAS Y MEDIOS
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1. GENERALIDADES

Los fendmenos meteoroldgicos invernales, sobre todo la nieve y el hielo, producen perturbaciones al
transporte por carretera en las zonas que se ven afectadas por los mismos.

Como es sabido, estos efectos pueden paliarse, fundamentalmente, con la realizacion del mantenimiento
invernal, el cual tiene por objeto luchar contra las molestias causadas al trafico por la climatologia invernal.

Hay que procurar que la circulacién por carretera se realice con la mayor seguridad posible, optimizando la
eficacia de las intervenciones en funcién de criterios socioecondmicos, y minimizando los costes directos y
los efectos negativos (medio ambiente, firmes, corrosion, etc.)

Para alcanzar estos objetivos, se realizan los siguientes tipos de operaciones bésicas:
e Limpieza de nieve.
e  Eliminacion del hielo y evitar su formacion.
e Informacion al usuario.
e Mejora de las caracteristicas de la carretera.

Aunque las dos primeras son las que tienen una influencia més directa sobre la seguridad de la carretera,
ésta no depende totalmente de ellas. Existiendo otros factores externos que no son controlables, en particular
los que se refieren a los usuarios y sus vehiculos y la climatologia. De ahi la.importancia del resto de las
operaciones, ya que aportan las siguientes mejoras al mantenimiento-invernal:

e Mediante la informacion, se actlia sobre.el conductor para que conozca las condiciones de la
carretera y adapte su vehiculo (p. €j. colocando cadenas en los neumaticos) y su forma de
conducir a las caracteristicas de aquélla.

e La mejora de las caracteristicas de-la carretera, tanto durante la etapa de proyecto y
construccién, como con la disposicion de:equipamientos auxiliares (pantallas paranieves,
balizamientos, etc.), reducira los efectos negativos del hielo y la nieve.

Es evidente que la realizacion.del. mantenimiento<invernal permite resolver muchas de las dificultades
producidas por la meteorologia en esta época del-afio, facilitando la circulacion por carretera.

Pero, el tréfico no se puede garantizar totalmente, cualesquiera que sean las circunstancias. Existen dos
limitaciones:

e En primer lugar, existe una limitacion técnica, producida por climatologias excepcionales,
accidentes, etc., que pueden perturbar el trafico y contra las que es dificil actuar.

o Existe también una limitacion econdmica, ya que el coste del mantenimiento invernal crece muy
rapidamente con la eficacia del servicio requerido, por lo que es necesario fijar un nivel de
servicio cuyo coste sea asumido por la sociedad y esté de acuerdo con las demandas de ésta.
Esta limitacion condiciona de forma importante la organizacion que se debe establecer.

A pesar del condicionante econémico que como toda actividad tiene, no hay que olvidar que la mayoria de
los estudios realizados en este sentido han concluido que: "GASTAR DINERO EN MANTENIMIENTO
INVERNAL ES UNA BUENA INVERSION".

Como muestra de esta afirmacidn, a continuacidn se resumen las conclusiones alcanzadas por un estudio
realizado en Finlandia para carreteras pavimentadas con I.M.D. > 1.500 vehiculos/dia.
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Figura 1.Variacion de los costes en funcion del nivel de calidad del mantenimiento invernal.en carreteras de
Finlandia- con IMD>1500.

En la figura n® 1 se puede ver la evolucién de los costes de mantenimiento invernal, los costes de los
usuarios y los costes totales en funcion del nivel de calidad exigido. Mientras los costes de mantenimiento
crecen muy rapidamente, los de usuarios decrecen, dando el total una disminucion del coste a medida que
mejora el nivel de servicio, viniendo a demostrar que: el coste soportado por los usuarios de carreteras
importantes es superior al gasto ocasionado por la ejecucién del mantenimiento invernal.

Estas consideraciones ponen de relieve la importancia del mantenimiento invernal y justifican la realizacion
del presente estudio, el cual tiene por objeto: analizar las técnicas y los-medios empleados en la ejecucion
del mantenimiento invernal y recomendar los que se consideren mas adecuados en cada caso.

Para su realizacion, se ha procedido como sigue:

e En primer lugar, se han estudiado las caracteristicas de los fendmenos meteoroldgicos que
afectan a la vialidad invernal.

e A continuacion, se han analizado las técnicas que se emplean actualmente en mantenimiento
invernal.

e Seguidamente, se han estudiado los medios que hay que disponer y como hay que utilizarlos
para la ejecucion de las distintas operaciones de mantenimiento invernal.

e Posteriormente, se han. visto los efectos perjudiciales producidos por la realizacion del
mantenimiento invernal y como se pueden paliar.

e Por ultimo, se han analizado las nuevas técnicas que aln estan en fase de experimentacion y
sus posibilidades de empleo en el futuro.

2. FENOMENOS METEOROLOGICOS QUE AFECTAN A LA VIALIDAD INVERNAL

Los fendémenos meteoroldgicos que, fundamentalmente, producen perturbaciones a la circulacidn por
carretera durante la temporada invernal son el hielo y la nieve.

Existe un tercer fendmeno, la niebla, que también ocasiona molestias al trafico durante la temporada invernal.
Pero como no solo se produce en esta época, no puede considerarse estrictamente como un fenémeno
meteorolégico del invierno.

A continuacion se describen las caracteristicas de estos tres fenémenos meteoroldgicos.
2.1. Hielo

Existen diversos tipos de hielo en funcion de la naturaleza del agua que cae o0 esta sobre la calzada y de la
temperatura de la superficie de la misma.
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Se puede formar por:
e Congelacion de la humedad existente en la calzada.
¢ Condensacion y enfriamiento del vapor de agua atmosférica (niebla y escarcha).
e Congelacion del agua que cae sobre una calzada fria.
e Precipitacion de agua en sobrefusion.
¢ Nieve caida y no evacuada. Nieve transformada.

Desde el punto de vista que nos ocupa, dos son las caracteristicas que permiten clasificarlo:
e  Su espesor.

e Siaparece en zonas puntuales o de una forma generalizada que afecta‘a la.mayor parte de la
calzada.

En el cuadro siguiente puede verse como son estas dos caracteristicas €n funcién. de como se haya
originado el hielo.

NIEVE “ \NIEVE
TRANSFORMADA TRANSFORMADA
. SOBREFUSION
HIELO PRODUCIDO - LLUVIA SOBRE
POR MANTENIMIENTO SUELO HELADO
DEFECTUOSO
LLOVIZNA
SOBRE SUELO
HELADO
HUMEDAD LOCAL - CONDENSACION
PREEXISTENTE EN LA TIERRA
. CONDENSACION DE - HUMEDAD
ESPESOR SUPERFICIE (CIELO DESPUES DE LA
DELGADO CLARO) LLUVIA |
(1 mm.) (EVAPORACION)

ZONAS PUNTUALES

Cuadro n°1. Presencia de hielo en la calzada
2.2. Nieve

La nieve esté formada por cristales resultantes de la condensacion lenta de la humedad atmosférica a una
temperatura cercanaa 0°.C, (aunque algunas veces se puede producir a temperaturas inferiores).

Los cristales de nieve son diferentes segin las condiciones de formacion. Entre los parametros
meteoroldgicos que afectan a la calidad de la nieve que se deposita, hay dos fundamentales: temperatura del
aire y viento.

Si la temperatura del aire es > 0° C, se produce lo que se llama nieve himeda, que tiene un peso de 90-180
kg./m3. Cuando la temperatura del aire en las proximidades del suelo es inferior a -5° C, se origina nieve
seca, con una densidad de 40-90 kg./m3.

El viento influye rompiendo los cristales de nieve al hacerlos rodar, lo que produce un apelmazamiento de
unos contra otros ocupando menos lugar y, en consecuencia, haciendo la capa mas densa (140-290 Kg/md)
que en una nevada sin viento con igual temperatura.

La nieve puede clasificarse segln los siguientes criterios:

o DUREZA: Puede ser muy blanda, blanda, semidura, dura o muy dura, segin pueda hundirse en la
misma la mano abierta, el pufio, un dedo, un lapiz de punta o la hoja de una navaja.
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e TIPO DE NIEVE: Puede clasificarse en nieve fresca seca, nieve fresca hiumeda, nieve vieja seca y
nieve vieja himeda.

e ESPESOR: SegUn su altura, en el momento en que se va a proceder a su limpieza, la nieve se
clasifica, generalmente, en las siguientes escalas: <0,30 m.;< 0,60 m.; <0,80 m.; <1,00 m.;<1,50 m.
y >1,50 m.

e INTENSIDAD DE PRECIPITACION: Se pueden clasificar tres categorias, segin que la altura de la
nieve despueés de tres horas de precipitacion sea inferior a 0,45, 0,60 6 0,70 metros.

2.3. Niebla

Generalmente, no se suele tener en cuenta en mantenimiento invernal, por no ser un fenémeno exclusivo de
esta época y porque su principal efecto -la reduccion de la visibilidad- no se puede paliar con las actividades
de mantenimiento invernal propiamente dichas, aunque si con la disposicion de sefializacion e iluminacion
adecuadas.

En cuanto a la posibilidad de que se produzca hielo como consecuencia de-la niebla, ya se contempla en
apartados anteriores.

3. TECNICAS EMPLEADAS PARA COMBATIR LOS EFECTOS DE LA NIEVE'Y EL HIELO

Dependiendo del momento en que se lleven a cabo, las actuaciones u-operaciones se pueden englobar en
dos grandes grupos: ACTUACIONES PREVIAS y MANTENIMIENTO INVERNAL.

3.1 Actuaciones previas

La lucha contra el hielo y la nieve se puede comenzar mucho antes de que exista un riesgo inmediato de que
se produzcan estos fendémenos meteoroldgicos.

El conjunto de medidas e infraestructuras que se pueden:disponer con este objetivo es lo que se denominan
"ACTUACIONES PREVIAS". Las mas.importantes son las siguientes:

e Muchos problemas de vialidad invernal se pueden reducir o incluso eliminar si se tienen en cuenta al
redactar el proyecto_ de la carretera. Por-ejemplo, hay que procurar: evitar las zonas de umbria, la
orientacion de laderas al Norte y los taludes en los desmontes que producen ventisqueros; que la
calzada esté lo mas soleada posible; que exista un buen drenaje subterraneo y superficial, etc.

e Hay que dotar a las carreteras de las instalaciones fijas e infraestructuras que se precisen para
combatir la nieve que puede ser arrastrada por el viento. Por ejemplo, mediante la construccion de
paranieves, viseras de proteccion contra taludes, tineles, etc.

e _Eliminar, si los organismos competentes lo permiten, los arboles préximos a la carretera que
produzcan sembra, ya que se puede producir hielo por baja insolacion.

e Eliminar las vias de agua que puedan discurrir por la calzada, canalizandolas o conduciéndolas a los
drenajes. Evitar que puedan formarse acumulaciones de agua.

e Dotar de buenos drenajes a la carretera, sobre todo longitudinalmente, para evitar que el agua
procedente de taludes o muros de contencion circule por la calzada.

¢ Eliminar, siempre que sea posible, los obstaculos que existan en las margenes de la carretera, ya
que pueden provocar acumulaciones de nieve.

En esta relacion de actuaciones, que no pretende ser exhaustiva, se puede observar como con la
implantacion de una serie de medidas sencillas y no muy costosas, es posible combatir la nieve y el hielo
antes de que se produzcan.
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Aunque estas actuaciones previas no estan incluidas realmente en el mantenimiento invernal, no se queria
dejar pasar la oportunidad sin mencionarlas, dada la importancia que pueden tener en muchas ocasiones.
Ademas, la conservacion de estas instalaciones si debe considerarse como una actividad de aquél.

Los responsables del mantenimiento invernal deben analizar las caracteristicas de sus respectivos tramos y
proponer las actuaciones previas que consideren que es necesario llevar a cabo.

3.2. Mantenimiento invernal

Como ya se ha dicho, el objetivo del mantenimiento invernal es eliminar o, en todo caso, paliar las molestias
causadas a la circulacion por la climatologia invernal.

Para alcanzar este objetivo hay que llevar a cabo una serie de actuaciones, que deben desarrollarse
mediante el empleo de las técnicas adecuadas. A continuacidn, se exponen los métodos que se.recomienda
emplear para la realizacion de cada operacion.

3.2.1.Previsiones meteorolégicas
Uno de los aspectos fundamentales para la eficacia del mantenimiento invernal es ACTUAR A TIEMPO.

Esto se puede conseguir mediante el conocimiento de las previsiones meteoroldgicas con suficiente
antelacion, de forma que se puedan prever las inclemencias de hielo“y nieve gue se puedan presentar. En
funcion de éstas se decidira las operaciones de mantenimiento invernal que hay que lievar a cabo.

El clima de una zona depende tanto de la situacion meteoroldgica general, como del microclima del lugar, por
lo que es necesario realizar el seguimiento de ambos para conacer la evolucion del tiempo.

Las previsiones meteoroldgicas generales las facilita el Instituto Nacional de Meteorologia.

El seguimiento del microclima exige conocer las caracteristicas climaticas de la zona: temperatura, humedad,
viento, zonas himedas, altitud, orientacion, vegetacion, hora, etc. Se lleva a cabo mediante la instalacion de
estaciones meteoroldgicas en puntos estratégicos.

3.2.2.Limpieza de nieve
En la lucha contra la nieve pueden emplearse dos sistemas:

e TRATAMIENTO EN-NEGRO: Consiste-en tratar de conseguir que la nieve no permanezca en la
calzada, retirandola en cuanto empieza a caer.

o TRATAMIENTO EN BLANCO: Admite que exista una capa de nieve transitable sobre la calzada. En
este caso para poder circular es necesario que los vehiculos vayan equipados con cadenas 0
ruedas de clavos.

El tratamiento en blanco-se suele utilizar en paises con condiciones climatoldgicas duras y carreteras con
I.M.D. <250 vehiculos/dia. En estos casos es dificil eliminar totalmente la nieve de la calzada de forma
permanente 0. al menos con una cierta continuidad. Los vehiculos deben equiparse con cadenas o
neumaticos de clavos.

En consecuencia, el sistema que debe emplearse es el TRATAMIENTO EN NEGRO, dadas las
caracteristicas de las carreteras de la Red de Interés General del Estado.

La lucha contra la nieve esté& basada en tratamientos curativos, ya que hasta que la nieve no empieza a caer
no tiene sentido comenzar las actividades de mantenimiento.

La nieve caida sobre la calzada se retira mediante MAQUINAS QUITANIEVES. Pueden ser de empuje vy
dindmicas. En el apartado 6 se describen los tipos de maquinas existentes y cual es la utilizacién mas
adecuada de cada una de ellas.

Pero las maquinas quitanieves no limpian totalmente la nieve de la calzada, dejando una capa de pequefio
espesor que es preciso eliminar. Esto se puede lograr mediante el empleo de FUNDENTES.
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Aunque evidentemente la actuacion basica contra la nieve no puede comenzar hasta que ésta haya
empezado a caer, también es posible actuar preventivamente contra ella, creando unas condiciones
desfavorables sobre la calzada de forma que cuando lo haga no se adhiera a la misma y sea mas facil su
retirada. Esto se consigue mediante la extension preventiva de FUNDENTES.

Tanto para poder llevar a cabo los TRATAMIENTOS PREVENTIVOS CON FUNDENTES, como para tener
preparadas las maquinas quitanieves con antelacion suficiente, es conveniente saber cuando existe la
posibilidad de nevar. De ahi la importancia de las PREVISIONES METEOROLOGICAS, como ya se ha
comentado.

Por Ultimo, sefialar que hasta hace relativamente poco tiempo la extension de ABRASIVOS (arena y grava)
era el Unico tratamiento que se empleaba, no eliminandose la nieve de la carretera (TRATAMIENTO EN
BLANCO). Actualmente la aplicacion de esta técnica es muy reducida y no es recomendable para
tratamientos en la R.I.G.E., salvo en ocasiones muy excepcionales.

En resumen, en la lucha contra la nieve se emplearan las siguientes técnicas:
e TRATAMIENTOS PREVENTIVOS: EXTENDIDO DE FUNDENTES
e TRATAMIENTOS CURATIVOS: MAQUINAS QUITANIEVES MAS EXTENDIDO DE FUNDENTES
3.2.3 La lucha contra el hielo

El hielo no s6lo es un fenémeno muy perjudicial para la vialidad invernal porque afecta a la seguridad vial,
sino que también influye en el deterioro de los firmes por los procesos hielo-deshielo que se producen en los
mismos.

Para luchar contra el hielo se puede actuar preventivamente; tratando de que no se produzca, Y
curativamente, eliminandolo una vez que haya hecho su aparicion.

Dado el peligro que para la circulacion representa la. formacion de hielo, EI OBJETIVO DEBE SER QUE NO
SE PRODUZCA, por lo que se deberan utilizar los TRATAMIENTOS PREVENTIVOS. La técnica mas
generalizada para impedir la formacion de hielo.consiste en el EXTENDIDO DE FUNDENTES.

En cuanto a los TRATAMIENTOS CURATIVOS, existen dos métodos para luchar contra el hielo: uno
consiste en eliminarlo mediante el empleo de FUNDENTES; el otro, trata de paliar sus efectos extendiendo
ABRASIVOS, técnica no recomendable para las carreteras de la R.I.G.E.

Tanto para tratamientos preventivos como curativos, se estan ensayando actualmente nuevas técnicas que
aun estan en fase de experimentacion (ver apartado 13)

La eficacia de la lucha contra el hielo exige conocer la evolucién meteoroldgica, para poder prever su
formacion y llevara cabo los tratamientos preventivos que se precisen.

La realizacion de los tratamientos curativos exigira la vigilancia de la carretera para poder detectar cuando y
donde se produce hielo y actuar rapidamente. Por tanto es conveniente disponer MEDIOS DE PREVISION y
ALERTA que permitan llevar a cabo la lucha contra el hielo eficazmente.

EN RESUMEN, LA LUCHA CONTRA EL HIELO ESTA BASADA EN EL EMPLEO DE FUNDENTES, TANTO
PARA TRATAMIENTOS PREVENTIVOS COMO CURATIVOS.

3.2.4 Informacion de los usuarios
Se ha convertido en los Gltimos afios en una tarea fundamental para el mantenimiento invernal.

Actualmente, se considera de suma importancia que los usuarios conozcan cual es el estado de la carreteras
para que puedan adoptar la decision que estimen mas conveniente: hacer o no el viaje, utilizar itinerarios
alternativos, cambiar el horario previsto, realizar el viaje en otros medios de transporte, etc. De esta forma se
podran planificar los viajes, evitdndose problemas al usuario y al trafico en general. Lo mas interesante, es
informar sobre cuales son los itinerarios libres de nieve y hielo.

Version 12-09-05 Pégina 6 de 47



Ademas hay otro aspecto fundamental de la informacion, y es que conociendo el estado de la carretera, el
usuario puede adaptar su vehiculo y su forma de conducir a las condiciones de la misma.

Para informar al usuario, se emplean dos sistemas. Uno directamente en la carretera, mediante el empleo de
sefializacion fija o variable. El otro mediante televisién, radio, teléfono, etc.; esta informacion la facilita el
servicio de Tele-Ruta (ver apartado 8).

4. FUNDENTES

Los fundentes son productos, naturales o no, que tienen la propiedad de impedir que se forme hielo, bajando
el punto de congelacién del agua a temperaturas inferiores a 0° C, o de fundirlo si ya se ha formado.

Por esta propiedad se emplean en tratamientos preventivos y curativos contra la nieve y el hielo.
4.1, Tipos de fundentes

Los productos que hasta hoy se han utilizado alguna vez como fundentes en mantenimiento invernal, bien de
forma generalizada, bien en actuaciones puntuales, o bien en fase de expefimentacién, son: Cloruro Sodico,
Cloruro Célcico, Cloruro Magnésico, Urea, Alcoholes y Glicoles y C.M.A. (Acetato de Calcio Magnésico)

De todos ellos, los tnicos que actualmente se emplean de forma generalizada en mantenimiento invernal son
el Cloruro Sodico y el Cloruro Célcico, por las caracteristicas que a continuacion se exponen de cada uno de
ellos.

4.1.1.Cloruro Sédico (NaCl):

Es el producto més utilizado. Es extraido de las minas.de sal u obtenido por evaporacion. Se emplea en
forma sdlida o como salmuera (con soluciones saturadas hechas a temperatura ambiente mediante contacto
directo de agua y exceso de sal)

No existe actualmente ninguna norma que fije las caracteristicas de la sal, por lo que existen diferentes tipos.
A titulo indicativo, se recomienda que el cloruro sédico.tenga las siguientes:

Producto activo: > 90%
Contenido de agua: < 3%
Granulometria: 0,2-5 mm.

La granulometria tiene una gran influencia en la eficacia del cloruro sodico. Los elementos finos (<1 mm.)
mejoran la permanencia de sal sobre la calzada, favoreciendo por tanto la eficacia de los tratamientos
preventivos. Los elementos gruesos actlan positivamente en los tratamientos curativos. Ademas, esta
caracteristica también influye en la distancia de lanzamiento de los granos desde el plato del esparcidor.

Se suministra a granel;-debiendo comprobarse al ser recibido que el producto esta limpio y exento de
elementos extrafios. Debe procurarse que lleve incorporado un antiapelmazante; normalmente, se emplea
ferrocianuro potasica en proporciones reducidas.

El clorurosédico es eficaz hasta -5° C. Por debajo de esta temperatura pierde capacidad de accion llegando
a casi anularse a partir de —11° C. Por esta razon a partir de -5° C se suele emplear mezclado con cloruro
calcico que es eficaz hasta -35° C. La diferencia de precio entre ambos productos (el cloruro calcico es 6
veces el del cloruro sodico) también influye en que se empleen de esta forma.

Por ultimo, sefialar que el cloruro sddico necesita siempre un aporte externo de calorias para formar la
solucion, ya sea del tréfico o del sol. Factores como el viento (causa evaporaciones que provocan
enfriamientos), la disminucion del tr&fico, las temperaturas bajas o un tiempo nublado retardan
considerablemente la accion fundente de esta sal.

412  Cloruro de Calcio (CaCly):

Esta sustancia es un subproducto de la fabricacion de la sosa. Es higroscdpico pero muy eficaz a bajas
temperaturas hasta -35°C (Punto eutéctico -55° C).
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Es usado en forma sélida y como salmuera. En este caso la concentracion de CaCl, varia del 15% al 32%.
La solucién més usada es una salmuera al 26%, aunque también puede usarse con otras concentraciones.

Como se ha expuesto, también se utiliza mezclandolo con el cloruro de sodio, debido a su alto precio.

Se suministra en escamas o laminitas de hidroxido de calcio practicamente puro, de 1,25 mm. de espesor,
aproximadamente, y un tamafio medio de 3,0-3,5 mm. Su contenido en cloruro célcico es del 77-80%. Se
sirve en sacos de 50 Kg, herméticamente cerrados por su gran higroscopicidad, en los cuales su
conservacion no ofrece problemas.

A diferencia del cloruro sédico, al disolverse es exotérmico portando calorias que hacen fundir el hielo o la
nieve.

Por otra parte, su gran higroscopicidad le permite absorber la humedad del aire y del hielo, actuando,
rapidamente.

4.1.3.Cloruro de Magnesio (MgCl,):

Esta sustancia es un subproducto de la fabricacion de la potasa. Se utiliza en solucion. Es muy. higroscopico
y se usa, principalmente, para tratamientos curativos. Su uso preventivo no esta recomendado debido a que
disminuye la adherencia de la carretera.

Se emplea por encima de -9°C (Punto eutéctico -33,5°C). Es suministrado desde factoria en forma de
salmuera.

Este producto se utiliza principalmente en la RepUblica DemocraticaAlemana, donde su precio es mas barato
que el de la sal. En Espafia no se emplea.

4.1.4.Urea (CO (NH.),):

Es una sustancia cristalina, suministrada en forma de granulos de 1 a 2 mm. de diametro. No es corrosiva,
pero si muy ligera y facilmente desplazablepor el viento, necesitando un soporte, como agua o arena, para
su aplicacion. Su precio es muy elevado, ocho veces mas que el de la sal, y por tanto su utilizacion esta
reservada para casos especiales, tales como aeropuertos y obras de fabrica delicadas.

4.1.5.Alcoholes y Glicoles

Son productos muy caros, que se emplean, principalmente; en aeropuertos donde son aplicados mediante
equipos de extendido que alcanzan anchuras.de 16 m. Practicamente no se utilizan en vialidad invernal.

4.1.6.C.H.A. (Acetato de calcio magnésico):

Los Ingenieros de carreteras han tratado durante muchos afios de descubrir productos quimicos que puedan
reemplazar a'los:cloruros, que son sustancias que atacan el firme, los metales y el medio ambiente.

Esta investigacion. fue coronada con el descubrimiento en Estados Unidos de un producto denominado
C.MA. (Acetato de Calcio Magnesio).

Durante los Ultimos afios se han hecho pruebas en varios paises, obteniéndose las siguientes conclusiones:

e El producto tiene una densidad baja y es muy fino, causando por tanto algunas dificultades en el
manejo y extendido (formacién de acumulaciones de polvo).

e Algunos operarios sufrieron enfermedades traqueales y afecciones dermatologicas en las manos.
Los trabajadores tienen que llevar guantes y mascaras, cubriendo la nariz y la boca.

e EIC.M.A. es poco duradero y no afecta, practicamente, al suelo y a la vegetacion, si se compara
con el NaCl y el CaCl,. Es menos perjudicial que las sales, pero ain no se han hecho ensayos a
gran escala.

e EI C.M.A. no funde el hielo o la nieve compactada tan rapidamente como la sal. Para obtener un
grado de eficacia comparable, se necesitan de 2 a 3 Kg. de C.M.A. por cada kilo de sal. La accion
de deshielo del C.M.A. puede ser acelerada mezclandolo con arena en proporcion de 2:1.
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e El precio del producto es elevado, 60.000,-Pts./Tn. En consecuencia, solo puede usarse en
estructuras delicadas que no toleran los cloruros.

Por consiguiente, no puede pensarse en utilizar el C.M.A. de forma generalizada a corto plazo, pues de
momento las ventajas de los cloruros son muy superiores.

417 Conclusién

Del andlisis de lo expuesto, se concluye que los fundentes mas aconsejables para vialidad invernal son el
Cloruro de Sodio y el Cloruro de Calcio.

La Urea y los Alcoholes y Glicoles solo se pueden emplear en actuaciones especiales, pues su precio es
prohibitivo.

El Cloruro de Magnesio no es competitivo en nuestro pais, y ademas no es recomendable como tratamiento
preventivo por los problemas de adherencia que tiene. Por ultimo, el C.M.A. esta en fase de experimentacion.

Por tanto, a continuacion el estudio se cefiird al Cloruro Sddico y al Cloruro célcico:

Estos se pueden emplear en forma granular (solos 0 mezclados), en solucion (salmuera), y como sal mas
salmuera (humidificados). En funcion de las caracteristicas del hielo o ‘de la nieve a tratar serd méas
aconsejable emplear uno u otro sistema.

4.2 Principio de accion de los fundentes quimicos

La caracteristica fisica que permite a los fundentes quimicos impedir la formacion de hielo o fundir la nieve y
el hielo es su propiedad de disminuir la tension de vapor y:la temperatura de congelacion del agua, en la cual
se disuelven formando una solucion.

La temperatura de congelacién de la solucién disminuye aumentando la cantidad de sal en solucidn. Pero
esta disminucion no crece indefinidamente, sino.que hay un limite'a una determinada concentracion, la cual
corresponde a una temperatura que viene fijada por un.punto del diagrama de estado de la solucién, llamado
"punto eutéctico”. Aumentando la concentracion de sal mas alla de la relativa al punto eutéctico, la
temperatura de solidificacion de la solucién sube hasta llegar a 0° C., en el caso del agua pura (ver figura n° 2
y n°3).

Incrementando aln mas la concentracion, aparece sal sélida en la solucion, si la temperatura es superior a
0°C (soluci6n saturada).

Las sales actGian como fundentes cuando dan lugar a una solucion gue tiene tension de vapor menor que la
del agua y el hielo, por haber absorhido vapor de agua de la atmésfera o estar disueltas en agua.

Tales soluciones puestas.en contacto con nieve o hielo no pueden coexistir en equilibrio con ellos, a
temperaturas ambientales superiores al punto eutéctico (-21,1°C para el cloruro de sodio y -52°C para el
cloruro-de calcio). Esto significa que el cloruro de sodio en solucién acuosa con concentracion del 23,1%
(eutéctica) puede fundir el hielo hasta la temperatura de -21,1°C. Igualmente el cloruro de calcio en solucion
acuosa con concentracion del 30% (eutéctica) puede fundir el hielo hasta la temperatura de -52°C.

Al alcanzar talestemperaturas, la tension de vapor del hielo y la de la solucion se igualan, y entonces las dos
sustancias pueden coexistir en equilibrio a la presion atmosférica, terminandose el efecto fundente.
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Figura n°3: Diagrama de estado del Cloruro de Calcio

Para ilustrar lo que se ha dicho, se pueden observar los diagramas concentracion temperatura del cloruro de
sodio-agua y del cloruro. de calcio-agua (figura n°2 y n°3).

Aunque el efecto_fundente se produce fisicamente hasta las temperaturas del punto eutéctico (-21,1° C para
el NaCl y-52°.C para el CaCl,), realmente estas dos sales dejan de ser eficaces mucho antes (-5° C para el
NaCl y -35° C para CaCl,), cuando el tiempo empleado en hacer efecto empieza a incrementarse de forma
importante.

4.3. Utilizacion de los fundentes

La caracteristica fundamental de la utilizacién de los fundentes es el TIEMPO DE ACTUACION, que debe ser
el menor posible.

Este aspecto no solo debe tenerse en cuenta desde el punto de vista de la accién del propio fundente, sino
también de la actuacién de los equipos que deben llevar a cabo el extendido del mismo.

A continuacion, se analiza el empleo de los fundentes.
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La primera cuestion que se nos plantea es QUE FUNDENTES EMPLEAR: cloruro sédico o cloruro célcico.
Su comportamiento varia, fundamentalmente, en funcién de la temperatura.

El cloruro sédico tiene su mayor capacidad fundente entre -1°C y -5°C, decreciendo a partir de esta
temperatura hasta -15°C en que précticamente se anula (a -21,1°C es nula); el poder fundente del cloruro
calcico comienza a ser elevado a partir de -8° C., aumentando a medida que decrece la temperatura. Dos
caracteristicas delimitan, ademas, el empleo del cloruro calcico:

e Una es que su empleo en tratamientos preventivos puede disminuir la adherencia de la calzada.
Respecto a este tema, hay que recordar que en Espafa existen sentencias de los Tribunales que
han atribuido las causas (0 concausas) de algunos accidentes de circulacion a la extension de
soluciones de cloruro calcico.

e Laotra es su coste, muy superior al del cloruro sddico, lo que aconseja reducir su empleo siempre
que sea posible en beneficio de este Gltimo.

Por tanto, se recomienda emplear los fundentes como sigue:

TRATAMIENTOS Temperatura > -15°C — Cloruro Sodico
PREVENTIVOS Temperatura < -15°C — Cloruro Calcico

Temperatura > -5°C — Cloruro Sddico

Entre -5°C y -15°C Mezcla en volumen 2/3

TRATAMIENTOS CURATIVOS NaCl+1/3 CaCl,

Temperatura <-15° C- Cloruro Calcico

Cuadro n°2. Uso de fundentes en tratamientos preventivos y curativos.

El siguiente tema que se nos plantea.es COMO EMPLEAR LOS FUNDENTES: en forma sélida, en solucion
(salmuera) o como sal sélida humidificada (con salmuera o con agua).

Hasta hace unos afios, los fundentes se utilizaban‘en forma sélida mayoritariamente.

Pero en los tratamientos preventivos se presentaba el problema de que el fundente era echado fuera de la
calzada por efecto del tréfico y el viento.

Esto provocaba, en primer lugar, que no se alcanzara el objetivo previsto de mantener una determinada
salinidad en la carretera, salvo que se realizaran tratamientos periédicamente con el consiguiente incremento
de coste, y, en segundo.lugar, la sal era arrojada a los alrededores de la carretera, contaminando el medio
ambiente.

Esto motivé _que se comenzaran estudios encaminados a paliar esta circunstancia, empezando a ensayar el
empleo de las sales.bajo la forma de solucion y humidificadas.

La utilizacién de estas alternativas tiene ventajas e inconvenientes.

Entre las primeras hay que resaltar como méas importante, la mayor permanencia del fundente sobre la
calzada en los tratamientos preventivos. Ademas, es facil de emplear; la extension es mas homogénea,
existe mayor autonomia de funcionamiento y menor coste, ya que se necesitan menores dosificaciones y
éstas se ajustan mejor; el servicio es mas rapido por lo que se necesitan menos camiones; y no se contamina
tanto.

Tienen los inconvenientes de que mantienen himeda la carretera, transmitiendo sensacion de inseguridad al
usuario, y que pueden exigir disponer equipos diferentes para tratamientos preventivos y curativos.

Hay que tener en cuenta que el empleo de soluciones requiere disponer de cisternas de fabricacion y
almacén y de equipos esparcidores especiales.
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Si bien la utilizacion de soluciones, como salmueras y como sal humidificada, presentan ciertas ventajas en
los tratamientos preventivos. En los curativos, las salmueras se han demostrado ineficaces mientras que la
utilizacién de sal humidificada aumenta la rapidez de accién del fundente, salvo en los tratamientos contra la
nieve cuando ésta no es seca. En este (ltimo caso se debe utilizar sal sélida.

Otro condicionante de como emplear los fundentes es la humedad del aire y de la calzada, ya que en funcién
de que haya mas o menos humedad, el empleo de soluciones sera menos o mas (til, ya que la humedad
existente puede cubrir las funciones de éstas.

En resumen se recomienda emplear los fundentes como sigue:

e Tratamientos preventivos: salmueras y sales humidificadas. Si la calzada tiene humedad,
podrian utilizarse sales en estado solido.

e Tratamientos curativos: sales solidas y humidificadas.

Queda por analizar las DOSIFICACIONES de los fundentes. Es funcion delipo de tratamiento, preventivo o
curativo.

Una cosa si que esta clara, y es la tendencia en los ultimos afios a reducir la cuantia de las dosificaciones,
tratando de que sean las minimas necesarias, por motivos econdmicos y de contaminacion del medio
ambiente.

Las dotaciones que se recomiendan para tratamientos preventivos son:
e Con sal solida: 10-15 gr/mz,

e Cuando se emplean soluciones: 5-10 gr/m?. de sal efectiva sobre la calzada. (En el caso de emplear
salmueras hay que extender de 12,5 -25 cm®/m?. de solucion con 300 gr/litro. En el caso de utilizar
sal s6lida mas salmuera, se emplearan 7,5 gr. de sal mas 2,5 cm? de salmuera).

Las dotaciones més elevadas deben utilizarse en zonas.con fuerte humedad y con temperaturas mas bajas.

En tratamientos curativos, las dosificaciones dependen del espesor de la capa a tratar y de la temperatura.
En el caso de la nieve, también influye el tipo'de ésta.

Las cuantias utilizadas son:
e Hielo: 10-40 gr/m?
o Nieve: 20-40 gr/im?

En los cuadros 3, 4 y'5 se resumen las utilizaciones y dosificaciones de fundentes recomendadas en cada
caso.

Estado de la calzada Fundente Dotaciones
gr./m2
Calzada seca (Hr<75 %) Salmuera de NaCl 5-10
Calzada seca (Hr>75 %) Salmuera de NaCl 6 NaCl humidificada 5-10
Calzada ligeramente himeda | NaCl humidificada 6 NaCl sdlida 5-10
Calzada muy hiimeda NaCl s¢lida 10-15

Cuadro n° 3 —Tratamientos preventivos contra el hielo y la nieve
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DOTACIONES
TEMPERATURA TIPO DE FUNDENTE (grms sal/m?)
e<2cm. e>2cm.
> -5°C NACL SOLIDA O HUMIDIFICADA 10-20 20-30
5OC > T > -150C MEZCLA SOCI:-LDCAL 5/3 NACL-1/3 20-30 30-40
T<-15°C CACL2 SOLIDA 20-30 30-40

Cuadro n° 4 -Tratamientos curativos contra el hielo

DOTACIONES
TIPO DE NIEVE TEMPERATURA TIPO DE FUNDENTE (grms sal/m?)
e<2cm. e>2cm.
T>-5C CLNA SOLIDA 20-30 30-40
NIEVE EN -50C>T>15°C 2/3 CLNA+1/3 CL2CA 20-30 30-40
DIFUSION
T -15°C CL2CA SOLIDA 15-20 20-30
CLNA SOLIDA O
= - -
T>-5%C HUMIDIEICADA 20-30 30-40
NIEVE SECA O -
2/3 SOLIDA+1/3 CL2CA
B0 0 , - -
APELMAZADA 59C>T>15°C SOLIDASALMUERA 20-30 30-40
T>-15°C 15-20 20-30

Cuadro n° 5 -Tratamientos curativos contrada nieve

Es evidente que el analisis anterior como planteamiento tedrico es correcto y lo ideal seria llevarlo a la
préctica, utilizando en cada momento el tipo de tratamiento mas adecuado.

Pero este sistema complicaria extraordinariamente la ejecucion del mantenimiento invernal, que es lo
contrario de lo.que se debe perseguir, dadas las duras condiciones en que hay que realizar el trabajo.

Ademés, en cada Centro de Operaciones habria que disponer las instalaciones que se precisan para cada
tipo de tratamiento, con el consiguiente incremento de las inversiones.

Por tanto,<en la practica se aconseja emplear los fundentes como se expone en el cuadro n® 6. Estas
recomendaciones Se basan en las caracteristicas de los mismos y en la climatologia predominante en la zona
de utilizacion. Las dosificaciones a utilizar son las expuestas anteriormente.
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] TIPO DE TRATAMIENTOS

CLIMATOLOGIA

PREVENTIVOS CURATIVOS

ZONAS CON NEVADAS DE FUERTE Y NACL HUMIDIFICADA
MEDIA INTENSIDAD Y FRECUENTES Y NACL HUMIDIFICADA NACL SOLIDA
ALTO NUMERO DE DIAS AL ANO CON T < NACL SOLIDA ,
0 CACL, SOLIDA
ZONAS CON NEVADAS DE INTENSIDAD NACL HUMIDIFICADA NACL SOLIDA
DEBIL Y POCO FRECUENTES ALTO -
NUMERO DE DIAS AL ANO CONT <0 NACL SOLIDA
ZONAS CON PROBLEMAS DE HIELO MUY ] NACL SOLIDA
EXCEPCIONALMENTE

Cuadro n° 6 — Fundentes recomendados en funcion de la climatologia y del tipo del tratamiento

4.4.- Extendido de fundentes

Se realiza con equipos especialmente adaptados para este cometido-dispuestos sobre camiones, que
normalmente también estan equipados con (til de empuje-para lalimpieza de nieves.

Los equipos varian en funcion de la forma de empleo de los fundentes: granular, en estado liquido y
humidificados.

En el primer caso, se utilizan extendedores clasicos, que pueden ser manuales y automaticos y éstos ultimos
a su vez pueden subdividirse en transportados o remolcados. Actualmente la tendencia es emplear
extendedores automaticos y transportados, que constan de una tolva especial de acero o material plastico de
3 a5 md. de capacidad, acoplada sobre la caja de un camion. La distribucion se hace por uno o dos platos
giratorios, regulables en altura, &ngulo o zona a cubrir.

Cuando los fundentes se emplean en estado liquido el extendido se realiza con camiones-cisterna con un
sistema de esparcido a baja presién, alimentado por una bomba.

Si los fundentes se.emplean como_humidificados, se precisan unos equipos especiales que generalmente
constan de:

e Una extendedora clasica con su sistema de distribucion.

e Uno o dos depositos laterales o delanteros para el almacenaje del liquido, con un sistema de
humidificacion, que varia dependiendo del modelo empleado.

Independientemente. del modelo, estas maquinas ejecutan una mezcla homogénea y estan provistas de un
equipo de regulacion que permite la variacion automatica de la dosificacion.

Para la realizacion del extendido de fundentes deben tenerse en cuenta las siguientes consideraciones:

e En tratamientos preventivos, es recomendable no extender fundentes en las orillas para evitar
las pérdidas y la contaminacion de las margenes. Procurar separarse un metro del borde.

e En tratamientos curativos, se tratara toda la anchura de la calzada.

e Encalzadas de dos o tres carriles los tratamientos preventivos se procuraran realizar en toda la
anchura de la carretera de una sola vez, situandose el camion en el centro de la misma. En
calzadas de cuatro carriles, solo se trataran dos cada vez, por lo que la longitud de carretera
que se puede recorrer con un solo viaje es menor que en el caso anterior. Es conveniente, por
tanto, disponer destacamentos de carga de fundentes en los extremos del tramo para no tener
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que reducir la longitud del mismo, y aumentar, en consecuencia, el nimero de centros de
operacion.

e Para tratamientos curativos contra el hielo se seguira el mismo sistema que para los
tratamientos preventivos. En el caso de nieve, la anchura de extendido de fundentes debe ser la
misma que la de limpieza del Gtil quitanieves.

e En algunos casos, puede ser interesante realizar el extendido de la dosificacién prevista en
varias pasadas, y no hacerlo de una sola vez. Por ejemplo: para nieve sin apelmazar, en
calzadas de fuerte pendiente que pueda evacuar el tratamiento, cuando por efecto de la lluvia
se tienda a eliminar el tratamiento y, en general, cuando sea preferible hacer tratamientos
frecuentes para mantener la salinidad de la carretera. En estos casos, normalmente, no se
incrementa la dosificacion prevista, solo varia la forma de llevarla a cabo.

e En calzadas con mucho bombeo puede ser interesante reducir la anchura de extendido, ya que
la pendiente tiende a echar el fundente hacia los laterales.

e En calzadas con un sentido Unico o en curvas de elevado peralte, es conveniente desplazar el
eje del extendido hacia la parte més alta ya que el fundente tendera a discurrir hacia las partes
bajas.

e Sobre un firme de reciente construccion, es conveniente no extender fundentes en las primeras
semanas. Lo ideal es no hacerlo en dos o tres meses desde su puesta en obra.

Por dltimo, sefialar que si bien el extendido de fundentes.es una actividad fundamental, ésta debe realizarse
con las dosificaciones adecuadas, ya que no se mejora su eficacia por una sobredosificacion, causando, por
el contrario, mayor contaminacion y un incremento de costes. La tendencia es reducir las dosificaciones a lo
estrictamente necesario.

Para alcanzar este objetivo, una empresa-ha disefiado el equipo SOBO-20 que determina la cantidad de
cloruros existente en la calzada y cuyo conocimiento nos permite saber si es necesario o0 no realizar nuevos
tratamientos. Midiendo la resistividad €léctrica, determina los gramos/m2. de cloruros existentes en el firme.

Las experiencias realizadas hasta-ahora con el equipo SOBO-20 son muy positivas y su empleo se esta
extendiendo, ya que su manejo es sencillo y permite reducir el consumo de fundentes.

Es recomendable su utilizacién siempre que sea posible, ya que impide que falte sal en la calzada o que se
extienda innecesariamente.

4.5. Suministro y almacenamiento de fundentes. Fabricacion de mezclas y soluciones
4.5.1.Suministro de fundentes

El cloruro sédico se puede suministrar a granel, que es el sistema generalmente empleado, o en grandes
sacos de plastico herméticamente cerrados, conocidos como BIG-BAG.

Este Ultimo sistema permite el almacenaje en espacios reducidos, a la intemperie y en altura; facilita el
almacenamientode grandes cantidades; y su carga es sencilla, levantando el saco y perforando el fondo
donde se quiera vaciar. Este sistema es muy Util para el almacenamiento de sal en lugares estratégicos.

Las caracteristicas mas importantes que deben controlarse en el suministro del NaCl son:
e Contenido de humedad: < 3%
e  Producto activo: > 90%

e Granulometria: 0,2-5 mm. con la distribucion siguiente:

<0,5 mm. ------meeeee- 5%
0,5- 1,0 mm, --------- 20%
1,0- 2,0 mm. ---------- 45%
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2,0-5,0 mm.

Conviene que el cloruro sodico lleve incorporado ferrocianuro potésico en una cantidad de veinte partes por
millén, para evitar su apelmazamiento.

El cloruro célcico se suministra en sacos estancos debido a su gran higroscopicidad.
4.5.2. Almacenamiento

El cloruro célcico se almacena en sacos o en silos protegidos de la humedad. Generalmente, se emplea el
primer sistema.

El almacenamiento del cloruro sédico en sacos no plantea problemas pudiendo llevarse a cabo en lugares
protegidos o a la intemperie.

El almacenamiento de cloruro sédico a granel debe estar protegido de la intemperie,.ya que al aire libre se
producen pérdidas por disolucion debido a la lluvia y el contenido de humedad es superior al deseado.

A veces se emplean simples entoldados que limitan las pérdidas pero-favorecen la. condensacion,
provocando el aglutinamiento de la masa salina. Se puede endurecer a bajas temperaturas.

Pero los sistemas mas adecuados para el almacenaje del NaCl son en naves (que es mas utilizado) y en
silos de poliéster o chapa vitrificada.

Este dltimo sistema tiene las ventajas de ser facilmente cargables, requerir pocos operadores y conocer las
cantidades utilizadas; el inconveniente es su alto coste y su aspecto antiestético.

El almacén en naves tiene la ventaja de ser relativamente barato, pero exige una pala 0 una cinta para la
carga del fundente. Es muy importante que la sal se conserve seca: Hay que tener cuidado con la corrosion,
siendo aconsejable que los materiales y equipos estén protegidos:

El almacenamiento de soluciones exige disponer. de tanques para fabricacion y almacenamiento de la
solucién. Estos tanques pueden estar hechos de acero vitrificado o de material plastico especial. Deben estar
dotados de un sistema de bombas para el trasvase y carga de la solucion.

= APROVISIONA | COLOCACION DEL PROTECCION DEL CARGA DE LOS
SISTEMA DE ALMACENAMIENTO PREPARACION MIENTO PRODUCTO PRODUCTO ESPARCIDORES
En pilas de preferenciaf@ Colocacién al abrigo del viento; en
el interior de un encofrado| 'S'TeM SECO: con buen drenaie y Cubrir las pilas con un
Bajo rectangular de tres lados ligera |nc||r;ac|o|n. entriel L );)H recubrimiento protector
X - 6%, y con el suelo recubierto bien (lamina de polietileno o de
cobertizo | - solamente (permite, & f oo capa de gravilla entre 15 y| Con palas ini Con bandas
sencillo igualdad de superficie, cloruro de polivinilo de 0,1 a n
> " 50 cm de espesor y un buen cargadoras o con transportadoras (
Al nivel aumentar la capacidad del .y A band 0,15 mm. de espesor, tela 2en 15 6 20
nivel almacenamiento) revestimiento asfaltico, bien andas de nylon recubierta de m=en 150
del suelo mediante losas de hormigon. transportadoras para) ¢\, de polivinilo)sujetado minutos) o palas
formar una pila contra el producto v contra cargadoras (4 m3en
regular p y 5 minutos)
En el interior ) . el suelo por medio de
de locaEeRINER B ESedos i s Pue»rFas anchas y altas con el fin de] Con camiones neumaticos viejos, sacos de
cubiertos paredes facilitar la carga y descarga de los volquete arena o de cloruro calcico.
D o5 camiones.
Deben ser estancos e
impermeables: paredes recubiertas
interior y exteriormente por un
Ordinarios producto a base de asfalto y Directa si se dispone|Ninguna precaucion especiall
cerrados en su parte superior por de un nivel, o con
una lamina de polietileno y una bandas b dad (4 m?
Silos elevados tapa de madera. transportadoras o oreg::a;-vii:uu()) m
elevadoras de
Con camiones cangitones en caso |Ninguna precaucion especiall
cisterna negativo. salvo el cierre de las
De llenado automético Ninguna precaucién especial equipados con tuberias de. [Ienado y de
descarga descompresién cuando no
neumatica se carga nhi se descarga el
: producto

Cuadro n°7 — Almacenamiento a granel de fundentes

* En caso de utilizacién de las mezclas, el cloruro de calcio y el cloruro sddico seran almacenados en silos
elevados independientes y las mezclas seran realizadas en el mismo momento de la carga del esparcidor

* Los rendimientos son aproximados
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4.5.3.Fabricacion de soluciones y mezclas:

La salmuera del cloruro sédico es una solucion saturada de NaCl. Su concentracion varia en funcion de la
temperatura del 23 al 26 por ciento.

Las mezclas de NaCl y CaCl, utilizadas son:

PROPORCIONES EN PESO* %
TEMPERATURAS °C
CaCl; NaCl
De - 5°Ca-10°C 25 75
De - 10°C a -15°C 50 50
<-15°C 100 -

Cuadro n°8. Proporciones de cloruros en funcién de la temperatura.

* Mezclas en peso de tres partes de NaCl y una de-CaCl.. Se corresponden con
mezclas en volumen de una parte de CaCl, y dos de NaCl.

La mezcla es conveniente hacerla previamente a la carga, formando una pila con una pala mecanica o0 en un
silo que se alimenta en las proporciones fijadas. Se consigue una mayor homogeneizacion.

También se puede realizar directamente sobre la tolva cargando alternativamente capas de uno y otro
fundente, procurando la mayor homogeneizacion posible.

5 ABRASIVOS

Como se ha sefialado anteriormente, hasta hace unos afios era frecuente su aplicacion en nuestro pais, pero
se ha ido sustituyendo por el empleo de fundentes.

6  MAQUINAS QUITANIEVES

El objeto de este apartado es establecer unas recomendaciones sobre la utilizacion mas aconsejable de los
diferentes tipos de maquinas quitanieves.

Las maquinas quitanieves se emplean en los tratamientos curativos con el objetivo de limpiar la nieve caida
sobre la calzada. El sistema de intervencion depende, fundamentalmente, del espesor de la capa y de la
naturaleza y consistencia de la nieve.

En general, estan compuestas por un vehiculo tractor y por Util quitanieves. Sin embargo, algunas maquinas
dindmicas estan construidas de forma integral.

6.1 Tipos de (tiles quitanieves

En funcién de cual'sea el método utilizado para retirar la nieve de la calzada, se dividen en (tiles de empuje y
dindmicos. En-el primer caso, actlan empujandola fuera de la calzada. En el segundo, es evacuada por
proyeccion. A'su vez de cada uno de estos grupos existen diferentes tipos en funcion del dtil empleado.

También puede utilizarse maquinaria de obras publicas. Aunque su eficacia suele ser menor, en algunos
casos pueden ser de gran ayuda y complementar el trabajo de la maquinaria especifica de vialidad invernal.

Las maquinas quitanieves pueden clasificarse en funcion del tipo de (til empleado, como sigue:
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Planas

Hojas Curvas ligeras
Empuje Curvas pesadas
~ Angulo fijo
Cunas .
Angulo variable
Turbinas
Dinamicas |Fresas
Turbofresas
.. |Motoniveladoras
Magquinaria - -
. Tractores con hoja de empuje
Auxiliar

Palas cargadoras

Cuadro n°9 Tipos de maquinas quitanieves
Veamos a continuacion las ventajas e inconvenientes de cada tipo.

6.2 Maquinas de empuje
HOJAS PLANAS.- Son laminas planas de ataque frontal, con las siguientes caracteristicas:
e Son elementos sencillos, con un coste y mantenimiento reducido.
e Supeso varia entre 200 y 300 Kg.
e El accionamiento puede ser neumatico, hidraulico o electrohidradlico.
e Los vehiculos tractores utilizados suelen tener.alrededor de 90 C.V.

Son eficaces en nieve fundida con menos de 10 cm. de espesor. Tienen los inconvenientes de que no
empuja la nieve demasiado lejos y que ademéas puede producir el alisado de la superficie sobre nieve
compactable.

HOJAS CURVAS.- Son laminas de forma curva que pueden inclinarse a derecha e izquierda. EI angulo de
giro puede ser fijo o variable, y su modificaciénpuede hacerse mecanica o hidraulicamente.

El filo puede ser de acero o material plastico. Este trabaja bien con nieve blanda y no deteriora la calzada,
pero con hielo en placas o<nieve compacta, resbala, no elimindndolos; por otra parte, parece que se
desgastan mas que las de acero.

Pueden ser ligeras (hasta 500 kg) o pesadas (mayores de 500 kg). Las primeras son adecuadas para
espesores de nieve'hasta 20-25 cm. Las pesadas se deben emplear para espesores maximos de 40-50 cm.

En cuanto a los vehicules tractores, para hojas ligeras se deben emplear camiones de 100-150 caballos y
para las pesadas, camiones entre 170 y 260 caballos. Cuanto mas accidentado sea el perfil de la carretera,
mayor debe ser la potencia de los vehiculos tractores. En todo caso, la conduccion de estos se debe realizar
por especialistas.

CUNAS.-Pueden ser de angulo fijo o variable. En las primeras importante el &ngulo de ataque (para mejorar
la forma de evacuacion y aumentar la distancia de lanzamiento) y la forma del espolon central (para facilitar
la penetracién en la nieve). El filo de ataque es de acero y recambiable.

Las cufias de angulo variable tienen el inconveniente de no tener espoldn, ya que estd sustituido por la
charnela de giro. La ventaja de este tipo es que es transformable en hoja de gran longitud que trabaja mejor
con poca altura de nieve. La transformacion no debe efectuarse mientras se trabaja.

Las ventajas que tienen las cufias son: lanzan nieve fuera de la calzada; pueden trabajar con espesores de
1,50 m.; no tienen entretenimiento; no se cargan de nieve himeda o mojada; su empleo es simple; resisten
los pequefios choques.

Su inconveniente mas importante es que dejan cordones en el centro de la calzada.

Como vehiculos tractores se utilizan camiones de mas de 170 caballos.
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6.3. Maquinas dindmicas

TURBINAS.- Trabajan penetrando en la nieve por presion, lo que exige mayor potencia del vehiculo tractor.
Esto se puede paliar utilizando hélices rompedoras, que ademas amplian el tipo de nieve posible de tratar.
Las turbinas lanzan la nieve fuera de la calzada a distancias de 15 a 50 m., pero debe regularse al minimo
necesario.

Pueden ser de simple o doble turbina. Las simples de montaje lateral son muy adecuadas para la eliminacion
de cordones. Las turbinas son adecuadas para nieve blanda.

FRESAS.- Ataca la nieve absorbiéndola en sentido longitudinal y echandola transversalmente debido a la
disposicion de las toberas, lo que provoca unas perdidas de rendimiento notable. Lanza la nieve a distancias
mas cortas que las turbinas, entre 5y 25 m., en funcién del régimen de revoluciones del tambar.

Por la forma de atacar el frente, es la mas adecuada para nieve dura. Se ha ampliado su campo de utilizacion
hacia nieve méas blanda, aumentando la velocidad de giro, estableciendo dos 0 mas gamas de velocidades
de trabajo y ampliando las dimensiones de las toberas de lanzamiento.

Figura n°4 Fresa lateral

La corta distancia de lanzamiento puede suponer un problema en los cortes de gran espesor al efectuar las
pasadas finales y en ventisqueros, ya que puede no llegar a alcanzar la altura necesaria para hacer salir la
nieve por encima.

TURBOFRESAS.- Es una combinacion de las dos anteriores, siendo su disefio el mas racional para trabajar
con cualquier tipo de nieve, ya que aprovecha las ventajas de la fresa para atacar el frente y de la turbina
para el lanzamiento.

Tiene dos.inconvenientes: su elevado precio y que su disefio reduce la visibilidad del operador y recarga el
peso sabre el eje delantero, lo que obliga a montar uno supletorio, ocasionando problemas de conduccion.

Como. es logico, de cada tipo de maquina dindmica existen diversos modelos y tamafios en funcién del
campo de utilizacion de las mismas, yendo desde (tiles que se acoplan a los camiones a maquinas
completamente integradas.
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Figura n°5 Turbofresa

6.4. Maquinas auxiliares

Dentro de este grupo se engloban aquellas maquinas que, aun no estando disefiadas especificamente para
realizar trabajos de mantenimiento invernal, por sus caracteristicas pueden llevar a cabo este tipo de tareas
en algunas ocasiones como complemento de las maquinas quitanieves.

En general, se trata de maquinaria de obras publicas y tractores. Las mas importantes son las
motoniveladoras, las palas cargadoras y los tractores con hojas de empuije:

De las motoniveladoras, las mas adecuadas son las de bastidor articulado (en carreteras de montafia
permiten una mejor inscripcion en curvas) y las. de traccién total. Puede montarseles una cufia quitanieves
frontal. El empleo de motoniveladoras es adecuado en zonas llanas con alturas de nieve entre 25y 30 cm.,
como méaximo. Con cufia pueden llegar.a trabajar con alturas de 1 m., teniendo ventaja sobre los camiones
de traccion total por la amplia gama de velocidades de que disponen.

En cuanto a las palas cargadoras; son preferibles las articuladas por: Su menor radio de giro. Son Utiles para
el trabajo en aludes y siempre que existan desprendimientos. Pueden atacar alturas de 3 m., eliminando la
nieve con camiones o vertiéndolas n'zonas de desmonte. Son muy utilizadas en zonas urbanas.

En cuanto a los tractores con hoja de empuje, pueden trabajar con hoja recta o inclinada, siendo preferibles
estas Ultimas, ya que permiten formar cordones laterales. Pueden utilizarse en el tratamiento de aludes y
para alimentar quitanieves dinamicos cuando la altura de nieve es superior a 3 m.

6.5 Vehiculos tractores

Para utiles de empuje y dindmicos pequefios se suelen emplear camiones de las potencias indicadas
anteriormente. Para hojas pequefias se pueden utilizar vehiculos todo terreno.

Es conveniente gue los vehiculos tengan distancia entre ejes reducida y traccion total con diferencial
intermedio, aunque esto puede evitarse en el caso de que la topografia de la carretera no sea accidentada.

El accionamiento del (til puede ser eléctrico, hidraulico o neumatico. Este ultimo es el mas usado ya que
aprovecha que la potencia del compresor de aire es superior a las necesidades de los vehiculos. El
acoplamiento se hace mediante a una placa fija y situada en el bastidor del camion y debe ser de enganche
rapido.

Por lo que respecta a las maquinas dinamicas, el vehiculo tractor debe tener las siguientes caracteristicas:

e Debe ser adecuado para el transporte del (til, con potencia suficiente para moverse sobre la
nieve y en pendientes fuertes.

o Debe tener las siguientes caracteristicas mecanicas: Direccion servo asistida, escalonamiento
de velocidades (800 m/h 50 Km./h), traccion total, distancia entre ejes reducida, bastante altura
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libre sobre el suelo, elevada estabilidad transversal, ancho del vehiculo reducido, neumaticos
de baja presion y cajas de cambio mecénicas o hidraulicas con convertidor de par.

El accionamiento del util puede ser por motor independiente o por un (nico motor para ambos
sistemas. En ambos casos, la potencia del motor viene condicionada por la capacidad de
evacuacion, siendo normales potencias entre 150-250 caballos, en el caso de motor
independiente.

Por lo que se refiere a las cabinas de los vehiculos tractores, dado el tiempo que pasan los
agentes en las maquinas y las duras condiciones climatologicas, se les debe exigir las
siguientes caracteristicas: disposicion ergondmica de los mandos, buena visibilidad (amplias
ventanas, cristales de seguridad con sistemas térmicos incorporados, dimpiaparabrisas
reforzados), buena calefaccion, asientos comodos, insonorizacién, faros halégenos que
permitan trabajar con baja visibilidad, radioteléfono, deben estar pintadas. exteriormente con
colores que permitan distinguir los vehiculos facilmente (azul, amarillo, rojo) y sefalizacion
luminosa intermitente.

6.6 Recomendaciones para la utilizacion de maquinas quitanieves

En el cuadro n° 10 se resumen las condiciones de trabajo mas adecuadas para cada tipo de méaquina, en
funcion del espesor y caracteristicas de la nieve. Pero hay que tener en cuenta.que la eleccién también
depende del trazado de la carretera, de la existencia o.no de ventisqueros, de la intensidad de

precipitaciones, etc.

) ) ANCHURA DE VELOCIDAD DE
TIPO DE UTIL VEHICULO TRACTOR TRABAJO (1) CONDICIONES DE TRABAJO
TRABAJO (m)
(Km./h.)
A A i 40 - 50 Km./h. 0,10-0,30 m. nieve fresca
HOJA PLANA (200-300 Kg.) $OAE"('DOT'\E?{>F§2E38/ EHEURR 200350 _
20 - 30 Km./h. 0,05-0,10 m. nieve compacta
3 ] 25-40 Km./h. 0,30-0,60 m. nieve fresca
NOJACURVALIGERA GO0 | cAioN 100180 C.vid2 0 4x4 | 2,00- 350 _
9) 10-20Km./h. | 0,15-0,30 m. nieve compacta
HOJA CURVA PESADA (500 | CAMION 170 C.V. 4X4 G 6X4 O 20-35Km./h. | 0,60-1,00 m. nieve fresca
K TRACTORESPECIAL 3,00-4,00 i
9) 10 - 20 Km./h. 0,30-0,50 m. nieve compacta
. A A A 15-25Km./h. Hasta 1 m. nieve fresca
CURA CAM(I:Og 17OSC.V.C4X4 06X40 200350 .
TRACTOR ESPECIAL 10 - 20 Km./h. Hasta 0,70m. nieve compacta
TURBINA SIMPLE LIGERA CAMION 170 C.V. 4X4 O 6X4 1.00-1,50 1—aKm/h. Nl(_eve fresca o ligeramente
2 apisonada, cordones, ensanches
Nieve fresca o ligeramente
TURBINA SIMPLE PESADA. [ TRACTOR ESPECIAL 1,20 - 2,40 1-6Km./h. apisonada sin limitacién de
espesor
TURBINA DOBLE TRACTOR ESPECIAL 2,00-2,90 2_gKm/, | Mastal00nievefrescay 050 m.
nieve compacta
LENTA Nieve fresca y dura con mucho
FRESA TRACTOR ESPECIAL 2,00-2,60 VARIABLE espesor y
SEGUNNIEVE | *P
LENTA Nieve fresca y dura con mucho
TURBOFRESA TRACTOR ESPECIAL 2,00-2,60 VARIABLE espesor y
SEGUNNIEVE | *P

Cuadro n° 10 - Recomendaciones para la utilizacion de maquinas quitanieves

(1)La velocidad de trabajo también depende de las caracteristicas de la carretera.

(2)También puede montarse sobre maquinaria de obras publicas.
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A continuacion se exponen una serie de aspectos, que hay que tener en cuenta en la eleccién del tipo de
maquinaria:

e Una caracteristica fundamental que debe exigirse a la maquinaria es su versatilidad. En este
sentido, el cambio de util debe poder hacerse en poco tiempo.

e La topografia de la carretera tiene una gran influencia sobre la eleccion del vehiculo tractor. Se
recomienda lo siguiente:

o En zonas relativamente llanas con buen trazado, los camiones 4 x 2 son suficientes.

o0 En zonas medianamente accidentadas con pendientes y rampas, pero con curvas poco
pronunciadas, pueden emplearse camiones 4 x2 0 4 x 4.

0 Enzonas muy accidentadas, deben emplearse camiones 4 x 4.
e Enlas zonas con taludes inestables es preferible el empleo de maquinaria de obras publicas.

e Sieltrazado es en desmonte, las maquinas de empuje no son muy Utiles, salvo.que exista suficiente
explanacion.

e Cuando se ataquen grandes volimenes de nieves, se debe procurar utilizar turbinas ya que a
igualdad de potencia su rendimiento es doble que el de las fresas. Si la nieve es dura es necesario
emplear las fresas.

e Las cufias solo son recomendables para carreteras donde-€s suficiente con la limpieza de un solo
carril. Con dos carriles dejan un cordén en el centro de la calzada.

e Las hojas y cufias de plastico exigen menor potencia (20% menos) pero tienen el inconveniente de
las reparaciones y aln estan en fase de experimentacion.

e Las cuchillas de neopreno son Utiles con nieve no adherida al pavimento, fresca o en fusion. Las de
acero se deben emplear con nieve adherida y dura.

o Laexistencia de ventisqueros que no se puedan evitar exigird disponer de maquinas dinamicas.

e En calzadas con cuatro carriles hay que procurar disponer maquinas con hojas de 7 m. de anchura,
para evitar tener que trabajar en tandem.

Por Gltimo, hay un condicionante que tiene una gran influencia en la eleccion del tipo de méaquina: LA
RAPIDEZ DE ACTUACION. Hay que tener en cuenta que en funcion de él variaran los espesores de nieve
acumulados y éste es uno de los aspectos fundamentales en el empleo de la maquinaria, como se ha visto
en el cuadro adjunto.

Como la‘tendencia actualmente es que la nieve no se acumule en la calzada para que no afecte a la
circulacion, se utilizardn maquinas de empuje preferentemente, quedando las dinamicas para climatologias
excepcionalmente duras y como auxiliares para eliminar los cordones dejados por las de empuje. Se
utilizarén; preferentemente, Utiles de limpieza ligeros y rapidos, cualidad que cumplen mejor las hojas que las
cufias.

6.7. Métodos de trabajo
e CALZADAS DE DOS CARRILES

La anchura minima que se limpie ha de ser suficiente para que se pueda circular. Si se tiene en cuenta el
trafico pesado, la anchura minima ha de ser de 7 m. S6lo, excepcionalmente, podra ser reducida a 5 m. con
grandes nevadas.

Se limpiara en ambos sentidos simultaneamente, para que los dos carriles estén aptos para la circulacion.
e CALZADAS DE DOS CARRILES MAS ViA LENTA

Igual que en el caso anterior la anchura minima ha de ser de 7 m.
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Se limpiaran los dos carriles principales en primer lugar y posteriormente la via lenta.

Si los medios existentes lo permitieran, se actuard simulténeamente en los tres carriles. Las maquinas
quitanieves que deben trabajar en el mismo sentido, lo hardn de forma que el del carril lento circule
ligeramente retrasado con respecto al otro, para que pueda eliminar el cordon que deja el que circula por el
carril central.

e AUTOVIAS y AUTOPISTAS

Lo ideal es limpiar los dos carriles de cada sentido simultaneamente, para lo que deben emplearse grupos de
dos maquinas de empuje en cada sentido trabajando simultaneamente 0 maquinas con hojas de 7 m. de
anchura. En el primer caso deben ir desplazadas ligeramente entre si, yendo en primer lugar la que circula
por el carril rapido.

Ademas, en las autovias hay areas de servicio, aparcamientos, enlaces, etc., que-también es necesario
limpiar. En general el orden de limpieza que es aconsejable seguir es:

e CARRIL RAPIDO
e ACCESOS: UN CARRIL
e SEGUNDO CARRIL
e AREAS DF SERVICIO
e RESTO DE CARRILES y ACCESOS
e ARCENES
e APARCAMIENTOS
6.8 Dimensionamiento

No puede establecerse un método general de dimensionamiento para la maquinaria empleada en
mantenimiento invernal, debido a quelos factores que influyen en el mismo son diversos y dependen en gran
manera de las circunstancias particulares de cada zona.

Sin embargo, si pueden darse una Serie de ideas generales que pueden ayudar a llevar a cabo este
dimensionamiento.

En primer lugar, hay que definir cual es la unidad bésica de trabajo. Por lo que se refiere a las maquinas
dindmicas integradas, cada una de ellas, es una unidad de trabajo. En el caso de maquinas de empuije, éstas
normalmente llevan incorporado un extendedor de fundentes, por lo que cada unidad de trabajo realizara las
dos funciones: limpieza de nieves y esparcido de fundentes; ademas, puede acoplarse un 0til dindmico,
sustituyendo al util de empuije.

Otro-aspecto importante que hay que tener en cuenta es que se trata de luchar contra fenémenos naturales,
por-lo.que.siempre es aconsejable ser generoso en el dimensionamiento. Ademas, hay que tener en cuenta
que es relativamente normal que se produzcan averias, quedando reducida la capacidad operativa del Centro
de Operaciones.

Como formula general puede emplearse la siguiente:

N = % donde
VXT

L = longitud en Km. cada carril

C = nlmero de carriles

V = velocidad media de las maquinas en Km./h

T = Plazo méximo de tiempo en horas en que debe estar tratado el tramo.
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Si esta formula se aplica a cada uno de los tratamientos posibles, se obtendran los medios de cada tipo que
se precisan. Pero, como se ha dicho, este sistema sirve de orientacion y debe corregirse en cada caso con
las circunstancias particulares.

En el caso de dimensionamiento de unidades de trabajo que lleven incorporadas extendedores de fundentes,
hay que tener en cuenta que la capacidad de éstos impone una limitacién a la longitud de los tramos a tratar.
Esto se puede paliar disponiendo de puntos intermedios de carga.

6.9 Mantenimiento

No es objeto de este apartado establecer una guia del mantenimiento de la maquinaria, ya que ésta viene
fijada normalmente por los fabricantes y a ella les remitimos para llevar a cabo las actividades que
correspondan.

El objeto del mismo es exponer una serie de consideraciones particulares que deben tenerse en cuenta en el
mantenimiento de la maquinaria invernal, por las especiales condiciones en que desarrollan su-actividad:
climatologia dura y ambiente salino.

La primera afecta al funcionamiento de los vehiculos equipados con motor diesel, no solo por la problematica
causada por el carburante, sino también por la producida por otros elementos.

El segundo produce efectos muy perjudiciales sobre todos los elementos de los vehiculos, por lo que hay que
realizar lavados periédicos para eliminar la sal que se puede acumular.en ellos.

La realizacion del mantenimiento invernal exige que toda la_maquinaria esté en condiciones de
funcionamiento permanentemente. Es preciso, por tanto; establecer una estrategia eficaz para conservar
aquélla en las mejores condiciones posibles.

Esta estrategia debe estar basada en dos lineas de actuacion: realizar un mantenimiento preventivo de la
maquinaria eficaz y reparar las averias lo masséapidamente posible.

El plan de mantenimiento debe tener el-objetivo de evitar la mayoria de las averias indeseables que se
producen. Debe constar de tres fases de actuacion:

e ENTRETENIMIENTO DIARIO realizado por el conductor.
e REVISIONES PERIODICAS durante la.temporada, aprovechando los tiempos de inactividad.

e GRANDES REVISIONES que deben realizarse al finalizar la temporada, para que la maquinaria
esté en perfectas condiciones a la temporada siguiente.

El entretenimiento diario lo debe llevar a cabo el conductor antes y después de trabajar. Es muy importante
por el gran ndmero de averias que pueden evitarse. Para que este entretenimiento se realice correctamente
es necesario formar al conductor sobre las actividades que debe realizar y sobre las caracteristicas basicas
de losvehiculos. También es conveniente que, siempre que se pueda, cada maquina sea utilizada por un
Unico conductor.

El siguiente escaldn, son las revisiones periddicas que deben llevarse a cabo durante la temporada invernal,
cada cierto-nimero de horas de trabajo 0 niamero de kildmetros recorridos. Estas revisiones se deben llevar a
cabo en el mismo Centro de Operaciones por personal especializado y tienen dos objetivos: comprobar el
buen estado de funcionamiento de la maquinaria, reparando lo que se precise; y controlar que el
entretenimiento que llevan a cabo los conductores se hace correctamente.

Por ultimo, esta el escalén de mantenimiento que se lleva a cabo entre temporadas y que tiene por objeto
hacer una revision profunda de la maquinaria para ponerla a punto para la temporada siguiente.

Los fabricantes y la experiencia establecen cuales son las operaciones que deben llevarse a cabo en estas
dos Ultimas etapas, que por otra parte se realizan por especialistas que conocen su cometido.

Tanto la realizacion de las revisiones periodicas, como la reparacion de las averias que se presenten, exigen
que el Centro de Operaciones esté dotado de un pequefio taller, donde se puedan llevar a cabo pequefias
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reparaciones, y de un almacén de repuestos que cubra las necesidades mas urgentes que puedan
presentarse.

Asimismo, para el buen funcionamiento de la maquinaria, es aconsejable que los vehiculos estén guardados
en garajes para no estar expuestos al tiempo frio. Si la temperatura es muy baja, es conveniente dotarlos de
calefaccion a una temperatura entre -3° C y +1° C.

6.10 Nuevas tendencias en la maquinaria

Actualmente se esta generalizando el empleo de vehiculos de mayor potencia, para facilitar las operaciones
de conservacion de vialidad invernal. De esta forma, se estan empleando vehiculos de dos ejes con traccidn
integral y con 300 C.V. de potencia.

Con el objetivo de aumentar el ancho de limpieza hasta los 7 m, se estan empleando en vias de doble
calzada camiones con hoja lateral. Para garantizar un buen rendimiento se emplean.camiones de tres ejes
con traccion integral y potencias de 400 C.V.

Figura n°6. Vehiculocon hoja frontal y lateral

7 MEDIOS DE PREVISION Y ALERTA DE LOS FENOMENOS METEOROLOGICOS

Uno de los principios basicos en‘que debe basarse la gestion eficaz del servicio de vialidad invernal es la
prevision, con la suficiente antelacion, de cuando se van a producir los fenémenos meteorol6gicos.

Aunque esto no siempre es posible ya veces hay imprecisiones, las ventajas que se obtienen compensan
sobradamente los.posibles errores.

Esta prevision debe completarse con sistemas de alerta, que avisen de las situaciones climatol6gicas que se
produzcan y no hayan podido ser previstas.

Utilizandodos medios de previsin y alerta, se consigue:
e Laposibilidad de aplicar los tratamientos preventivos.
e Alertar con antelacion suficiente a todos los equipos.
e Comenzar a trabajar cuando empiezan los fendmenos meteorolégicos.
e Regular la circulacion impidiendo atascos.

e Informar a los usuarios que adoptaran el medio y la hora de viaje adecuados y tienen posibilidad de
utilizar itinerarios alternativos.

Los métodos de prevision que se emplean son:

e Previsiones meteorolégicas nacionales y regionales.
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¢ Microclimatologia.
e Detectores de hielo.
Los medios de alerta que se deben utilizar son:
e Patrullas de agentes del centro de intervencion.
e Observadores acreditados.
7.1 Medios de Prevision
7.1.1  Previsiones meteorolégicas nacionales y regionales

Los centros de operaciones deben recibir periodicamente las previsiones meteoroldgicas del Servicio de
Predicciones del Instituto Nacional de Meteorologia.

Tele-Ruta debe transmitir por telex las previsiones a los Centros de Coordinacion provincial o regional y
éstos, a su vez, las deben difundir a los distintos centros de operaciones por teléfono:

Esta informacion también se difunde a través de los medios de comunicacién, por lo que serfa conveniente
disponer de radio y TV. en el Centro de Operaciones, para seguir las informaciones y variaciones que se
produzcan.

Las previsiones del Instituto Nacional de Meteorologia tienen elinconveniente de que las redes de toma de
datos utilizan cuadriculas demasiado grandes para las necesidades-del mantenimiento invernal de las
carreteras, ya que esta informacion no esta enfocada a la Meteorologia vial.

Este origen de las previsiones es el que hace que hoydia su fiabilidad no-sea todo lo alta que seria deseable.
Habria que tratar de promover un servicio especifico de meteorologia vial mas adaptado a las necesidades
reales.

En esta linea, en algunos paises se han instalado radares meteoroldgicos, que indican la aproximacion del
mal tiempo, representando sobre una pantalla de TV., por medio de colores, las diferentes intensidades de
precipitacion.

7.1.2.Microclimatologia

Dada la importancia de los fenémenos de naturaleza microclimatica, es necesario conocer, dentro de lo
posible, las previsiones del microclima de la zona en que esta situado cada tramo de carretera.

Esto se consigue mediante la instalacion de estaciones meteoroldgicas en los Centros de Operaciones (e
incluso en otros puntos del tramo de la carretera, cuando sea aconsejable), que permiten hacer un
seguimiento_de la evolucion del clima. Los datos que se precisan son:

e _Temperatura de la calzada.

e Temperatura maximay minima.
e Velocidaddel viento y direccion.
e Presion.

e Humedad.

e  Pluviometria.

En el caso de varias estaciones, seria deseable comunicarlas con el centro de control y registrar los datos
que se vayan produciendo en cada estacion.

El seguimiento debe ser sistematico y continuo, para poder evaluar las condiciones meteoroldgicas que se
producen en cada momento, sobre todo de las zonas méas delicadas del tramo.

Para poder analizar los datos y poder prever la evolucion del tiempo, se necesita experiencia y algunos
conocimientos de meteorologia. Es conveniente que alguna persona adscrita al Centro de Operaciones tenga
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la suficiente formacion para llevar a cabo este trabajo (seria interesante realizar cursillos de formacion para el
personal de vialidad invernal).

7.1.3.Detectores de hielo

Son equipos que se instalan en las carreteras con problemas de vialidad invernal con el objeto de prever y
detectar la formacion de hielo en las mismas. Se basan en que cuando la temperatura esta entre 0°C -2°C y
la humedad es del 90%, hay posibilidad de formacion de hielo.

Pueden instalarse aisladamente o formando parte de una estacién meteorol6gica que recoja ademas otros

datos.

Se han desarrollado y estadn en estudio diferentes sistemas de detectores de hielo. En. general estan
compuestos por:

PUESTO DE TOMA DE DATOS, que registra la informacion sobre las condiciones.de de calzada y
las condiciones climaticas locales por medio de sensores. Se suelen recoger 10s. siguientes datos:
temperatura de la calzada, humedad, presencia de hielo y salinidad. La forma de tomarlos es
distinta segun el sistema. También pueden instalarse otros sensores complementarios.

RED DE TRANSMISION DE INFORMACION, mediante la cual los datos recogidos se envian al
puesto central. Puede hacerse mediante linea telefénica o mediante radio ya-su vez la primera se
puede hacer con linea propia o utilizar las lineas telefénicas ya instaladas. En funcion de cada caso
sera mejor un sistema u otro.

CENTRO DE CONTROL, donde se recibe y analiza la informacion. Normalmente, con un ordenador
de pequefia capacidad y una impresora es suficiente. Se visualiza e imprime la informacidn recibida,
dando la alerta en el caso de que sea necesario actuar contra el hielo preventivamente o
curativamente.

La utilizacion de los detectores de hielo tiene las siguientes ventajas:

Informacion en tiempo real de la posibilidad de formacién de hielo, alertando a los equipos para
actuar preventivamente.

Se actla cuando hace falta realmente, por lo que se disminuyen los consumos de fundentes y el
numero de actuaciones preventivas, reduciéndose los costes del mantenimiento invernal.

Se reduce la contaminacién del medio ambiente ya que se emplean menos cantidades de
fundentes:

Se mejora la informacion al publico sobre las condiciones de las carreteras.
Por otra parte, su-empleo presenta tres inconvenientes:

Dan.s6lo informaciones puntuales del sitio donde esté colocado el detector, por lo que es necesario
conocer muy bien el tramo para relacionarlos con su entorno.

Por ejemplo, esta informacion puntual puede dar la existencia de salinidad en el detector y no
haberla en el resto, porque se haya producido una acumulacién de fundentes en el mismo.

Por otra parte, se suelen colocar fuera de la calzada de circulacion, pues ésta dafia los sensores,
por lo que las condiciones reflejadas no son exactamente las de aquélla.

Su fiabilidad no es del 100%, presentandose con cierta frecuencia errores en la informacion
suministrada. Esto exige realizar un seguimiento muy preciso de la misma para detectar las
irregularidades que se produzcan. Deben emplearse sistematicamente.

Estos inconvenientes no suponen un obstaculo a su instalacién, sino simplemente que, como todo sistema,
tiene unos condicionantes que hay que tener en cuenta para su utilizacion. Las localizaciones de los
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detectores e hielo deben ser elegidas cuidadosamente y debe realizarse un adecuado mantenimiento de los
mismos.

En algunos casos, se utilizan combinados con paneles de sefializacion variable que al detectarse hielo, se
encienden avisando al usuario de tal circunstancia. Estas combinaciones hay que usarlas con mucho
cuidado, pues la fiabilidad del sistema no es demasiado elevada y pueden producirse errores. Es preferible
que esta sefalizacion sea accionada desde el centro de control una vez que se ha analizado la informacion.
Desde luego, en NINGUN CASO DEBEN SER UTILIZADOS PARA DESCONECTAR PANELES DE
SENALIZACION DE HIELO.

7.2 Medios de alerta

Ademas de los medios para prever la meteorologia, es necesario emplear sistemas que avisen de las
situaciones que se estan produciendo. Estos pueden ser: patrullas de agentes y observadores acreditados.

7.2.1.Patrullas de agentes

Es recomendable realizar una vigilancia periédica durante el dia y especialmente por la-noche, para observar
si se forma hielo o nieva. Se deben emplear vehiculos todo terreno equipados con radio-teléfona.

7.2.2.0bservadores acreditados

El aviso de los fendmenos meteoroldgicos que se estan produciendo puede también darse a través de
personas de confianza como Guardia Civil, etc.

Es aconsejable disponer de observadores a lo largo del recorrido del tramo que avisen en caso de cambio del
tiempo repentinamente, como por ejemplo bares, etc.

El responsable del centro debe conocer bien a sus observadores para poder evaluar sus informaciones.

8 MEDIOS DE INFORMACION AL PUBLICO Y COMUNICACIONES
8.1. Informacion al publico

La informacién al usuario de la-carretera se ha convertido en una operacion fundamental dentro del
mantenimiento invernal.

Para que esta informacion sea eficaz debe reunir las siguientes caracteristicas:

e Debe ser RAPIDA y PUNTUAL para que pueda describir la situacion existente en cada momento en
todos los tramos de la red.

e Debe ser EXACTA, transmitiendo las condiciones reales de la carretera.
o  Debe ser CLARA y CONCISA, para que su comprension sea facil.
e Debe tener FACIL TRANSMISIBILIDAD y COMODA RECEPCION.
Por otra parte, el usuario desea conocer de la carretera lo siguiente:
o El'estado general en que se encuentra la calzada.
e Las condiciones de circulacion y trafico

Para facilitar esta transmision de informacion, en algunos paises han intentado establecer un codigo que
abarque todas las situaciones que puedan presentarse, de forma que en las comunicaciones entre el
personal de mantenimiento invernal se eviten subjetivismos.

Pero la comunicacion al usuario no puede realizarse de la misma forma. Las consignas admitidas por la
practica de las condiciones en que se encuentra un tramo son: ABIERTO, CERRADO o CON CADENAS. En
cualquier caso, hay que procurar que la informacion facilitada al usuario se realice en unos términos
facilmente compresibles para él.
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Para hacer llegar la informacién a los usuarios pueden establecerse, en principio, los siguientes niveles de
comunicacion: local o directamente al usuario, provincial, regional y nacional. En cada &mbito los canales de
difusién aconsejables son diferentes.

En la Red de Interés General del Estado, se establecerdn dos canales de informacion: directamente al
usuario en la carretera y a nivel nacional. Estos son los dos canales que se emplean dentro del &mbito de la
R.I.G.E., pero no excluyen la deseable coordinacién que debe existir con las distintas Autonomias y con las
cuales debe intercambiarse informacion para conocer el estado de las carreteras respectivas que dependen
de uno u otro Organismo. También podria ser recomendable la implantacién de un centro de informacién a
nivel provincial, mediante contestador automatico.

8.1.1.Informacion directa al usuario en la carretera
Esta informacion se puede realizar mediante sefializacion fija y variable y a través de la Radio local.

La sefalizacidn fija no es muy eficaz, ya que su informacion es independiente del estado real de'la-carretera.
Sélo sirve para advertir de un potencial peligro que puede presentarse 0 no. Su.impacto sobre el usuario es
muy reducido.

La sefalizacion variable es la que mas impacto tiene sobre el usuario, ya que le esta informando
puntualmente de la situacion en que se encuentra la carretera. Hasta hace poco tiempo, este tipo de
sefializacion se limitaba a informar al comienzo de un tramo conflictivo si éste estaba abierto, cerrado o con
cadenas, mediante el manejo manual de placas metélicas. Pero hoy dia, la sefializacion variable ha
evolucionado mucho mediante el empleo de paneles electrénicos telemandados a distancia y en los cuales
se puede reflejar la situacion real de la carretera.

El Unico inconveniente de este sistema es que la longitud de los'mensajes es limitada, por lo que debe
establecerse una especie de codigo simple para transmitir la informacién.

Dada la gran calidad de la informacion que se transmite, este sistema ha experimentado un gran auge en
todos los paises, tendiéndose a su empleo generalizado; sobre todo para informar de la existencia de hielo,
la necesidad de usar cadenas, si esté abierto 0 cerrado un tramo y si existen problemas de circulacion.

Deben situarse en intersecciones de itinerarios alternativos, a la salida de las ciudades, en las estaciones de
servicio, etc. Conviene que la sefializacion esté destinada solo al servicio invernal.

Para dar esta informacién. directa -al. usuario, también puede emplearse la radio local mediante
comunicaciones periddicas: las estaciones de servicio: el teléfono del Centro de Operaciones del tramo, etc.

8.1.2  Servicio de Informacién a nivel nacional: Tele-Ruta

La otra via para difundir la.informacién es a nivel nacional, utilizando los medios de comunicacion (Televisidn,
radio, periddico).y el teléfono.

En Espafa, esta tarea la ha venido desarrollando eficazmente el Servicio de "Tele-Ruta", el cual tiene los
siguientes objetivos: que los usuarios puedan planificar adecuadamente sus viajes; que los transportes
colectivos se realicen en las méximas condiciones de seguridad; y que las empresas de transporte por
carretera puedan hacer llegar a su destino las mercancias que les han encomendado en el menor tiempo
posible y en las mejores y mas seguras condiciones.

Para alcanzar estos objetivos, el Servicio de "Tele-Ruta" realiza las siguientes funciones:

e Recepcion de la informacién

0 Recoge la informacién de los Centros de Operaciones mediante teléfono, radio, télex y
telefax.

0 Recibe la informacion del Servicio de Prediccion Meteoroldgica del Instituto Nacional de
Meteorologia, generalmente a través de télex y telefax. Esta informacién la difunde
posteriormente a los servicios provinciales mediante télex para que la hagan llegar a los
Centros de operaciones.

Version 12-09-05 Pégina 29 de 47



0 Recibe la informacidn de otras Instituciones.

e Tratamiento de la informacion

o0 En el Centro de Control se realiza el tratamiento de la informacion recibida y se lleva a un
panel visualizador que refleja la situacion en cada momento.

e Difusion de la informacion

0 Se encarga de difundir la informacion recibida una vez clasificada. Esta difusion la segrega
en funcion del tipo de usuario.

o Dispone de un servicio telefénico con contestador automatico para informar al usuario
individualizado.

0 Através de télex y telefax se facilita informacion a los medios de comunicacion (television,
radio y periddicos) para que la difundan a través de sus servicios de informacién. Estos dos
ultimos sistemas también son los que suelen emplearse para-informar a las empresas de
transporte.

o Un ejemplo del avance y desarrollo que esta experimentando este tema, es que en Italia se
estd poniendo a punto un sistema de transmisién de televideo directamente en casa, para
facilitar informacion al usuario sobre el estado de las carreteras.

En resumen, la recogida y difusion de la informacion constituye una tarea pesada, pero es esencial para la
calidad del servicio ofrecido a los usuarios. Todo el proceso es importante, pero quizas la tarea fundamental
corresponde a los Centros de Operacion que son los encargados de recoger y transmitir la informacion sobre
las condiciones en que se encuentra la carretera.

El proceso seguido y los agentes que lo realizan son:

Proceso Agente
Recogida de la informacion Centros de Operaciones
Tele-Ruta 'y

Elaboracion de larinformacion .
Centros de Operaciones

Senalizacién
Centros de . .
: Variable y fija
Operaciones .
W . ., Teléfono
Difusion de la informacion
Teléfono TV.
Tele-Ruta Télex Radio
Telefax Periédicos

Cuadro n°11. Proceso y agentes en la transmision de la informacion

Por ultimo, hay que sefialar lo conveniente que seria informar al pablico sobre como debe conducir y cémo
adaptar su coche durante la temporada invernal. En este sentido, seria interesante realizar campafias
publicitarias de difusion.

8.2 Otras comunicaciones

Ademas de la informacién al usuario, el mantenimiento invernal debe llevar a cabo otra serie de
comunicaciones internas y externas, de cuya buena ejecucion puede depender la eficacia del servicio. Esto
exige la dotacién de los medios de comunicacion adecuados. Estos tendran por objeto cubrir las siguientes
necesidades:

¢ Intercambio de informacién y 6rdenes entre el personal adscrito al Centro de Intervencion: para su
incorporacion al mismo, indicar el sistema de trabajo, etc.
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e Recibir informacion del exterior: previsiones meteorolégicas, directrices del Centro de Coordinacion,
etc.

e Transmitir informacion al exterior sobre el estado de la carretera: al Centro de Coordinacion, etc.

Para cubrir estas necesidades se emplean diferentes canales de comunicacion que, en general, no seran
exclusivos unos de otros, sino complementarios, ya que cada flujo de informacion se adapta mejor a uno u
otro sistema.

A continuacion se analiza, cuales son los medios mas adecuados a emplear en cada caso.
8.2.1. Intercambio de informacion entre el personal de mantenimiento invernal.

La fluidez de informacion entre las unidades de intervencion operacionales es fundamental para la gestion
eficaz de los medios disponibles, ya que permite la coordinacion de los mismos, de forma que su. actuacion
sea la mas adecuada en cada momento. Esta coordinacion y direccién es llevada‘a cabo-por el Jefe del
tramo.

Asimismo, es necesario asegurar la comunicacion de las distintas unidades de intervencién y vehiculos
patrulla con el Centro, con el objeto de informar sobre las incidencias que se produzcan en la carretera.

El sistema mas adecuado para cumplir esta mision es el RADIOTELEFONO, gue debe instalarse en todos
los vehiculos adscritos al Centro de Operaciones, donde debe estar situada la central. Ademas, es un
elemento de seguridad para las comunicaciones en caso de averia de la red telefonica por temporales u otras
causas.

Es un equipo muy util para la eficacia del servicio y la seguridad de los'agentes pues la gestion es mas
eficaz. Ademas, se reducen los costes, ya que permite que, en cada vehiculo, sélo se necesite un agente,
evitando el acompafiante, salvo causas excepcionales.

Otro intercambio de informacion que también se produce es entre el Centro y los observadores acreditados
que facilitan informacion sobre el estado.de la carretera. En este caso, el radio-teléfono también es el medio
idoneo, pero excesivamente caro para el flujo de informacion que se produce, siendo s6lo recomendable en
casos excepcionales o cuando ya esta instalado por otras causas. En consecuencia, es mas aconsejable el
empleo del TELEFONO.

El TELEFONO es también-€l sistema mas adecuado para el reclutamiento del personal cuando se produce
una alerta, aunque hay que recordar que ésteno debe realizarse mediante el establecimiento de cadenas, ya
que puede producir demoras importantes o interrupciones en los flujos de comunicacion. Para este cometido
también pueden emplearse BUSCAPERSONAS (la utilizacion de este equipo limita el lugar de residencia del
personal adscrito al Centro de Operaciones).

Es obvio que estos sistemas no son exclusivos, sino complementarios.
8.2.2< Informacién al exterior

La comunicacion con el exterior, con otros Centros de Operaciones o con el Centro de Coordinacién, también
tiene un papel importante. Esta comunicacion se realizara normalmente mediante el teléfono.

8.2.3. Recepcidn de informacion del exterior

La informacién que hay que recibir sera, basicamente, las directrices del Centro de Coordinacion y las
previsiones meteorologicas. EI medio utilizado es el teléfono. En los Centros de Coordinacion también se
utilizara télex o telefax. También es conveniente disponer de television y radio para poder llevar a cabo el
seguimiento de las informaciones meteoroldgicas que periédicamente se facilitan a través de estos medios.

8.3 Resumen
Por tanto, los medios de comunicacion cuya utilizacion se recomienda en mantenimiento invernal son:

¢ Radioteléfono
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e Teléfono

e Buscapersonas

o Telefax

e Sefalizacion variable.
9 PERSONAL

La ejecucion eficaz del mantenimiento invernal exige que se disponga del personal suficiente y con la
capacidad adecuada en cada Centro de Operaciones, de forma que se puedan llevar a cabo las diferentes
actividades y cumplir los objetivos previstos.

Un primer aspecto hay que sefialar en lo que se refiere al personal dedicado a mantenimiento invernal: dado
que este tipo de trabajo tiene una serie de caracteristicas muy particulares;-la. FORMACION y
ENTRENAMIENTO DEL PERSONAL en las técnicas empleadas en mantenimiento. invernal: es. muy
importante.

Esta necesidad se ha hecho alin mas perentoria con la generalizacion del empleo de fundentes, ya que su
aplicacion exige tener una serie de conocimientos previos, con el objeto de utilizarlos adecuadamente y con
las dosificaciones estrictamente necesarias por coste y contaminacion ambiental. Para conseguir esta
formacion, se deben realizar cursos, seminarios, etc.

Otro aspecto que también es muy importante desde el punto de vista-del rendimiento del personal es la
EXPERIENCIA del mismo. Debe procurarse utilizar personal experimentado ya que, ademas de conocer las
técnicas, conoceran las zonas peligrosas y aquellas que requieren un seguimiento mas cuidadoso. Hay que
tratar de que el personal formado en vialidad invernal preste sus servicios en este campo durante varios
afios, para aprovechar al maximo su rendimiento.

El personal que debe estar adscrito a un Centro de Operaciones depende del tipo de éste, pero se deben
cumplir una serie de requisitos minimos:

e Cada vehiculo debe ir equipado con radio, por tanto con un solo conductor serd suficiente,
generalmente. Sélo cuando las condiciones de seguridad lo aconsejen también debe ir un
acompafiante.

e Sielvehiculo no va equipado con radio, deben ir dos conductores en el mismo.

e Todo el personal del Centro debe estar capacitado para conducir toda la maquinaria adscrita al
mismo.

e Todo elpersonal del Centro debe residir a menos de 30 minutos del mismo.

La organizacion varia con el tipo de Centro de Operaciones, ya que mientras para el nivel de servicio maximo
se requerira una vigilancia permanente y capacidad de intervencién inmediata, para otros con mantener una
vigilancia discontinua o basar su actuacion en las informaciones del Instituto Nacional de Meteorologia sera
suficiente para alcanzar los objetivos previstos. En todos los casos, durante los periodos de alerta, todo el
personal adscrito al Centro debe estar disponible.

Ademas de los conductores, cada Centro de Operaciones dispondra del siguiente personal:

o 1 Jefe Coex, encargado de la direccién y coordinacién del personal y con otros servicios (Guardia
Civil, etc.). También es el responsable de facilitar la informacion sobre el estado de la carretera. Es
aconsejable que sea titulado medio.

e Mecanico a disposicion permanente.
e 1 Agente por tramo en el Centro de Comunicaciones e Informacion.

e 1 Agente para ayudar a la carga de fundentes.
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El nimero de conductores sera el necesario para cubrir todos los turnos.
10 EQUIPAMIENTOS AUXILIARES

Como ya se ha comentado, la lucha contra la nieve y el hielo también puede llevarse a cabo mediante
actuaciones previas que, si bien no tienen un efecto directo e inmediato sobre los fenémenos meteoroldgicos,
en algunos casos son fundamentales para la eficacia del mantenimiento invernal.

Bajo el epigrafe de "Equipamientos auxiliares" se engloban todas aquellas instalaciones e infraestructuras
que se dispongan en un tramo de carretera con el objeto de mejorar las condiciones de vialidad durante la
temporada invernal.

Estos equipamientos deben estar adscritos al Centro de Operaciones de cada tramo, el cual debe ser el
responsable de su conservacion y mantenimiento y buen funcionamiento.

Variaran, en cada caso, en funcién de las necesidades del tramo. A titulo orientativo; l0s equipamientos que
se pueden disponer son:

e PANTALLAS PARANIEVES

El tratamiento dptimo contra la nieve transportada por el viento y que origina la formacion de ventisqueros es
la eliminacion de la causa que los provoca.

Pero esto, en algunos casos, es imposible 0 muy costoso, por lo-que hay que recurrir a pantallas paranieves,
que consisten en crear una barrera artificial que frene la velocidad del viento para que se deposite la nieve y
se forme el ventisquero en el punto que se quiera, naturalmente fuera de la carretera.

Pueden ser de madera, malla de plastico, etc. Su altura suele ser de 1,50-2,00 m. y se colocan
perpendicularmente a la direccién del viento, a una distancia de la carretera entre 15 y 20 veces la altura de
la pantalla.

En cada tramo de carretera deben estudiarse las pantallas paranieves que se precisan, definiendo su forma,
situacion y orientacién.

e VISERAS CONTRA ALUDES

En las zonas donde haya peligro de aludes sobre la carretera deben proyectarse viseras de proteccion.
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ACUMULACION EN MEDIA LADERA ACUMULACION EN MEDIA LADERA
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Figura n°7 Formacin de ventisqueros
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FORMACION DE VENTISQUERO EN TERRAPLEN

FORMACION DE UN VENTISQUERO EN DESMONTE

ACUMULACIOMN

PARANIEVES EN LINEA. VIENTO PERFPENDICULAR A LA CARRETERA
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A N = 7

P AR ANIEYE

CARRETERA

Figura n°8 Ejemplos de formacion de ventisqueros y colocacion de paranieves
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PARANIEVES PARA DOS DIRECCIONES DE VIENTO
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Figura n°9. Ejemplos de colocacion de paranieves
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PARANIEVES PARA VIENTO DESVIADO POR LA EXPLANACION DEL FF.CC.
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Figura n°10. Ejemplos de colocacion de paranieves
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PARANIEVES PARA VIENTO DESVIADO POR EL BEOSQUE
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Figura n°11 Ejemplos de colocacion de paranieves.
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PALIZADAS CON PANELES DE MADERA Y ELEMENTOS HORIZONTALES
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500m | WIEMTO
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Figura n°12. Disposicion de paranieves
e TUNELES

Puede ocurrir que algunas zonas tengan unos problemas de vialidad invernal tan graves y dificiles de
solucionar normalmente que seréd necesario recurrir a disponer grandes infraestructuras, como tuneles, para
solucionar el problema.

A pesar de que pueda parecer exagerada la solucion, no debe descartarse pues, en algunos casos, la
realizacion del correspondiente andlisis puede arrojar unos resultados sorprendentes.
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o SENALIZACION y BALIZAMIENTO

Ya hemos visto la utilidad de los paneles informativos, pero no sélo este tipo de sefiales son importantes para
la vialidad invernal, sino que deben cuidarse todos los elementos de la misma. También es conveniente
disponer sefiales y balizamiento, si las caracteristicas del tramo de carretera asi lo aconsejan, ya que son de
gran ayuda para el mantenimiento invernal y la circulacion.

e APARCAMIENTOS

Es recomendable disponer zonas de aparcamiento a lo largo del tramo de carretera y, sobre todo, en el
comienzo de las zonas mas duras, para permitir la retirada de vehiculos en caso necesario, evitando el
estacionamiento en la calzada.

Estos son algunos ejemplos de equipamientos auxiliares que se pueden construir. Cada. Centro de
Operaciones debe analizar las caracteristicas de su tramo y proponer los que considere necesarios. En
cualquier caso, el mantenimiento de los mismos corresponde al Centro de Operaciones.

11. INSTALACIONES DE LOS CENTROS DE OPERACIONES

Una vez que se han visto las técnicas a emplear y los medios que se. precisan para/su realizacion, nos
quedan por definir las instalaciones necesarias para albergar esta organizacién.

Las instalaciones se pueden clasificar en -los siguientes grupos:
¢ Instalaciones para los fundentes.
e Instalaciones para la maquinaria.
¢ Instalaciones de oficinas.
¢ Instalaciones para residencia-vivienda del personal.
¢ Instalaciones generales.
¢ Instalaciones anejas al Centro de Operaciones.

En funcién del tipo de Centro de Operaciones variara la entidad de cada uno de estos tipos de instalaciones.
Veamos a continuacion en qué consiste cada.uno de los grupos.

11.1.Instalaciones para los fundentes

Los fundentes precisan un lugar para la fabricacion, si procede, un sitio para el almacenaje y un sistema de
carga. Estasinstalaciones variaran con el tipo de fundente, pero desde el punto de vista que aqui se esta
analizando, estas instalaciones variaran en funcion de que empleemos fundentes en estado sdlido o en
estado liquido.

Para los fundentes en estado sélido es conveniente disponer una nave cubierta para el almacenaje del
mismo, con una capacidad del 50% del consumo de la temporada.

El cloruro sédico puede almacenarse a granel, si se emplean grandes cantidades, o0 en sacos, en caso
contrario (en este caso no es necesaria la nave cubierta).

El cloruro célcico debe almacenarse en sacos estancos debido a su higroscopicidad.

Para cargar el cloruro sédico a granel es conveniente utilizar una pala; las cintas transportadoras requieren
mayor mano de obra y suele estropearse mucho. En la nave de almacenamiento hay que prever espacio
suficiente para el movimiento de la pala mecénica.

A titulo de orientacién, la nave debe tener las siguientes caracteristicas basicas:
Anchura : 10 m.
Altura libre : 5m.
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Altura stock : 3m.

Puertas : 4x4m.
Acceso ; amplio
La capacidad de almacenaje, en funcion de las dimensiones, es:
Altura(m) | Anchura(m) Longitud(m) Capacidad(Tn)

am. 9,50 15 400
3am. 9,50 20 550
3am. 9,50 25 700
3am. 9,50 30 850
3am. 9,50 35 1.000

Cuadro n°12 Dimensiones de los depésitos de fundentes

Cuando se utilicen soluciones liquidas, éstas precisaran de un tanque de fabricacion .y varios de
almacenamiento. Estos tanques pueden realizarse en poliéster y en acero vitrificado. La capacidad de
almacenamiento debe ser el consumo de tres dias con condiciones climéticas duras.

En autovias, ademds, habra que disponer en cada extremo del tramo un destacamento con almacén de
fundentes, ya que la capacidad de un camion solo permite el tratamiento de.una direccion, salvo que se
reduzca mucho la longitud del tramo adscrito al Centro de Operaciones.

11.2.Instalaciones para la maquinaria

Es aconsejable que la maquinaria adscrita al Centro se guarde en garajes cubiertos, los cuales deben estar
dotados de calefaccion (+ 12 C -+ 32 C) cuando las condiciones climatoldgicas sean muy duras, ya que se
reduce la corrosion de los vehiculos y se mejora supuesta en funcionamiento.

Se recomienda disponer en este garaje de un pequefio taller con foso y las herramientas mas
imprescindibles, asi como de un pequefio almacén de repuestos y accesorios (sefiales, cadenas, etc...). Si no
existen estaciones de servicio proximas; es conveniente disponer tanques para almacenamiento de
carburante.

Delante de la entrada del ‘garaje debe-disponerse una explanada amplia para poder maniobrar facilmente
(con los vehiculos (longitud de garaje x 10 m.).

Las superficies de garaje que se precisan por vehiculo son:

e Camiones y maquinas dinamicas : 4 x 8 m4/vehiculo
e _Vehiculos ligeros : 4 x 6 m2/vehiculo
e Esparcidores : 3 X 5 m¥elemento
¢ Hojas, cufias, etc. : 4 X 2 m3/(til

11.3.Instalaciones de oficinas
Estas instalaciones estaran compuestas por:

e 1 Oficina (15-20 m?) para el Jefe del tramo y como Centro de Control y Comunicaciones, desde la
que se coordinara toda la actividad del Centro. Dispondra de:

o Teléfono.

0 Radio-teléfono.

o Television y radio.
o}

Télex, si es un Centro Coordinador.
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o0 Plano del tramo de carretera o de toda la zona que se coordina, donde se refleje la
situacion en cada momento.

o Terminales de las estaciones meteoroldgicas del tramo y detectores de hielo.
0 Mando a distancia de la sefializacion variable.
¢ 1 Dependencia para botiquin, mantas y alimentos para casos de emergencia (5 m?).
11.4.Instalaciones para residencia-vivienda

Estas instalaciones variardn en funcion del tipo de Centro de Operaciones. Cuando no exista retén
permanente, serd suficiente con una sala de reposo amplia dotada con una pequefia cocina-despensa,
chimenea y servicios y duchas. Cuando haya retén, hay que disponer, ademas, dormitorios para el personal:
estos seran dobles y el nimero de camas sera igual al nimero de camiones y maquinas que esté adscrito al
Centro més dos.

En cualquier caso, las instalaciones deben cumplir la legislacion laboral vigente.

11.5 Instalaciones generales

El Centro de Operaciones estara dotado de suministro de agua, electricidad, saneamiento y calefaccion.
11.6.Instalaciones anejas al Centro de Operaciones

Este conjunto de instalaciones esté integrado por aquellos equipamientos que, aun no estando situados en el
propio Centro de operaciones, estan adscritos al mismo. Pueden ser:

e Paneles de sefalizacion variable.
e  Semaforos.

e Sefializacion fija.

o Balizamientos.

e  Estaciones meteorol6gicas.

e Detectores de hielo.

o Pantallas paranieves.

¢ Infraestructuras contra aludes.

e Aparcamientos.

Y, en general, todas aquellas instalaciones destinadas a vialidad invernal y que estéan situadas en el tramo
adscrito-al Centro de Operaciones.

12 EFECTOS PERJUDICIALES PRODUCIDOS POR LA REALIZACION DEL MANTENIMIENTO
INVERNAL

Pueden clasificarse en tres grupos: efectos producidos sobre la carretera, efectos producidos sobre el medio
ambiente y efectos producidos sobre los vehiculos.

12.1.Efectos producidos sobre la carretera

La realizacion de las actividades de mantenimiento invernal acelera el desgaste de las carreteras, reduciendo
los periodos de reparacion o refuerzo.

Principalmente esta degradacion es producida por las maquinas quitanieves, el empleo de cadenas y de
neumaticos con clavos y la utilizacién de fundentes.

12.1.1. Efectos producidos por las maquinas quitanieves
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Las cufias y hojas utilizadas para la limpieza de nieves producen abrasion superficial al friccionar con el
pavimento. Es recomendable utilizar cuchillas elasticas (caucho sintético) o de materia pléstica, siempre que
sea posible.

Los producidos por maquinas dinamicas seran debidos a fallos del conductor, en la mayoria de las
ocasiones. En general, los deterioros producidos por este motivo no son de gran importancia.

12.1.2. Efectos producidos por los neuméticos con cadenas.

Las cadenas tienden a arrancar y erosionar el arido grueso, por lo que el desgaste producido tiende a
aumentar con el porcentaje de éste.

Por otra parte, el desgaste disminuye cuanto menor es el contenido de ligante. Por tanto,.es conveniente
adoptar composiciones ricas en arena Y filler, con relativamente poco arido grueso y bajo contenido de
ligante. Ademas esto favorece la impermeabilidad de las carreteras.

12.1.3. Efectos producidos por los neumaticos con clavos.

Los neumaticos con clavos provocan el efecto contrario que las cadenas, ya que producen unimpacto sobre
los &ridos y, sobre todo, unas presiones puntuales sobre las gravillas muy; considerables, que provocan el
desgaste de la calzada. Los efectos aumentan con la carga.

Para disminuir éstos deben ejecutarse pavimentos con gran contenido de ligante y @ridos gruesos y duros.
La combinacién de clavos y cadenas produce un desgaste muy superior al de las.cadenas normales.
Afortunadamente, los neumaticos con clavos son poco usados en nuestro pais.

12.1.4 Efectos producidos por el empleo de abrasivos

El empleo de abrasivos para aumentar la adherencia se ha reducido mucho, pues se ha comprobado que su
eficacia es escasa.

De todas formas, éstos no producen casi ningin dafio sobre los pavimentos, salvo una pequefia abrasion.
También pueden producir atascos en-os drenajes y peligro de deslizamiento de los vehiculos, si no se barren
después de que hayan cubierto su objetivo.

12.1.5 Efectos producidos por el empleo de fundentes

Los fundentes quimicos son los que mé&s degradacion suelen producir en las carreteras. Para su estudio,
conviene diferenciar entre la producida sobre los firmes y la producida sobre las obras de fabrica.

12.1.5.1 Efectos saobre los firmes

La degradacién-no.se produce quimicamente, como han demostrado los ensayos realizados, sino que es
debida a-los ciclos hielo-deshielo del agua que circula por las grietas o poros que existan en el firme. A
continuacion se analizan los efectos producidos para cada tipo de firme.

En'cuanto a los FIRMES DE HORMIGON, se ha comprobado que al no ser impermeables, el agua circula por
las fisuras o huecos, helandose durante el invierno e incrementando su volumen alrededor de un 9%, lo que
produce unas presiones en el hormigén que llegan a provocar su ruptura.

Este fenémeno se acelera cuando el agua es salina. Debido a la evaporacién se produce una solucién
sobresaturada que favorece la cristalizacion de sal. Segln investigaciones llevadas a cabo en Estados
Unidos, estos cristales cuando estan cautivos originan presiones superiores a 1.300 Kg./cm2.

Para evitar los efectos producidos por este fenomeno, o bien hay que producir burbujas de aire para que
puedan crecer los cristales sin romper el hormigon, o bien hay que poner en obra un hormigon de alta
resistencia.

Seria recomendable llevar a cabo una investigacion profunda sobre el comportamiento de los firmes de
hormigdn frente a los fundentes.

Version 12-09-05 Pégina 43 de 47



Los FIRMES BITUMINOSOS son sensibles a los efectos hielo-deshielo cuando son permeables o estan
agrietados. En estos casos, el agua penetra por las fisuras, aumenta de volumen al helarse y abre nuevas
vias para la penetracion. Este fendmeno se acelera con el empleo de los fundentes, provocando fisuras,
grietas y baches. Ademas, el paso de los vehiculos produce un efecto de bombeo en los poros.

Por tanto, hay que procurar proyectar firmes impermeables en los de nueva construccion y someter a los
pavimentos antiguos a tratamientos superficiales de sellado de grietas y fisuras para conseguir su
impermeabilizacién.

Otro tema que estd siendo muy discutido desde el punto de vista del mantenimiento invernal es el de
utilizacion o no de los FIRMES POROSOS.

Se ha observado que en vias que estan sometidas intensamente a la extension de fundentes y donde el
trafico no estd canalizado (por ejemplo autopistas) no hay diferencia de comportamiento entre los firmes
abiertos y cerrados.

Por el contrario en las carreteras con menor tréfico y canalizado, se vio que era mas:dificil la.eliminacion de la
nieve situada entre las rodadas en los firmes porosos, ya que en este caso los fundentes penetran méas
rapidamente por tos poros, disminuyendo la salinidad del pavimento. En los firmes cerrados los fundentes
permanecen mas tiempo en la superficie y fluyen lentamente hacia el exterior de la calzada debido a la
pendiente transversal.

Este hecho implica ademés, que en caso de volver a nevar, mientras en los firmes cerrados sigue habiendo
sal en la calzada, en los firmes abiertos es necesario volver a realizar.el tratamiento con fundentes.

12.1.5.2 Efectos sobre las obras de fabrica

Tanto sobre las obras de fabrica como bajo ellas, son los puntos de la carretera donde se produce hielo mas
facilmente y donde la nieve tiende a permanecer durante mas tiempo.

En consecuencia, en ellos se precisan. mas tratamientos y se produce mas concentracion de sales,
empeorando la conservacidn de los elementos estructurales.

Los fundentes atacan al hormigbn mediante ciclos hielo-deshielo y producen corrosion en las armaduras.
Esta comienza para valores superiores a 0,6 de la-relacion ion clorurofién hidroxido del hormigon. El acero
corroido produce herrumbrecuyo volumen es; aproximadamente, cien veces el del acero, generando
tensiones de traccion en el hormigén-circundante, que cuando son iguales a la resistencia a traccion del
hormigdn, producen agrietamientos.

Aunque este es el proceso general, seria conveniente realizar investigaciones mas profundas para conocer
cual es el efecto de los cloruros sobre las obras de hormigdn.

Para evitar estos fenémenos no existe una solucién definitiva, sino solo un conjunto de medidas que reducen
los efectos producidos por los cloruros. Estas son:

e Reparacion delos desperfectos que tengan la obra de fabrica.

e  Mejora de drenajes. Recogida y conduccion de las aguas que penetran por las juntas y mechinales,
mediante canalones y tubos.

¢ Impermeabilizacién de la estructura para impedir la penetracidn del agua y de las soluciones salinas.

e Aplicacion mas eficaz de los fundentes quimicos, empleando fundentes solidos humidificados y
dosificaciones ajustadas. Controlar la salinidad para no realizar tratamientos innecesarios

e Utilizar fundentes a base de alcoholes y ureas, aunque estos productos son mucho mas caros y su
eficacia es inferior. Ademas, es preciso tratar los tramos adyacentes a los extremos de la obra en
una extension de 2 km. en cada sentido, para evitar el arrastre de cloruros por el tréfico.

¢ Las dosificaciones utilizadas de urea son de 66 gr/m2 en tratamientos preventivos, y de 132 gr/m2 en
tratamientos curativos. La urea es eficaz hasta -11° C.
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e Otra posibilidad es dotar de calefaccion a los tableros, pero se precisa una inversion importante y los
gastos de funcionamiento son elevados. Ademas las realizaciones efectuadas hasta la fecha no han
dado resultados satisfactorios.

En resumen, estas medidas palian los efectos producidos sobre las obras de fabrica pero no aportan una
solucion definitiva. La solucion del problema deberia ir encaminada a encontrar un fundente efectivo y no
COITosivo.

12.2. Efectos producidos sobre el medio ambiente

En la mayoria de los paises, la proteccion del medio ambiente es un objetivo fundamental en la realizacion de
cualquier actividad.

El mantenimiento invernal no podia escapar a esta tendencia, habiéndose llevado a cabo investigaciones en
varios paises con el objeto de determinar cual es su influencia sobre el medio ambiente.

El impacto se produce, fundamentalmente, por la utilizacién de fundentes quimicos. Las sales empleadas,
una vez fundido el hielo, quedan disueltas en el agua, contaminando las aguas superficiales y subterraneas.
Pueden afectar a los cultivos ya los animales o quedar depositadas sobre los terrenos al evaporarse el agua.

Las investigaciones llevadas a cabo han demostrado que si es cierto que se produce esta contaminacion. Se
han observado algunas variaciones en la concentracion de sal, pero éstas na son importantes y en general
estan lejos de los limites permitidos en los paises de la Comunidad Econémica Europea: 20 mg/l. Na+, 100
mg/l Ca", 25 mg/l Cl y que el conjunto de todos ha de ser:-menor de 200 mg/l.

Estos efectos son diferentes en funcion del grado de proximidad a la carretera. La vegetacion situada en las
margenes de la misma esta mas afectada por las sales. También, debido al viento, pueden verse
perjudicadas las plantaciones distantes de la calzada, aunque de forma menos importante.

Un hecho que si puede aumentar la concentracion salina de los suelos proximos a la carretera es la mala
evacuacion de las aguas de la misma.-Por tanto; hay que procurar que el funcionamiento de los drenajes sea
correcto para evitar que las aguas cargadas de sal se acumulen en las proximidades de las plantaciones.

En resumen, parece dificil que se den niveles de salinidad peligrosos en el medio ambiente, gracias a la
excelente dilucion que se produce eninvierno.

Pero lo que si esta claro es que se producen variaciones de la concentracion de sales en las aguas debidas
al empleo de fundentes quimicos y esto produce efectos perjudiciales, aunque minimos en la actualidad. Hay
que tratar de reducir el consumo de fundentes, pero sin olvidar que son imprescindibles para la seguridad de
la carretera en.invierno.

12.3. Efectos producidos sobre los vehiculos

La presencia-de sal puede ocasionar la corrosion de los vehiculos, sobre todo de las partes bajas de los
mismos, aunque este efecto no es muy importante. Podria recomendarse la limpieza de aquéllos a los
conductores si han circulado por una carretera en la que se haya realizado el extendido de fundentes.

Por supuesto, las maquinas empleadas en mantenimiento invernal son afectadas por los fundentes, pero esto
ya se ha comentado en el apartado correspondiente.

13 NUEVAS TECNICAS EN EXPERIMENTACION

El objeto de este apartado es exponer muy brevemente en que direccidn van las investigaciones que se
estan llevando a cabo en el campo del mantenimiento invernal y cuales son las nuevas técnicas que estan en
experimentacion.

Respecto al primer punto, las lineas de trabajo que se estan siguiendo son:

e Tratar de conseguir la maxima automatizacién posible de los equipos.
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e Mejorar el empleo de fundentes, tratando de reducir las dosificaciones empleadas.

e Investigar sobre otros fundentes menos perjudiciales para la carretera (sobre todo para las obras de
fabrica) y el medio ambiente.

e Buscar nuevos sistemas alternativos a los fundentes en los tratamientos contra el hielo.

e Mejorar los sistemas de gestion, empleando las técnicas de comunicaciones y prevision y alerta que
existen actualmente, adaptandolas a la vialidad invernal.

e Mejorar el funcionamiento de los detectores de hielo.

e Mejorar las previsiones climatolégicas mediante el empleo de estaciones meteoroldgicas, mapas
térmicos, etc.

En cuanto a las nuevas técnicas que estan en fase de experimentacion, éstas son las siguientes:
e C.M.A. (Acetato de Calcio Magnesio):

Es un nuevo tipo de fundente del cual ya se han expuesto sus caracteristicas'en el apartado 4.
e Aditivos a los aglomerados: VERGLIMIT.

Consiste en la incorporacion de un fundente quimico durante la fabricacion del aglomerado asfaltico de la
capa de rodadura. Se estén llevando a cabo ensayos con un producto formado por laminillas de cloruro de
calcio.

Se afiade un 5-6% en peso de fundente al aglomerado, en un espesor de 3,5 cm. No se alteran las
caracteristicas del aglomerado si se reduce el tanto por ciento de finos.en‘la misma proporcion.

El producto se mantiene disuelto en los huecos y capilares y aflora hacia la superficie o se retira en funcion
dé la humedad atmosférica. Actla en un espesor.de 5-10 mm. a partir de la superficie y es activo hasta tres
grados bajo cero, impidiendo la adherencia del hielo y lanieve al firme y facilitando su fusion.

Las conclusiones obtenidas de los ensayos realizados son:

0 Las secciones-tratadas con este-Sistema necesitan menos tratamientos con fundentes,
aunque se siguen precisando.

o0 Laincorporacion-del aditivo.al aglomerado debe hacerse con cuidado. Es muy importante
la composicion de éste y que el tanto por ciento de huecos sea bajo.

0 Elcoste de la capa de aglomerado es superior al doble que en condiciones normales.

En resumen; hay. cierto optimismo a que este sistema pueda emplearse en el futuro en aplicaciones
especiales.

e Productos para fijar la sal sobre la calzada: SELFIX

El objetivo de este-sistema es que la sal permanezca sobre la calzada durante meses, manteniendo una
determinada salinidad en la misma. Es decir, se trata de realizar un tratamiento preventivo permanente.

El Selfix es una emulsion de agua al 50% de un fijante plastificado al que se agrega un agente tenso-activo y
un agente antigel. Mezclado con la salmuera de cloruro sddico baja la tension superficial de la salmuera de
forma que permite, una vez extendida, una buena penetracion de la mezcla en las porosidades de la calzada.

Las cantidades de sal que se pueden mantener en la calzada pueden ser importantes (100 gr/m?).
Los resultados obtenidos hasta ahora parece que no son muy satisfactorios.
e Calefaccion en la calzada.

Consiste en la incorporacion al firme de resistencias o tuberias para la circulacion de agua caliente o vapor
de agua.
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Este sistema no produce efectos perjudiciales sobre la carretera y el medio ambiente y es muy eficaz.

Su principal inconveniente es su coste, tanto de instalacion como de funcionamiento, ya que necesita
cantidades importantes de suministro de energia, cuya produccion no siempre es factible.

Su aplicacion por tanto esté limitada a puntos muy concretos donde no es posible emplear otras técnicas,
como por ejemplo, entrada y salida dé pasos subterraneos, puentes, viaductos, etc.

¢ Instalaciones fijas para extendido de salmueras

Estan formadas por una serie de tuberias y esparcidores distribuidos a lo largo de la carretera, que son los
que proyectan la salmuera sobre la calzada. Se pueden poner en funcionamiento manual y automaticamente
(mediante el empleo de detectores de hielo).

Se han ensayado en pequefias longitudes y en puentes, sin resultados muy satisfactorios.
e Sistemas de localizacion mediante GPS

Con el fin de conocer la posicion de los camiones de vialidad invernal se incorpora en-cada uno de ellos un
terminal GPS. Este equipo almacena la posicion del vehiculo, transmitiéndola al Centro de Operaciones a
intervalos programados.

Una de las grandes ventajas de este sistema es la posibilidad de incorporar.una serie de‘sensores para medir
condiciones climatolégicas y estado de funcionamiento del equipo quitanieves.

En el Centro de Operaciones se recibe la informacion correspondiente a todos los vehiculos, visualizandose
en una pantalla sobre la cartografia del sector. Este dispositivo permite obtener informes sobre los recorridos
realizados, consumos de fundentes y condiciones meteoroldgicas.
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ANEXO 3. DIMENSIONAMIENTO

El punto de partida para un buen funcionamiento de los sistemas de mantenimiento de la vialidad invernal
es un adecuado dimensionamiento de la infraestructura destinada a tal fin, ya que las condiciones pueden
llegar a ser muy diferentes de un sector a otro de la Red de Carreteras del Estado.

Este anexo trata de exponer una serie de pautas que se consideran adecuadas para obtener un
adecuado dimensionamiento de las dotaciones en cada sector para el mantenimiento de la vialidad
invernal. No obstante, se debe comprobar que estos resultados estan en consonancia con los medios y
equipamiento con que se ha resuelto la vialidad invernal de forma histérica.

1. Vehiculos quitanieves.
Constituyen la parte activa fundamental de los sistemas de mantenimiento invernal.
1.1 Quitanieves de empuje

En el dimensionamiento de estos vehiculos se que tiene en cuenta la longitud de cada sector, la
importancia de las carreteras, el tipo de clima que les afecta de forma particular.

En Carretera convencional se contabilizan los carriles independientemente, a efectos del célculo de la
longitud de carril del sector de conservacion.

En calzadas de 2 carriles se contempla la posibilidad de que en grandes temporales pueda cerrarse un
carril al tréfico y mantener abierto tan solo un carril por sentido, por esto se aplica un coeficiente reductor
a la longitud total de carril en vias de doble calzada, considerando que se limpia tan so6lo un carril por
sentido. Los enlaces se consideraran con su longitud real a efectos del calculo.

En cuanto al clima se distinguen 5 tipos desde aquellos sectores con grandes problemas de vialidad
invernal hasta aquellos donde no existen problemas de vialidad invernal.

Adicionalmente todos los vehiculos quitanieves dispondran de localizador mediante GPS.
1.2 Quitanieves dinamicos

Se dispondra una maquina dinamica en aquellos sectores con grandes problemas de vialidad, que suelen
tener espesores de nieve importantes o pueden requerir la limpieza de cordones de nieve acumulada tras
los tratamientos.

2. Depositos de fundentes

Se contempla que cada sector debe tener depésitos con una capacidad de almacenamiento minima que
variara basicamente en funcion del clima considerado para el sector, llegando hasta las 4.000 t de
almacenamiento en los climas méas severos. En cuanto a los puntos de acopio se propone disponer los
silos que se precisen, de forma que los vehiculos quitanieves puedan recargar durante sus recorridos de
trabajo.

3. Plantas de salmuera

Cada sector dispondra de 1 planta de salmuera como minimo y en aquellos sectores de clima
desfavorable se instalaran tres depodsitos para poder almacenar simultaneamente salmuera de cloruro
sodico, salmuera de cloruro calcico y salmuera compuesta por ambos en la proporcion ya indicada 2/3 -
113

4. Sistemas antialudes

En aquellos sectores de clima severo que se precise se estudiara la colocacién de sistemas activos
antialudes en las laderas de los puertos de montafia donde historicamente se hayan producido aludes, o
bien por su elevada pendiente pudieran provocarlos en un futuro. En estos sectores se contemplaré la
instalacion de sistemas pasivos antialudes, como complemento de los anteriores en las zonas mas
problematicas.



En los sectores de clima mas benigno, se estudiaran particularmente los pasos de montaria en base a las
series climatologicas para poder evaluar si en funcién de la altura de nieve recibida en cada afio es
necesaria la instalacién de este tipo de sistemas activos, si bien en este caso, se tendera a la instalacion
de sistemas pasivos, mas econdmicos y de buen rendimiento para alturas de nieve intermedias.

5. Pantallas antiventisqueros

En aquellos sectores con nevadas habituales donde el viento sea un fenémeno habitual se estudiara la
ubicacion de pantallas paranieves que retengan la nieve e impidan que sea arrastrada hasta la calzada.

6. Sistemas automaticos de aspersion de fundentes

En los sectores de clima propenso a las heladas estudiara |a colocacion de sistemas de aspersion de
fundentes en aquellos puntos singulares donde es mas frecuente la formacion de hielo. Se estudiaran
especialmente los viaductos y las curvas que queden en umbria gran parte del dia como lugares mas
probables.

7. Hitos delimitadores de calzada

En los puertos de montafia y zonas especialmente afectadas por el viento, es recomendable la instalacion
de pértigas delimitadoras de los bordes de la calzada. Cumplen el objetivo de servir de guia a los
vehiculos quitanieves en los grandes temporales, y en funcion del espesor detectado permitan valorar la
necesidad de emplear una maquina dinémica para llevar a cabo la limpieza de la nieve acumulada en los
cordones.

8. Estaciones meteorolégicas

Se emplearan en todos los sectores independientemente del tipo de clima. Se situaran estaciones fijas
cada 20 km como minimo, y en los puntos singulares donde se den microclimas diferenciadores del resto
del tramo o inversiones térmicas acusadas.

Cada sector dispondra al menos de 1 estacion meteorologica movil acoplada a un vehiculo para poder
tomar valores de campo durante los temporales.

9. Personal

En cada sector de conservacion siempre debe existir personal de vigilancia durante el periodo de vialidad
invernal. lgualmente en todo momento debe estar disponible una persona responsable de los
procedimientos a seguir.

10. Aparcamientos de emergencia

Se trata de grandes superficies de tamafio superior a 20.000 m? donde alojar vehiculos pesados y
turismos en el caso de que se tenga que cortar la calzada para permitir el trabajo de los servicios de
conservacion.

La ubicacion de los aparcamientos se realizara siguiendo los siguientes criterios ordenados de mayor a
menor importancia:

- Andlisis altimétrico.

- Accesibilidad.

- Proximidad a nucleos urbanos.

- Calificacion del suelo.

- Dotaciones de servicios.

- Estimacién de las actuaciones.
11. Dispositivos de limitacion de acceso

Deben disponerse dispositivos para limitar el acceso en las secciones de carretera inmediatamente
posteriores a los aparcamientos de emergencia y en los enlaces de acceso a la autovia que se considere
que quedan dentro de uno de los tramos conflictivos del sector.



12. Pasos de mediana

Durante el periodo de duracién de la campafia de vialidad invernal en cada sector, los pasos de mediana
tendran un sistema de cierre faciimente desmontable, para permitir su uso en las operaciones de limpieza
de nieve sobre la calzada.
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ANEXO 4. APARCAMIENTOS DE EMERGENCIA

1. Antecedentes

Con el fin de organizar las actuaciones de vialidad invernal en la Red de Carreteras del Estado, se
dispone actualmente de protocolos de coordinacion entre los Servicios de Conservacion del Ministerio de
Fomento, la Direccion General de Trafico, Proteccion Civil y las Delegaciones y Subdelegaciones del
Gobierno, junto con planes operativos en cada sector de conservacion y a nivel provincial.

Dentro de una actitud de mejora continua, a principios de 2005 se realizé una revision de dichos planes
para mejorar la eficacia de los medios de vialidad, planteando aplicaciones préacticas sobre factores como
puntos de control de las restricciones a la circulacion, dotacion de sefializacion especifica y elementos de
control de acceso a la carretera, coordinacion entre organismos y atencién al usuario en los principales
ejes afectados por problemas de vialidad invernal.

Dentro de este marco se plante¢ la dotacién de una serie de aparcamientos con gran capacidad situados
estratégicamente, donde en caso de presentarse problemas de vialidad invernal se pudieran estacionar
los vehiculos de forma ordenada, disponiendo de servicios al alcance del usuario.

2. Criterios de localizacién

La ubicacién de los aparcamientos se realizara siguiendo los siguientes criterios ordenados de mayor a
menor importancia:

¢ Andlisis altimétrico.

o  Accesibilidad.

e Proximidad a nucleos urbanos.
¢ Calificacién del suelo.

¢ Dotaciones de servicios.

e Estimacion de las actuaciones.
2.1. Analisis altimétrico.

Se estableceran aparcamientos en los puntos proximos a las zonas conflictivas en funcion de la cota de la
nevada, con el fin de aplicar restricciones al trafico y aparcar los vehiculos antes de que se vean
afectados por problemas de vialidad invernal.

Se establecen 3 posibilidades de cota de nieve: superior a 900 m, superior a 600 m e inferior a 600 m y
en base a esta divisidon se localizan los puntos donde se sobrepasa la cota de nieve para ubicar un
aparcamiento en sus proximidades.

De esta manera se establece un primer listado de posibilidades de localizacion, en torno a las cuales se
examinan los siguientes criterios.

2.2. Accesibilidad.

Dado que el uso de estos aparcamientos de emergencia se produce en situaciones de inestabilidad
meteorologica, es conveniente que no estén situados lejos del eje al que dan servicio y que puedan tener
acceso facimente desde ambas calzadas, para que la zona que se debe mantener despejada
permanentemente de nieves sea la menor posible y no tener que destinar excesivos recursos a mantener
operativo el aparcamiento.

Siguiendo las conclusiones obtenidas del andlisis altimétrico se parte de la localizacion de los enlaces de
la Autovia en las zonas elegidas, haciendo un estudio de cada uno de ellos, en particular de los
movimientos que permite, descartando, a priori, aquellos en donde no estan permitidos todos los
movimientos



2.3. Proximidad de nucleos urbanos.

Para atender mejor a los usuarios que dejen estacionados sus vehiculos en un aparcamiento de
emergencia, se consideraran preferentemente los nucleos habitados.

A partir del estudio de los enlaces realizado en el analisis de accesibilidad, se localizan los nucleos
urbanos préximos al enlace, su poblacion y su red viaria.

En el andlisis de [a red viaria del municipio se pueden plantear 3 casos:

Se trata de un municipio de grandes dimensiones donde en la periferia se situan poligonos industriales o
centros comerciales, con una red viaria densa en el centro, que no hace viable la localizacién de ninguna
parcela sin edificar disponible para aparcamiento, en este caso se buscara el poligono industrial o centro
comercial con mejores accesos y viales mas anchos, para aprovechar estos viales como aparcamiento,
previo acuerdo con el gestor del poligono o centro comercial.

El municipio tiene una carretera convencional, siendo la travesia una de las principales calles del
municipic y lo conecta directamente con la Autovia variante, en este caso se considera el entorno de esta
travesia como preferente para la localizacion del aparcamiento, en especial las parcelas mas cercanas al
enlace, ya que garantiza ademas de un buen acceso a la autovia, un facil acceso al nlcleo habitado.

La carretera convencional existente ya era una variante del municipio y en la actualidad no existe travesia
que lo una directamente con la Autovia: en este caso se localizara el aparcamiento en base al anélisis de
las dotaciones de servicios existentes.

2.4, Calificacion del suelo.

Se procurara en la medida de lo posible ocupar terreno ristico para que no se vea afectado el desarrollo
de los nlcleos urbanos en cuyas proximidades se plantean los aparcamientos y para que el precio
resultado de la expropiacion sea lo mas ajustado posible.

2.5. Dotacion de servicios.

Los servicios considerados basicos para atender a la poblacion alojada en un aparcamiento de
emergencia son hosteleria y hospederia.

Asi pues de las posibilidades que se hayan obtenido en la realizacién de los anteriores analisis, se
elegiran aquellas que estén mas cercanas a un restaurante y que tengan posibilidad de alojamiento a
menos de 1 km.

Adicionalmente se valorara la existencia de estaciones de servicio, nimero de lineas de telefonia fija
disponibles, centros de atencién primaria, etc...

2.6. Estimacion de las actuaciones.

Si al realizar los 4 analisis anteriores, alin hubiera varias posibilidades de localizacion de la parcela, se
elegira una de ellas atendiendo a una estimacion de las actuaciones a realizar y su valoracion econdmica.

Dentro de las actuaciones a realizar, se tendra en cuenta: titularidad del suelo, uso actual de los terrenos,
necesidad de movimiento de tierras, regularizacién y compactado de la superficie, ejecucion del firme,
adecuacion de los accesos y sefializacion existente.

3. Especificaciones técnicas
3.1. Capacidad del aparcamiento

En los criterios de localizacion se explica que en funcion de la configuracién del municipio, el
aparcamiento puede quedar situado en una parcela de uso exclusivo.

En el caso de una parcela de uso exclusivo se ha considerado una superficie minima de 20.000 m?, de
los cuales la mitad se destinan al estacionamiento de vehiculos ligeros y la otra mitad al de vehiculos
pesados.

Para un vehiculo ligero se consideran necesarios 20 m? de superficie Gtil, incluyendo la parte proporcional
de viales y para un vehiculo pesado se consideran necesarios 50 m? de superficie util.



ANEXO 5
MODELOS DE DOCUMENTOS.



MODELO DE PLAN OPERATIVO.



MODELO DE PLAN OPERATIVO

A continuacion se incluye el Plan Operativo del sector M-1, en vigor durante la campaa 2004-2005 como
modelo para la realizacion de Planes Operativos de los sectores.

Se han afiadido los siguientes apartados en funcién del contenido descrito para los Planes Operativos en
la Nota Técnica:

e Formacion interna de vialidad invernal.
e Comunicaciones.
e Directorio telefonico.

e Mejoras propuestas.
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El mantenimiento de este tramo de carretera se lleva a cabo mediante un contrato
de Conservacion Integral, porlo gue la vialidad invernal se gestiona a través del mismo. Los
trabajos necesarios para garantizar la vialidad invernal son, en ciertos periodos del afio, la
actividad que mdas medios, tanto humanos como materiales, requiere.

En el framo de carretera que nos ocupa, el periodo invernal estad comprendido entre
los dias 15 de octubre de cada ano y 15 de mayo del aho siguiente. No obstante, si fuera
de este periodo se presentan situaciones de vialidad invernal, la respuesta se proporciona
practicamente de la misma forma que durante el periodo invernal, ya que gran parte de
los medios y recursos asignados a vialidad invernal se mantienen durante todo el ano en el
Centro de Conservacion, y es de suponer que fuera de este periodo no se producirdn
situaciones exfremas en las que sea necesario utilizar la totalidad de los medios y recursos.

En cualguier caso, se establece como responsable de la vialidad invernal el Jefe de
Conservaciony Explotacion, (Jefe Coex), quien en todo momento sigue las instruccionesy
ordenes facilitadas por el Ingeniero Director del Confrato de Conservacion Integral.

El nivel de servicio asignado a este tramo es el NS-1. Este nivel de servicio es el mds
exigente en lo que respecta a Vidlidad Invernal, y el de mds calidad en cuanto a la
fransitabilidad por el framo. Se debe fratar de conseguir que se mantenga
permanentemente la vialidad, admitiendose perturbaciones a la circulacién producidas
por los fendmenos meteoroldgicos (nieve o hielo) sdlo en situaciones excepcionales.

Las limitaciones a las perturbaciones a la circulacion que se imponen en este nivel
de servicio NS-1 son las siguientes:

A) Para perturbaciones provocadas por la NIEVE:

- E tramo de carretera sélo podrd cerrarse al irdfico ligero vy pesado no
arficulado una (1) vez al afo, como mdximo, y a los vehiculos pesados
articulados, dos (2) veces a | afo. En ambos casos, el framo debe abrirse al
tradfico en menos de tres (3) horas, una vez que haya finalizado la nevada. Este
tiempo es el que se estima necesario para limpiar totalmente de nieve el framo,
haciendo un recorrido completo del mismo.

- B empleo de cadenas para circular por el framo se producird, como mdaximo,
dos (2) veces por ano para el tréfico ligero y pesado no articulado y cuatro (4)
veces por ano para el fréfico pesado articulado. La duracion méxima de esta

Ministerio.de Fomento Demarcacion de oA
Direccion General de Carreteras del Esiado en ALVAC, S.A.

AUTOVIA DEL NORTE
Madia P.K. 9,500 AL P.K. 76,500

Carreteras




Fecha

S ORGANIZACION DE LA VIALIDAD INVERNAL
10/11/04

Ficha

01

Revision MANUAL DE PROCEDIMIENTO
08 CAP. 1.- GENERALIDADES

Pagina

3de3

situacion que requiere el empleo de cadenas serd de tres (3) horas, mas el

tiempo que dure la nevada.

- Lalimpieza y refirada de la nieve depositada en las margenes debe realizarse
en el plazo de un (1) dia, a partir del momento en que findlice la nevada.

B) Para perturbaciones provocadas por el HIELO:

- Solo podrd restringirse la circulacion al trdfico ligero v pesado no articulado,
como maximo, una (1) vez al ano. La duracion maxima de la interrupcion serd
de dos (2) horas, que es el tiempo gue se estima necesario para efectuar un
recorrido completo del tframo. Para el trafico pesado articulado podré cortarse

la circulacién dos (2) veces al ano.

Ministerio de Fomento Remarcacion de

Direccion General de Carreteras del Estado en ALVAC, S.A.
Carreteras Madrid :

AUTOVIA DEL NORTE
P:K. 9,500 AL P.K. 76.500
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El framo objefo del presente estudio comprende las dos calzadas principales de |a
Autovia del Norte, A-1, entre los pp.kk. 2,500 y 76,500, la carretera N-320 entre 1o0s pp.kk.
317,000 al 341,200, incluyéndose ademds los framos de carretera convencional, vias de
servicio y enlaces que se detallan mds adelante.

Todo el tramo, comrespondiente ala carretera A-1, estd comprendido en elitinerario
europeo E-5, y discurre en su totalidad por la provincia de Madrid.

En funcidon de la 1.M.D. se pueden distinguir los siguientes framos (datos de 1998):

TRAMO LLM.D. % PESADOS
P.K. 2,500 A P.K. 35,000 145.000 15.950 (11%)
P.K. 35,000 A P.K. 50,000 38.602 4.246 (11%)
P.K. 50,000 A P.K. 76,500 16.027 3.366 (21%)

2.1. Definicién del framo.

El ramo queda definido por las carreteras que a continuacion de detallan.
A) Calzadas principales:

Autovia del Norte, A-1, enfre los pp.kk. 9,500 al 76,500 con seccidn fipo formada por
dos calzadas separadas con mediana de anchura variable, teniendo cada calzada dos
carriles de circulacion de 3,50 m. de ancho y arcenes interior y exterior de anchura 1,00y
2,50 m., respectivamente.

Existen algunas zonas donde la calzada cuenta con fres carriles (e incluso cuatro en
pequenos framos). Estas son las siguientes:

MARGEN DERECHA
P.K. 9,500 AL P.K. 23,500
P.K. 38,700 AL P.K. 40,400
P.K. 41,400 AL P.K. 44,300
P.K. 54,600 AL P.K. 56,100
Ministerio de Fomento Demarcacion de : : . :
Direccion'General de Carreteras del Estado en ALVAC, S.A. YO DIELINICRGIE
P P.K.9.500°AL P.K. 76,500
Carreteras Madrid ,,
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P.K. 64,900 AL P K. 65,600
P.K. 70,160 AL P.K. 71,065
MARGEN IZQUIERDA
P.K. 9,500 AL P.K. 23,500
P.K. 49,300 AL P K. 49,200
P.K. 56,100 AL P.K. 57,000
P.K. 60,600 AL P.K. 62,050
P.K. 70,700 AL P.X. 75,600

Carretera N-320 entre los pp.kk. 317,000y 341,200, dispone de un carril por sentido de
circulacion, de 3,5 m. y arcenes de ancho medio 1,00 m.

B) Tramos de carretera convencional:

Son tframos pertenecientes a la anfigua N-I, que actualmente sirven de acceso a
nucleos urbanos y gue han quedado fuera del itinerario principal. Son los siguientes:

- Venturada -Cabanillas {p.k. 50,000 al p.k. 57,000)
- Travesia de Buitrago del Lozoya (p.k. 72,000 al p.k. 76,500)

También se incluye dentro de las carreteras objeto del presente estudio el ramal de
conexion de la carretera N-I con la autondmica M-603 (Fuencarral — Alcobendas), a la
altura de La Moraleja.

C) Vias de servicio;
Existen en el framo las siguientes vias de servicio:
MARGEN DERECHA
P.K. 9,500 AL P.K. 15,500 (6.000 m.)
P.K. 24,950 AL P.K. 26,200 (1.250 m.)
P.K. 67,400 AL P.K. 68,000 (400 m.)
Ministerio de Fomento Demarcacion de ' ;
Direccion General de Carneteras del Estadoen ALVAC, S.A. AOTOVIADENORTE
: : PK. 9,500 AL P K. 76,500
Carreteras Madrid : ,
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MARGEN IZQUIERDA
P.K. 2,500 AL P.K. 15,500 {6.000 m.)
P.K. 26,400 AL P.K. 25,000 (600 m.)
P.K. 67,400 AL P.K. 68,000 {600 m.)
P.K. 68,400 AL P.K. 62,100 {700 m.)
D) Enlaces:

Estdn incluidos todos los ramales de los enlaces siguientes:

- Enlace de Manoteras M-30, p.k. 2,500.
- Enlace M-40, p k. 12,500.
- Enlace M-603 Fuencarral-Alcobendas y acceso La Moraleja, p.k.13,500.

- Acceso Sofo de La Mordleja y C.C. Carrefour, p.k. 14,800.

- Enlace N-IA Alcobendas-S.S. de los Reyes, p.k. 15,200.
- Acceso Alcobendas y S.S. de los Reyes, p.k. 15,500.

- Enlace M-110 Alcobendas-Bargjas, p.k. 17,000.

- Acceso Poligono Industrial S.S. de los Reyes (sdlo margen izquierda), p.k. 18,600.

- Semienlace N-IA S.S. delos Reyes- Alcobendas (s6lo margen izquierda), {p.k. 20,300,

antigua NIJ.

- Acceso Zona Industrial S.S. de los Reyes (sdlo margen izquierda), p.k. 12,000.

- Enlace M-100 Algete y acceso Urb. Fuente del Fresno, p.k. 23,100.

- Acceso Urb. La Pesadillay R.A.C.E., p.k. 26,300.

- Acceso R.A.C.E., Urb. Sto. Domingo y Urb. Ciudalcampo, p.k. 28,300.

- Acceso Urb. Valdelagua, p.k. 31,000.

- Acceso S. Agustin de Guadalix Sur, p.k. 34,000.

- Acceso S. Agustin de Guadalix Norte, p.k. 36,600.

- Acceso cambio de sentido, p.k. 39,000.

- Acceso cambio de senfido y estaciones de servicio, p.k. 40,700.

- Acceso El Molar Norte, p.k. 43,300.

- Enlace M-639 Pedrezuelaq, p.k. 44,200.

- Enlace M-608 Guadalix de la Sierra (sélo margen izquierda), p.k.45,500.

- Acceso El Vellon, p.k. 46,600.

- Acceso Urb. Los Cotos de Monterrey, p.k. 42,200.

- Enlace N-320 Torrelaguna-Guadalajara-Albacete, N-IA Venturada-Cabanillas, y
M-608 Guadadalix de la Sierra, p.k. 50,000.

- Enlace N-IA Venturada-Cabanillas {sélo margen izquierda), p.k. 56,000.

- Acceso La Cabrera Sur, p.k. 57,500.

Ministerio de Femento
Direccior General de
Carreteras

Demarcacion de
Carreteras del Estado en ALVAC, SA.
Madrid

AUTOVIA DEL NORTE
P.K. 9,500 AL P.K. 76,500




Fecha ) Ficha
'r ORGANIZACION DE LA VIALIDAD INVERNAL
10/11/04 ] : 02
Revision ] MANUAL DE PROCEDIMIENTO Pagina
CAP. 2.- DESCRIPCION DEL TRAMO
08 5de 10

Enlace M-127 El Berrueco y acceso La Cabrera Norte, p.k. 60,300.

Acceso cambio de senfido, p.k. 64,500.

Acceso Lozoyuela Sur, p.k. 66,100.

Enlace M-135 Mangirén y acceso Lozoyuela Norte (sélo margen derecha), p.k. 67,300.
Enlace M-135 Mangirény acceso Lozoyuela Norte (sdlo margen izquierda), p k. 68,000.
Enlace M-604 Rascafria, p.k. 69,100.

Enlace N-IA Buitrago y acceso cambio de sentido (sélo margen derecha), p.k.
72,000.

Enlace N-IA Buitrago y M-634 Villavieja del Lozoya, p.k. 73,200.

Enlace N-IA Buitrago y M-634 Villavieja del Lozoya (sélo margen izquierda),

p.k. 75,200.

Acceso N-A Buitrago (sdlo margen derecha), p.k. 76,200.

2.2. Altimetria.

El framo discurre entre los 650-700 m. de Madrid (p.k. 2,500) y los 1.000 m. de Buitrago

delLozoya (p.k. 76,500), siendo su punto mds elevado El Portachuelo (p.k. 71,500}, con una
cotade 1.140 m.

En funcion de la altimetria se ha dividido el tramo en las siguientes zonas:

- Del p.k. 76,500 al 57,000 (Buitrago - La Cabrera). Discurre entre los 1.000y 1.140 m.
- Del p.k. 57,000 al 42,000 (La Cabrera - El Molar). Discurre entre los 700 y 1.000 m.

- Del p.k. 42,000 al 2,500 (El Molar - Madrid). Discurre a una cota inferior a 700 m.

2.3.- Situacién de pasos de mediang.

Los pasos de mediana son aquellos que comunican las dos calzadas de la autovia,

de forma que la maqguinaria de vialidad invernal, en caso necesario, pueda dar la vuelta
para cambiar de calzada y atender en el menor fiempo posible las zonas afectadas por
hielo o nieve, sin necesidad de desplazarse hasta los enlaces.

La situacion y longitud de los pasos de mediana es la siguiente:

Ministerio de Fomento | Demarcacion de

Direccion General de Carreteras del Estado en ALVAC, S.A. AUIOVIBDELNORTE
: P.K. 9,500 AL P.K. 76,500
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PK. INICIAL P.K. FINAL LONGITUD [m.)
16,200 16275 75,00
18,000 18,450 450,00
19,350 19,400 50,00
23,500 23,525 25,00
28,500 28,525 25,00
33,900 33,925 25,00
39,000 39,025 25,00
41,700 41,725 25,00
42,100 42,116 16,00
44,600 44,630 30,00
44,700 44,780 80,00
49,750 49,800 50,00
51,475 51,515 40,00
54,200 54,240 40,00
56,800 56,900 100,00
58,950 58,990 40,00
64,300 64,370 70,00
74,300 74,335 35,00
75,575 75,605 30,00
76,100 76,205 105,00

Y existen cambios de sentido en los siguientes puntos kilométricos:

31,000
39,050
40,700
64,500
72,000

2.4.- Zonas singulares (umbrias, trincheras, etc.).

En el presente framo no se ha detectado en estos Ultimos afos la existencia de
ningUn ventisquero, si bien se puede destacar una serie de zonas de umbrias, frincheras o
pendientes donde es mds frecuente la formacién de hielo. Son estos puntos zonas donde
hay que prestar una mayor atencién tanto en la vigilancia como a la hora de redlizar los

Ministerio de Fermento. Demarcacion de

Direccion Generalide Carreteras del Estado en | ALVAC, S.A. : e DELNORIL
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trabajos de refirada de nieve y/o extension de fundentes.
IONAS DE UMBRIA:
PP KK. 492,000 al 53,000 ......cccevveeieecrieieanns margen derecha
PP .KK. 60,400 al 61,000 ....cc.coeeeiiiiiicnen, margen derecha
PP.KK. 70,400 al 71,200 ...ccovvveeeirireenn. — margen derecha
ZONAS DE TRINCHERAS:
PP .KK. 60,000 al 61,000 ......ccocvvvereriiieaennn ambas margenes
PP.KK. 75,000 al 75,600 ....ccoooveeiiii, ambas margenes
PP.KK. 76,000 al 76,500 .....ccoveeieiiiiiinne ambas margenes
ZONAS DE PENDIENTES:
PP KK. 37,000 al 44,000 ......ccccvvvenveevnenn. 5%
PP KK. 49,500 al 51,200 ...cooooiviiieic 6%
PP .KK. 51,200 al 60,400 ......ccooveevniviennn. 4%
PP KK. 60,400 al 64,500 ......cccooeeeiiieeennnnn. 4%
PP .KK. 64,500 al 62,000 ......ccoovvivieeieren. 3%
PP.KK. 70,000 al 71,000 .....oooovecieeiiiee 2%
PP.KK. 71,100 al 74,000 ....ccoecvveeciaceieenn 5%
PP .KK. 74,600 al 75,700 ..cccevoeiiciiiicnenn 4%
OTRAS ZONAS SINGULARES:
PP.KK. 75,400 ..ieiiiiiiieeece e Viaducto sobre el rio Lozoya
2.5.- Zonas de servicios.
A continuacion se relacionan las zonas de servicios mds cercanas a la autovia,
indicando su localizacion kilométrica.
- Ministerio de Fomento Demarcacion de - i
Direccion General de Carreteras del Estado en ALVAC, SIA. UGN DIELINGI)E !
. : P.K. 9,500 AL P.K. 76,500
Correte‘rcs iy Niele SRRt L S T e DR e e
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12,400
21,300
24,100
25,100
26,100
30,700
36,900
37,300
40,200
47,500
64,500
13,500
24,200
25,000
25,400
29,100
37,500
40,350
42,000
45,700

64,500

MARGEN
DERECHA
DERECHA
DERECHA
DERECHA
DERECHA
DERECHA
DERECHA
DERECHA
DERECHA
DERECHA
DERECHA
[ZQUIERDA
IZQUIERDA
IZQUIERDA
IZQUIERDA
IZQUIERDA
IZQUIERDA
IZQUIERDA
IZQUIERDA
IZQUIERDA

IZQUIERDA

SERVICIO
RESTAURANTE
RESTAURANTE

ESTACION DE SERVICIO
HOTEL RESTAURANTE
ESTACION DE SERVICIO
RESTAURANTE
RESTAURANTE
RESTAURANTE
ESTACION DE SERVICIO
RESTAURANTE
ESTACION DE SERVICIO
HOTEL
ESTACION DE SERVICIO
RESTAURANTE
RESTAURANTE
ESTACION DE SERVICIO
RESTAURANTE
ESTACION DE SERVICIO
TALLER
RESTAURANTE

ESTACION DE SERVICIO

‘Ministerio de.Femento
Direccion General de
' Carreteras

Bemarcacion de i
Carreteras del Estado en
Madrid
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2.6.- lonas pard el estacionamiento de vehiculos {restricciones a la circulacion)

En situaciones de temporal puede ser necesario restringir el paso a parte o a la
totalidad de los vehiculos que circulen porla carretera para permitir la retirada de la nieve
en menor tiempo y/o evitar posibles cortes de la calzada, producidos por vehiculos
atravesados en la misma, que impedirfian la ejecucidn de los frabajos para el
mantenimiento de la vialidad invernal o los refrasarian considerablemente.

Los vehiculos mas susceptibles a las condiciones invernales desfavorables son los
vehiculos pesados articulados, siendo ademas los que mayores inconvenientes provocan
por esta caracteristica (su articulacion permite que se origine la llamada “tijera”, es decir,
en caso de deslizamiento o falta de traccidon deja al remolque sin control alguno,
guedando generalmente cruzado enla calzada, ocupdndola por completo debido asu
considerable tamano), que deriva en una muy dificil y costosa retirada de la calzada en
caso de quedar inmovilizados. Por ello, éstos son los primeros vehiculos a los que se les
impide que sigan circulando, seguidos por el resto de los vehiculos pesados, por los
autocares y por los turismos.

En prevision de tener que efectuar restricciones al tréfico que circule por el framo,
bien por estar afectado este mismo o bien por estar afectados ofros tramos contiguos, es
necesario disponer de zonas en las cuales se puedan estacionar los vehiculos alos que se
les haya impedido la circulacion.

A confinuacion se relacionan las zonas que pueden ser ulilizadas para el
estacionamiento de los vehiculos, en funcion del framo que se vea afectado por el corte:

- Circulacion Madrid - Burgos

Poligonos Industriales de Alcobendas y San Sebastién de los Reyes, p.k. 16-19,
cota 630 m.

Aparcamiento de restaurante “Las Moreras”, p.k. 37,500, cota 640 m.

Via de servicio de gasolineras en El Molar, p.k. 40, cota 660 m.

Acceso Urb. Los Cotos de Monterrey, p.k. 49, cota 900 m.

Travesia de La Cabrera, p.k. 57-60,500, cota media 1050 m.

Travesia de Buitrago del Lozoya, p.k.71,800-77, cota media 1000 m.

Ministerio de Fomento Demarcacion de

Direccion General de Carreteras del Estadoen ALVAG, S/A. ‘ AHIONIADELNORIE
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- Circulacién Burgos - Madrid

Carabias, p.k. 131,800.
Boceguillas, p.k. 118,350.

Castillejo de Mesledn, p.k. 110,850.
Cerezo de Abqgjo, p.k. 104,400.

Cuando se produzcan alteraciones a la circulacion en la zona de El Portachuelo,
p.k. 71,500, y en general en senfido Madrid, deberdan uftilizarse las senaladas anferiormente,
circulacion sentido Burgos - Madrid, evitando que queden vehiculos en calzada en el
Puerto de Somosierra.

Cuando las alteraciones ala circulacion se produzcan en lazona de Carabias o en
framos posteriores de la A-1, mds proximos a Burgos, se utilizardn las zonas sefaladas
anteriormente, circulacion Madrid - Burgos, evitando de igual manera gue en el caso
anterior, que queden vehiculos en la calzada en la zona del Puerto de Somosierra.

- Ministerio de Fomenio Demarcacion de
Direccion General de Carreteras del Estado en ALVAC, S.A.
Carreteras Madrid %

AUTOVIA DEL NORTE
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Para redlizar los trabajos necesarios de mantenimiento de la vialidad invernal conforme all
presente documento, se cuenta con los medios gue se indican en los siguientes aparfados,
estando todos ellos asignados al Confrato de Conservacion Integral por el cual se gestiona la
Conservacion y Explotacion de todo el framo.

3.1. Instalaciones.
Las instalaciones utilizadas para el mantenimiento invernal son:
A) Centro de Vialidad Invernal en Buifrago del Lozoya:

- Cenfro de Comunicaciones, con sistema de radiofrecuencia en VHF,

banda de 4 m. (80 Mhz), que permite la comunicacidn entre el Centro y

todos los vehiculos, v linea telefénica con fax (21 868 06 57; indistintamente

para ambos servicios).

- Sdla de estary comunicaciones para el personal asignado al servicio de

vialidad invernal.

- Despacho para el técnico responsable de cada tumno {Jefe COEX 6
Ingeniero de apoyo).

Vestuarios y aseos para el personal.

- Estancia con dos literas.

- Nave como almacén de fundentes con capacidad para 2.000 T.

- Planta de fabricacion de salmueras de produccion 2.000 I/h, provista de

dos cisternas-depdsitos de 15.000 | de capacidad total.

B) Centro de Conservacion y Explotaciéon en El Molar. Es la base principal de
operaciones para la ejecucion del contrato, y consta de las siguientes
construcciones y equipamientos:

- Oficinas con siete despachos.

- Centro de Comunicaciones, con sistema de radiofrecuencia en VHF,
pbanda de 4 m. (80 Mhz), que permite la comunicacién entre el Centro y
todos los vehiculos, y linea telefonica con fax (21 841 04 01 ¢ 91 841 04 03;
indistinfamente para ambos servicios).

- Vestuarios y aseos para el personal.

- Nave de 77 m? de superficie, con elevador y foso para reparacion de
vehiculos.

- Nave almacén de 252 m2,

Ministerio de Fomento Demarcacion de

Direccion General de Carreteras del Estado en ALVAG, S A. AUTOVIA DEL INORTE
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- Muelle de carga.

- Silo para aimacenamiento de fundentes de 60 T. de capacidad.

- Planta de fabricacion de salmueras de produccion 2.500 I/h, provista de
una cisterna-depdsito de 14000 | de capacidad total

C) Enlace La Cabrera Norte (p.k. 60):
- Silo para amacenamiento de fundentes de 60 T. de capacidad.

D) Red de estaciones meteoroldgicas en el framo. Se han instalado tres
estaciones meteoroldgicas que recaban numerosos datos de interés tanto de
las condiciones climdaticas de la zona (precipitaciones, temperaturas, viento,
nieve, niebla), como del estado de la carretera (agua, hielo, temperatura del
pavimento). Se emplazan en lugares estratégicos para la vialidad invernal,
como son los siguientes pp.kk.:

- 51,200 (M.1.)
- 69,600 (M.D.)
- 76,200 (M.D.)

3.2- Maquinariq.

La maguinaria disponible para los frabajos de vialidad invernal es la siguiente:

Camion N°1: Camidn de fres ejes IVECO, potencia de 350 CV, equipado

con hoja quitanieves marca ASSALONI de accionamiento eléctrico
desde cabina con cuchillas de acero y vulkolan, y extendedor
marca GILLETTA de fundentes sdlidos y/o prehumidificados con
salmueras, con capacidades respectivamente para 9 Ton.y 2.500 |
(8857 CPH).

Camidn N°2: Camidn de dos ejes IVECO, potencia de 350 CV, equipado

con hoja guitanieves marca ASSALONI de accionamiento
eléctrico desde cabina con cuchillas de acero y vulkolan, y
extendedor marca SCHIMIDT, modelo STRATOS de fundentes

Ministerio de Fomento Demarcacion de AUTOVIA DEL NORTE

Direccion General de Carreteras del Estado en ALVAC, S.A.
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sOlidos  y/o prehumidificados con salmueras, con
capacidades respectivamente para 7 Ton. y 2.500 1.
(5889 DDL).

Camidén N°3: Camidn de tres ejes IVECO, potencia de 350 CV, equipado

Camidn N°4:

Camidén Ne°5;

Camidn Neé:

Camidén Ne7: C

con hoja guitanieves marca ASSALONI de accionamiento
eléctrico desde cabina con cuchillas de acero y vulkolan, y
cisterna marca EPOKE de salmuera para 10.000 | (8782 CPH).

Camidn de dos ejes IVECO, potencia de 350 CV, equipado
con hoja guitanieves marca ASSALONI de accionamiento
eléctrico desde cabina con cuchilias de acero y vulkolan, y
extendedor marca SCHIMIDT, modelo STRATOS de fundentes
solidos  y/o prehumidificados con salmueras, con
capacidades respectivamente para 7 Ton. y 2.500 |

(4747 CND).

Camidén de dos ejes RENAULT CDH-340, potencia de 340 CV,
equipado con hoja quitanieves marca ASSALON| de
accionamiento eléctrico manual con cuchillas de aceroy vulkolan,
y cisterna marca EPOKE de salmuera, con capacidad para 10.000 |
(M-4705-XB).

Camidn de tres ejes IVECO MP-380, potencia de 380 CV, equipado
con hoja guitanieves marca ASSALONI de accionamiento eléctrico
desde cabina con cuchillas de acero y vulkolan, y extendedor
marca NIDO de fundentes sélidos y/o prehumidificados con
salmueras, provisto de rueda, con capacidades respectivamente
para 9 Ty 2.500 | (M-6514-YW]).

amién de dos ejes IVECO, potencia de 350 CV, equipado con
hoja quitanieves marca ASSALONI de accionamiento
eléctrico desde cabina con cuchillas de acero y vulkolan, y
extendedor marca SCHIMIDT, modelo STRATOS de fundentes
solidos y/o prehumidificados con salmueras, con
capacidades respectivamente para 7 Ton y 2.500 |

(8747 CPH).

Ministerio de Fomento
Direccién General de
Carreteras

Demarcacion de
Carreteras del Estado en ALVAC, S.A.
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(8747 CPH).

Camién N° 8: Camion de dos ejes IVECO 310, y potencia de 350 CV, equipado
con grua y hoja quitanieves marca ASSALONI de accionamiento
eléctrico desde cabina, con cuchillas de acero y vulkolan vy
extendedor marca EPOKE de fundentes sdlidos vy/o
prehumidificados con salmueras, provisto de rueda, con
capacidades respectivamente para 8 Ty 2.000 | (7899-BND).

Todos los camiones son de fraccion totaly estén equipados con emisora de radio y
sistema de seguimiento GPS {la numeracion asignada se debe a este sistemal.

Pala cargadora.

Planta de fabricacion de salmuera en Centro de Vialidad Invernal de Buitrago de
Lozoya con capacidad de almacenamiento en total de 15.000 [.

Planta de fabricacion de salmueras en Centro de Conservaciony Explotacion de
El Molar con capacidad de aimacenamiento total de 14.000 1.

3.3. Medios humanos.

Para cumplir los objetivos fijados, el equipo humano disponible estd compuesto por
el siguiente personal:

Jefe Coex:
ANArés BArcena GONZAICZ...coco v 913051266/ 61527 50 42

Ingeniero de apoyo:
ANA ZamAnlo GUIIBITEZ .o 686 779 517

Jefe de Operaciones (Encargado):
David Carretero HEMANZ ..o 91 869 00 66/ 656 931 903

Capataz:
AMANAO CAIrAZO ZAY TS cuiverrrieiriirririanirnrireereeseeeerarsenssnssenennnes 91841 0267/ 656931 904

Ministerio de Fomento Demarcacion de
Direccion Generalide Carreteras del Estado en ALVAC, S A

AUTOVIA DEL NORTE
Carreteras Madrd P.K.9.500 ALP.K. 76,500
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Conductores de camién quitanieves:
Carlos Herndnz SANzZ.......ooovveeeieiiecice, e 91869 46 35
José Manuel Arids GONZAIEZ.......coociuieiecee et e 918687483
Jos€ ANToNIo GArCia JIMENEZ......vvoieieeee e, 649 977 833
Oscar Martin CAIMEIEIO ... o 91 869 43 88
RAUI PHIETO LOPZu ettt 918432017
PABIO SANCREZ TOMG .. e 917293016
FrancisCO GONZAIEZ SANZ.....cc.ve e 9186804 80
Rafael CAMAra MOINETO... ..o et 915398337
FrancCisCO MelonNes Gil.vuiureii e 918432177
Agustin Sandoval de la Fuente.. ... 918482404
Miguel Angel Garcia GArCiQ. ... oo 918687022
AdOIfO Vedia AlGIMO e e e 649 77 37 48
JESUS PEIEZ HEIMGANZ oot et 61906 51 84
AIVAro GonzAlez Martin.. ..o, 659 957 124
CAMOS SANZ et ee e e e e 619 733735
JOSE LUIS MOINGL ..o e 639 031 775
Mecdnico:
FranCisCO LOPEZ MOTENO .....vii i 9184571 48
AGUSTIN MOSEAO .ottt 609 951 190
Vigilancia:
EMilianNo SANZ GAICIO. .. i 91 869 45 24
JUO BEIMMIEJO ROT.. it e e 9218411176
Esteban RAMITO MENUEZ.......uie e 21869 45 44
JUAN JOSE GAIrCIA VAIGUS oot 91868 09 60
JUNO JOrQe LOZANO . cuiiiiii e 21 6641582
FrancisCo PHEtO LOZANO ... ?1 84320 51
DaVid AFAYQ MIQUES. ..ociiiiieee e e 609 377 105
AlEJO ADAMCIO MOICOS .ottt et ee e 918431790
JUGIN ROJ 0ttt e e ee 949 85 64 24
MANUE! MAMINEZ. .o 625726 478
GIEelmee b s e s g
e . P.KL 9,500 AL PIKE 76,500
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Comunicaciones:

AN Lydia de EIVIra MIBION. ..ot 913152092

Isabel GONZAIEZ SEIMANO. ittt 91 841 00 85

JOs& ANtONIO SANCNEZ CACEIES ..ot 91356 47 43

M2 JESUS COIMEA ittt et e et eveeeveea 678 717 073

M CoNCEePCION GONZAIEZ...cc.eeeeieeeieeee ettt 918410305

SOMAY A GONZAIEZ e 21 841 00 85

Beatriz GOMEZ-CAMINETO . ..uiiiiiiit ettt 606 704 074

3.4. Otros Medios.

Tanto en el Ceniro de Vialidad Invernal de Buitrago del Lozoya como en el Centro
de Conservaciony Explotaciéon de El Molar, existe un sistema de radiocomunicaciones que
permite la conexidn con todos los vehiculos. También se dispone en ambos centros de
teléfonos fijos, fax, conexion con Intermet y de un teléfono moévil para el equipo diario de
vidlidad invernal (656 931 906), y vigilancia (656 931 905). Ambos centros estdn dofados de
almacenamiento de combustible con bombeo (unos 8001 de gasdleo en el primero, y unos
4001 en el segundo), asi como de sendos grupos electrogenos, por lo que gozan de cierta
independencia en situaciones de escasez de energia.

El Cenfro de Conservacion y Explotacion de El Molar cuenta con una estacion
meteoroldgica que permite conocer mdas directamente la climatologialocal, y contfrastar
estos datos con los obtenidos por ofras informaciones meteoroldgicas. El Centro de
Conservacion de Buitrago dispone de equipos informdaticos capaces de recibir datos
acerca del sistema GPS para seguimiento de los vehiculos quitanieves, asi como de lared
de estaciones meteoroldgicas establecidas en lugares estratégicos.

3.5. Fundentes utilizados y dotaciones.

Los fundentes utilizados son principalmente el cloruro sédico (NaCl) y en como
complemento ocasional el cloruro cdlcico (CaCly). Las cantidades que se mantienen
almacenadas al inicio de temporada de cada uno de ellos son:

Ministerio de Fomento | Demarcacion de : . :
Direccion General de Carreteras del Estado'en ALVAC, S.A. IO DELNORTE
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Cloruro sédico:

- 2.000T a granel enlanave de Buitrago del Lozoya. Cuando esta cantidad
desciende mas de 500 T debe solicitarse un nuevo suministro hasta reponer
en su totalidad el acopio.

- 60T agranel en elsilo de El Molar. Cuando esta cantidad desciende a 20
T debe solicitarse un nuevo suministro hasta reponer en su totalidad el
acopio.

- 60T agranel enelsilo de La Cabrera. Cuando esta cantidad desciende a

20 T debe solicitarse un nuevo suministro hasta reponer en su totalidad el
acopio. ‘

- 10T en envases tipo “big-bag” en la nave de Buitrago del Lozoya, sin
impurezas, destinadas especificamente parala fabricacion de salmueras.

Cloruro cdlcico:
- 1.000 kg en sacos de 50 kg en la nave de Buitrago del Lozoya.

La forma de uso de los fundentes estd condicionada porlas caracteristicas técnicas
de los medios mecdnicos disponibles, que en nuestro caso es la siguiente:

NaCl sdlido.

NaCl sélido humidificado con salmuera de NaCl, enriquecida con CaCls.
NaCl sélido con CaClz sélido
Salmuera de NaCl, enriquecida con CaCls.

1

1

El empleo de cada clase de fundente depende del tipo de tratamiento que se
vaya aredlizar y del estado de la calzada, siguiéndose las prescripciones de los cuadros
siguientes:

Ministeric de Fomento Demarcacion de I
Direccion General de Carreteras del Estado en

l

AUTOVIA DEL NORTE
ALVAC, S.A. >
kb o Ve I : PK 9,500 AL P.K. 76,500




Fecha : \! : : : Ficha
ORGANIZACION DE LA VIALIDAD INVERNAL
o//04 | ; . 03
Revision MANUAL DE PROCEDIMIENTO P&gina
CAP. 3.- MEDIOS DISPONIBLES
08 9de 12
CUADRO N° 1
» TRAT{\MIENTO PREVENTIVO CONTRA EL HIELO
DOTACION
ESTADO DE LA CALZADA TIPO DE FUNDENTE (g/;\mQ)
NaCl sélido humidificado
Calzada seca o ,
ligeramente humeda con salmuera de NaCl, 6 10-15
'g © N salmuera de NaCl
Calzada muy humeda NaCl sélido 15-20
CUADRO N° 2
TRATAMIENTO CURATIVO CONTRA EL HIEL}O _
TEMPERATURA TIPO DE FUNDENTE DOTACION
(g/m?)
‘i e
Ts.50 0 NaCl sélido humidificado 5040
con salmuera de NaCl
NaCl sélido humidificado
T<-5°C con salmuera de NaClrica 40-50
en CaCly
Ministerio de Fomento Demarcacion de : _
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CUADRO N° 3

TRATAMIENTO CURATIVO CONTRA LA NIEVE

DOTACION

TEMPERATURA TIPO DE FUNDENTE
(9/m?)

NaCl sélido humidifi
I>.50C aCl sdlido humidificado 4050
con salmuera de NaCl

NaCl sélido humidificado
T<-5°C con salmuera de NaClrica 40-50
en CaCly

3.4. Suministradores de fundentes.

Aunque los acopios de fundentes de que se dispone, en general son sobradamente
suficientes para atender cualquier nevada que pueda producirse con periodos de retorno
menores de 5 anos, en caso de femporales de varios dias de duracion que afecten a su
vez aofraszonas de la geografia espanola (con periodos de retorno mayores de 20 afos),
se podrian tener dificultades de abastecimiento al encontrarse afectadas por problemas
de viadlidad invernal las vias de comunicaciéon con el suministrador de fundentes.

En prevision de ésta circunstancia, constan localizados otros proveedores de
fundentes no habituales en otros puntos de la geografia y con otfras vias de acceso hasta
nuestros lugares de almacenamiento. De esta forma se puede garantizar el abastecimiento
en los plazos necesarios.

Los suministradores habituales de fundentes son los siguientes:

- CaClr en sacos:
GERDISA; Poligono Miralcampo, parcelas 37 y 39
19200 Azuqueca de Henares (Guadalajara)
949 26 00 62
(NIF A-19004563)
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- NaCl a granely en "big-bag':
IBERICA DE SALES;  c¢/Escarihuela, s/n
50637 Remolinos (Zaragoza) (minas de sal gema en
Remolinos)
José Anfonio Ubarrechena. 976 618 165
(NIF A-50338433)

En ambos casos, se realiza el fransporte desde el noreste. En el caso que hubiera
problemas de transito, otras opciones son las siguientes companias:

- NaCl a granel:
SALINAS DE TORREVIEJA; Avda. Maissonnave n° 27-29
03003 Torrevieja (Alicante)
26 592 81 69
(NIF A-28051852)

- NaCl a granel:

SALINAS DE IMON Y DE LA OLMEDA; Siglenza (Guadalajara)
Raul Lopez. 949 39 02 47 / 949 39 73 34

3.7. Caracteristicas de los fundentes

Los fundentes utilizados son el cloruro sédico (NaCl) y el cloruro cdlcico (CaCla).
Ambos se utilizardn tanto en estado sélido como disueltos en agua formando salmueras.

Las condiciones que se exigiran a estos materiales para surecepcion en loslugares
de acopio son: :

Cloruro Sédico (NaCl):
- producto activo > 90 %
- contenido de agua <3 %

i — -
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- granulometria: )
TAMIZ ASTM ABERTURA (mm.} % QUE PASA
N° 4 4,76 100
N° 8 2,38 30-60
N° 50 0,29 0-5
Cloruro Cdlcico (CaCly):
- producto activo > 77 %
- famano medio 3- 3,5 mm
- envases cerrados herméticamente
- condiciones de utilizacién: el cloruro cdlcico nunca se utilizard solo, siempre
deberd mezclarse con cloruro sédico en proporciones méximas de 1/3 de cdélcico
y 2/3 de sddico.
En general, cuando se fabriquen salmueras, nunca deberdn sobrepasarse las
concenfraciones de saturacion, para evitar que se produzcan sedimentaciones de
los distintos cloruros de que se trate. Esto no supone problemas con el procedimiento
de fabricacion de la planta existente en Buitrago, ya que estd dotada de un sistema
que asegura la maxima concentracion posible (23%) sin precipitar sélidos.
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Cada temporada, antes de comenzar la época invernal, se realiza un conjunto de
actuaciones previas preparatorias para la campana de vialidad invernal, que consisten en:

- Revision, puesta a punto y mantenimiento de la maquinaria. En este sentido, cada
ano se tratan las maquinas con productos anticorrosivos para combatir los efectos de los
fundentes, especialmente sokre los elementos metdlicos y componentes eléctricos. Las
revisiones se efectlan cumpliendo las recomendaciones de los fabricantes de cada
equipo.

-Revision y reparacion, siprocede, de los edificios y naves utilizadas para los frabajos
de vidlidad invernal, incluyendo las instalaciones de calefaccion, electricidad y agua.

- Revision y puesta a punto de las instalaciones de comunicacion y prevision.

- Llenado de los almacenes y silo de fundentes, si fuese necesario (al terminar cada
temporada, los silos se vacian para evitar el apelmazamiento de la sal en su interior).

- Incorporacion y adiestramiento del personal adscritfo al mantenimiento inverndl.
- Examen del presente Manual, y andlisis del funcionamiento de la organizacion,

incluyendo propuesta de mejoras. Este documento serd revisado por el Jefe Coex, y
sometido ala aprobacion por el Ingeniero Director del Contrato de Conservacion Integrall.

- _ _ . e
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Para conseguirlos objetivos propuestos en el mantenimiento de la vialidad invernal,
es imprescindible disponer de sistemas de ayuda a la gestion que aporten toda la
informacion posible previamente ala toma de decisiones.

El principal sistema de ayuda a la gestion en vialidad invernal es una prediccidn
meteoroldgica adecuada vy fiable, que exponga detalladamente las condiciones que
previsiblemente se van a producir en las proximas horas.

A fravés de los partes del tiempo, emitidos por radio y television, se obtiene un
avance de las condiciones meteoroldgicas generales en todo el framo, que sirven como
primera aproximacion para organizar los equipos en los turnos de tfrabajo inmediatos.

Por ello, en periodo invernal, se contemplan todos los dias los partes del fiempo
emitidos por la primera cadena de Televisidn Espafiola en sus telediarios de manana,
mediodiay noche.

También en temporada invernal se recibe el parte meteoroldgico remitido por el
Servicio de Tele-Ruta de la Direccion General de Carreteras, que incluye la prediccién para
ese dia y para los fres siguientes. Si éste no fuera recibido deberd solicitarse su envio
llamando al teléfono 91 597 87 78, del Servicio de Tele-Ruta.

Enlos Centros de Conservaciony Explotacion de El Molary en el de Vialidad Inverndal
de Buitrago existe la posibilidad de conexion a INTERNET, con lo que a diario se consultala
pdagina web del Instituto Nacional de Meteorologia, disponiendo asi de predicciones
climatolégicas oficiales actualizadas diariamente. De igual modo, se consulian a fravés de
este medio otras fuentes absolutamente eficaces, como los servicios meteoroldgicos de la
Armada estadounidense.

La red de estaciones meteorologicas distribuidas en el framo proporciona
informacién en tiempo real de las condiciones climatoldgicas enla carretera, asi como un
prondstico con 12 a 24 horas de antfelacion, dentfro de un radio de 32 a 48 Km. Este
prondstico es actualizado continuamente.

Ademds, durante la época de vialidad invernal, se realiza de manera sistemdatica
una "vigilancia invernal” visual, basada en los siguientes datos:

- Diariamente se leen y anotan las temperaturas registradas en los tfermdmetros de
mdximas y minimas del Centro de Vialidad Invernal de Buitrago del Lozoyay del Centro
de Conservacion y Explotacion de El Molar.
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- Mediante la observacion directa facilitada por el vigilante especifico de vialidad
invernal qué recorre la carretera, tanto por las temperaturas tomadas del pavimento
con termdmetros digitales, como por las registradas en termdmetros ambientales en
diversos puntos de la traza.

Cada temporada se contrata, para el periodo considerado de vialidad invemnal, un
servicio de prediccion a medida diario, que se recibe via fax y via e-mail, formado por un
parte meteoroldgico especifico para el tramo de carretera que confecciona el centro
meteoroldgico provincial dependiente del Instituto Nacional de Meteorologia. El contenido
esencial estd compuesto porla cofa de hielo, la cota de nieve y las temperaturas méxima
y minima previstas para los siguientes tres dias, a mediodia (12:00 h) y medianoche(0:00 h).
Para coordinar los criterios de actuacion de los medios disponibles, se comparten e
infercambian inmediatamente los partes remitidos por los centros territoriales de las
provincias de Segovia (Comunidad de Castilla-Ledn) vy de Madrid (Comunidades de
Madrid y Castilla-La Mancha).

Analizando y comparando los datos obtenidos, se definen las diversas situaciones,
determinando uno de los 4 estados que se describen a continuacion:

- SITUACION 0. “ALERTA"
Condiciones climd&ficas invernales favorables y/o empeoramiento del fiempo.

- SITUACION 1. “PREVENTIVO"
Prevision de condiciones climdaticas adversas con cota de hielo en el framo.

- SITUACION 2. “PREVENTIVO + CURATIVO"
Prevision de condiciones climdaticas adversas con cota de nieve a 1.200 m. o
inferior en el parte meteoroldgico de Segovia y/o de Madrid.

Prevision de condiciones climdatficas adversas en los partes de dlerta vy
emergencias singulares ocasionalmente remitidos por las Delegaciones del
Gobierno o Profteccion Civil, independientemente de las previsiones
meteoroldgicas de los centros territoriales.

- SITUACION 3. “DESPUES DE TEMPORAL"

Operaciones de limpieza de nieve acumulada en los arcenes y mérgenes de la
carretera, una vez se estime concluido el temporal.
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Para el periodo de Vialidad Invernal se establecen dos partes especificos,
independientes de los partes de frabajo que exige el Pliego de Prescripciones Técnicas
Particulares que rige el Contrato de Conservacion Integral, designados "Partes de Vialidad
Invernal”. El primero de ellos es el denominado "Parte de Observaciones”, en el cual se
anotan a diario todas las informaciones y referencias relacionados con la vialidad inverndal,
citadas anteriormente. En el segundo parte, denominado “Parte de Operaciones”, se
recogen todos los datos relacionados con las actividades llevadas a cabo, como
vigilancias, fratamientos preventivos o curativos, horas dedicadas, efc.

En el apartado siguiente, se indicala estructura de los medios para frabajar en cada
una de estas situaciones, indicando los criterios de paso de una situacion a otra.
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En general, durante la campana de vialidad invernal, cuando sea necesario realizar
trabajos de vialidad invernal fuera de las horas laborables de la jornada laboral normal, es
decir, se produzca alguna de las situaciones 1 (prevision de heladas) a 3 (después de
temporal), en horario de tardes, nochesy a cualquier hora de los sabados o festivos, como
minimo se organizardn 2 turnos distinfos de frabajo mediante cuadrantes de personal, de
tal manera que, ademdas de los 2 trabagjadores asignados al servicio de vigilancia
especifica de vialidad invernal, siempre estén disponibles é conductores de retén, que
podrdn ser avisados si fuera necesario, y que deberdn acudir al centfro de trabagjo en el
plazo mdaximo de una hora. Los turnos de frabajo serdn de 12 horas, no abandonando su
puesto ningun trabajador mientras no haya llegado su relevo, que se efectuard en el
propio tajo.

Cuando se produzca la situacion 2, es decir, de tratamiento preventivo + curativo, el
centro de comunicaciones quedard establecido en la Base de Buitrago, si bien se
mantendrd atendido el teléfono, también, en la Base de El Molar por personal de
comunicaciones. Si se declara la situaciéon 2, deberdn permanecer en el Centro de
Conservaciony/o en el framo al menos dos de los cuatro responsables o Jefes de Vialidad
Invernal. Asimismo, se suspenderdn todas las operaciones de conservaciony las obras enla
traza. Estas condiciones se mantendrdn hasta pasar alasituacion 3 (después de temporal).

Cadavez que seredlicen actividades encaminadas al mantenimiento de la vialidad
invernal, se rellenard el correspondiente parte diario de operaciones, indicando todos los
datos relativos a las operaciones llevadas a cabo, de acuerdo con los condicionantes
estipulados en la ficha 5.

En condiciones de normalidad, cuando no haya prevision de heladas ni de nevadas
en ninguna zona del framo, por ser las condiciones meteoroldgicas buenas (es dectr,
tiempo soleado, ausencia de nubosidad, temperatura por encima de 5° C, efc.), no ser&
necesario efectuar ningin tipo de tratamiento en la carretera. La Unica actividad de
vialidad invernal consistira en la vigilancia especifica invernal, para confirmar la situacién 0
de alerta, 6 advertir de posibles cambios de situacion si las condiciones meteoroldgicas
empeorasen, determinando la situacion correspondiente. Se considerard fodainformacion
meteoroldgica recibida y avalada por el Instituto Nacional de Meteorologia, o por otras
fuentes fiables.

Cuando de los datos anteriores se deduzca que en Ias siguientes horas pueden
producirse heladas o nevadas, se dard traslado a la situacidén correspondiente, v se
actuard como se describe en cada una de ellas.
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Ministerio de Fomento
Direccion General de
Carreteras

Se considerard la “situacion 0" a partir de que se declare iniciada la campana de

vialidad invemnal, y hasta su conclusion (de manera general, desde el 15 de octubre hasta
el 15 de mayo). El procedimiento serd:

En jornada laboral normal (turmos de dia, de 8:00 h. a 20:00 h.):

Se redlizard una observacion directa del tramo, leyéndose las temperaturas
mdaximas y minimas de los termdmetros situados en el Centro de Conservacion vy
Explotacion de El Molar y el Centro de Vialidad Invernal de Buitrago, vy los diversos
termometros ambientales existentes en la traza. Igualmente, se llevard a cabo una
comprobacion de las temperaturas del pavimento, mediante termometros digitales,
por la tarde (en forno alas 19:00 h. a 21,00 h.), en los puntos con mayor riesgo de
heladas, que son los siguientes:

- Viaducto sobre el rio Lozoya, p.k. 75,500.

- Alto de El Portachuelo, p.k. 71,500.

- Enlace de La Cabrera Sur, p.k. 57,500.

- Enlace Torrelaguna-Venturada, p.k. 50,000.

En funcion de los datos obtenidos (previsiones recibidas, datos propios, etc.) el Jefe
COEX hard una estimacion de cual puede ser la situacidn siguiente.

Una vez confirmada la situacién se actuard de la forma definida en su ficha
correspondiente.

Antes de terminarlajornadalaboral, el Jefe COEX dejard asignada la situacion que
regir& durante las jornadas no laborables siguientes.

En horario fuera de Ia jornada laboral normal (turnos de noche, de 20:00h. a 8:00 h.,

incluidos sabados, domingos y festfivos):

Existird una vigilancia especifica de vialidad invernal, desarrollada por el vigilante de
la zona Norte, teniendo como base de operaciones el Centro de Viadlidad Invernal
de Buitrago. Al menos una vez por la noche se leerdn las temperaturas méximas y
minimas del fermdmetro situado en este centro. Se efectuard constantemente un
recorrido completo del framo, para comprobar in situ las condiciones de la via.
lgualmente, se llevard a cabo una comprobacién de las temperaturas del
pavimento, mediante termometros digitales, enla madrugada (aproximadamente
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enfre las 5:00 h. y alas 7:00 h.), en los puntos con mayor riesgo de heladas, que son
los siguientes:

- Viaducto sobre el rio Lozoya, p.k. 75,500.

- Alto de El Portachuelo, p.k. 71,500.

- Enlace de La Cabrera Sur, p.k. 57,500.

- Enlace Torrelaguna-Venturada, p.k. 50,000.

Sise produjera un empeoramiento y por tanto existiera la posibilidad de cambio de
situacioén, se comunicard de inmediato al Jefe COEX o en su ausencia a cualquiera
de los otros fres responsables de Vialidad Invernal, quien deberd asumir la decision
correspondiente. En funcién de la informacién obtenida hard una estimacion de la
naturaleza de la situacion.

- En horario fuera de la jornada laboral normal {turnos de dia en sabados, domingos y
festivos, de 8:00 h. a 20:00 h.):

Se redlizard una observacion directa del framo, leyéndose las temperaturas
mdaximas y minimas de los termémetros situados en el Centro de Conservacion vy
Explotacion de El Molar y el Centro de Vialidad Invernal de Buitrago, vy los diversos
termdmetros ambientales existentes en la traza. Igualmente, se llevard a cabo una
comprobacién de las temperaturas del pavimento, mediante termdmetros digitales,
por la tarde (en torno alas 19:00 h. a 21,00 h.), en los puntos con mayor riesgo de
heladas, gue son los siguientes:

- Viaducto sobre el rio Lozoya, p.k. 75,500.

- Alto de El Portachuelo, p.k. 71,500.

- Enlace de La Cabrera Sur, p.k. 57,500.

- Enlace Torrelaguna-Venturada, p.k. 50,000.

En estos Ultimos casos, si se recibieran partes meteoroldgicos desfavorables, o sise
produjera un empeoramiento y por tanto existiera la posibilidad de cambio de
situacion, se comunicard de inmediato al Jefe COEX o en su ausencia a cualquiera
de los ofros fres responsables de Vialidad Invernal, quien deberd asumir la decisiéon
correspondiente. En funcion de la informaciéon obtenida hard una estimacion de la
naturaleza de la situacion.

Una vez confirmada la situacion se actuard de la forma definida en el apartado
correspondiente,

Ministerio de Fomento i Demarcacion de P ‘]
Direccién General de Carreteras del Estado en ALVAC, S.A. AUTOVIA DEL NORTE

L) {)
Carreteras ! Madrid % R PK 49“‘60 AHTEN000




Ficha

Fecha ;
ORGANIZACION DE LA VIALIDAD INVERNAL
10/11/04 08
Revisién ] MANUAL DE PROCEDIMIENTO P&gina
CAP. 6.- ORGANIZACION PARA CADA SITUACION
08 1de3

SITUACION 1 "PREVISION DE HELADAS"

REVISION

FECHA

FIRMA JEFE COEX

08

10/11/04

Ministerio de Fomento
Direccion General de

Cafreteras

Demarcacion de
Carreteras del Estado en
Madrid

ALVAC, SIA!

AUTOVIA DEL NORTE
AR SO0 A ISR K 68 506)




Fecha : Ficha
ORGANIZACION DE LA VIALIDAD INVERNAL
10/11/04 08
Revision i MANUAL DE PROQEDIMIENTO P&gina
CAP. 6.- ORGANIZACION PARA CADA SITUACION
08 2de3

Se presentard la situaciéon 1 cuando sea preciso efectuar fratamientos preventivos
contra el hielo en cualquier punto del framo.

Esta situacién se producird para previsiones generalizadas de heladas en cotas
iguales o superiores a 4600 m., o exista una borrasca muy localizada. También se
contemplard esta sitdacion cuando alguna de las lecturas de temperatura que se
realizan en el tramo considerado sea menor a 5°C.

En esta situacidn se establecerdn dos vehiculos en el Centro de Buitrago.
La forma de actuar serd la siguiente:

A Ultima hora de la tarde (20:00 h.) partirdn dos camiones del Centro de Buitrago.
Ambos vehiculos recorrerdn sus respectivos tframos dos veces, la primera de ellas
extendiendo fundentes sobre el fronco, y la segunda, extendiendo fundentes sobre los -
enlaces vy resto de calzadas {ramales, vias de servicio, etc.).

- El primer equipo empieza a extender fundentes desde el principio y hace
bdsicamente el recorrido (expresado en pp.kk.): 76,5 = 80,0 = 43,2 = 50,0
(N-l A) =76,5. Este vehiculo, enla segunda vuelta para cubrir los enlaces,
recorrerd también la N-320, entre el p.k. 341,200 al p.k. 317,000.

- El segundo equipo no empieza a extender fundentes hasta el p k. 43,2, v
efectla el recorrido (expresado en pp.kk.): 43,2 = 9,5 (M-30) = 43,2. Este
vehiculo, enlasegunda vuelia para cubrirlos enlaces, recorrerd también la
N-I anfigua, entre el p.k. 19,000 al p.k. 23,000.

En cualquier caso, cada uno de estos dos camiones tiene flexibilidad para actuar
de refuerzo en el framo del ofro. Ademdas, si fuera necesario, se emplearian fundentes
acopiados en los silos de La Cabrera y El Molar,

Si las heladas se concentfraran en la zona comprendida entre Buitrago vy La
Cabrera (el caso mdas frecuente), se actuard extendiendo fundentes sobre la calzada de
la siguiente manera:

- El primer equipo realizard el recorrido (expresado en pp.kk.): 76,5 = 80,0 =
66,2 = 76,5

- Elsegundo equipo efectuard elrecorrido (expresado en pp.kk.): 67,7 = 57,5
= 67.7.

Sila carretera estuviera hUmeda se usard sal, mientras que sise encontrara seca se

utilizard salmuera.
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Se efectuardn recomidos completos de vigilancia, extendiendo fundentes en
aguellos puntos concretos suscepftibles de formacion de hielo {pasos superiores e inferiores,
zonas de umbria, etc.).

Los recorridos definidos anteriormente se volverdn a redlizar, extendiendo
fundentes en la madrugada (6:00 h.), con especial esmero.

Si esta situacion se prolongase durante mds de un turno de trabajo, los relevos de
los conductores se realizardn en el Centro en donde se incorporaron, aprovechando ese
momento pararepostar gasdleo y fundentes. De cualquier modo, y como norma general,
se deberd repostar siempre que los depdsitos estén por la mitad de su capacidad.
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En esta situacion se dispondrd de 8 conductores y dos Responsables de Vialidad
Invernal. Permanecerd uno de ellos en el framo, y el segundo, como Jefe de Vialidad
Invernal, tendrd su puesto bien en el framo o bien en el Centro de Vialidad Invernal de
Buitrago, desde donde coordinard todos los frabajos segun las indicaciones del primero,
en constante contacto.

Las comunicaciones quedardn cenfralizadas en el Centfro de Buitrago,
disponiéndose de una persona para comunicaciones mediante emisora conlos vehiculos
implicados, ademd&s de atender teléfono, fax, y ofros medios. Si se frata de un turno en
horario laboral, el Centro de Conservacion vy Explotacion de El Molar permanecerd
abierto. Sise trata de un turno en horario nocturno o festivo, este centro tan solo atenderd
al teléfono.

Se actuard en principio con los 8 camiones desde Buitrago, a expensas de ser
requeridos para prestar apoyo al Puerto de Somosierra.

En ningun caso, los equipos destinados alabores de apoyo al Puerto de Somosierra
sobrepasardn el p.k. 95 {limite de provincia de Madrid con Segovia).

En cuanto se produzca esta situacion, una vez incorporados todos los efectivos,
estos 8 equipos se colocardn en los siguientes enlaces:

- Cenftro de Buitrago, p.k. 76,500, o Enlace de La Serna, p.k. 80,0.
- Enlace de Buifrago vy Villavieja, p.k. 73,200.

- Acceso antfigua N-I, p.k. 72,000.

- Enlace de Rascafria, p.k. 69,200.

- Enlace de Lozoyuela y Mangirén, p.k. 67,700.

- Cambio de sentfido y estaciones de servicio, p.k. 64,500.

- Enlace de La Cabrera Norte, p.k. 60,400.

- Enlace de La Cabrera Sur, p.k. 57,500.

Y hardn, cada hora, los siguientes recorridos, por el fronco (expresados en pp.kk.):

- 76,6 =80,0=76,5.
- 73,9 = 76,5 =739.
- 720 =739 = 69.2=720.
- 69.2=720= 67,7 = 69,2.
- 67,7 = 66,2 = 64,5 = 67,7.
- 64,56 = 60,4 = 64,5.
- 60,4 = 57,5 = 60,4.
- 57,56 = 50,0 = 57,5.

Sila cota de nieve prevista en la provincia de Madrid fuera inferior a 800 m, estos
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8 equipos se colocardn en los siguientes enlaces:

- Centro de Buitrago, p.k. 76,500.

- Enlace de Lozoyuela -Mangirén, p.k. 67,700.

- Enlace de La Cabrera Sur, p.k. 57,500.

- Acceso Urb. Cotos de Monterrey, p.k. 49,100.

- Acceso cambio de sentido vy estaciones de servicio de El Molar, p.k. 40,700.
- Enlace de San Agustin de Guadalix Sur, p.k. 34,000.

- Enlace de Algete, p.k. 23,300.

- Acceso anfigua N-l y Alcobendas, p.k. 15,500.

Y hardn, cada hora, los siguientes recorridos, por el fronco:

- 76,5 = 80,0 = 66,2 = 76,5.

- 67,7 = 57,56 = 67,7.

- 57,5 = 49,1 = 57,5.

- 50,0 = 40,7 = 50,0 = N-320 = 50,0.

- 40,7 = 34,0 = 40,7.

- 34,0 = 23,3 = 34,0.

- 23,3 =155 = 23,3. = N-l anfigua = 23,3.
- 155=9,5= 15,5,

En estos recorridos, variables en funcion del nUmero de equipos gque queden en el
tramo vy del alcance real de la nevada, se ird aplicando un tratamiento preventivo, o en
su caso curativo, raspando con la hoja o cuna la nieve vy el hielo en aquellos puntos
donde existieran, ala vez que se extienden fundentes, circulando por el carril derecho, y si
fuera necesario se repefird el recorrido por el carril izquierdo. También podrdan actuar en
parejas, circulando en paralelo, separados unos metros, cada uno en un carril (el primero
efectuando un tratamiento curativo puro de empuje de nieve, y el segundo aplicando un
preventivo-curativo, mediante extension de fundentes y empuje combinados).

Conviene reiterar que estos recorridos son indicativos de la zona alimpiar, pues en
cada momento se adaptardn alos puntosreales enlos que esté nevando. Estas tareas se
efectuardn tantas veces como sea necesario hasta que la calzada esté completamente
limpia de nieve.

Terminados los recorridos, los camiones vuelven alos puntos de salida respectivos.
Seredlizard la carga de fuel o de fundentes en el Centro de Buitrago, La Cabrera o en el
de El Molar, dependiendo de las circunstancias, cuando los depdsitos estén por la mitad
de su capacidad.

Siesta situacion se prolonga durante mdés de un turno de trabgjo, los relevos de los
conductores se realizardn siempre en el tgjo.
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Se producird esta situaciéon después de nevadas que hayan acumulado espesores
considerables de nieve en los mdargenes de la carretera.

Esta situacion presenta dos inconvenientes:

1°) El deshielo de los cUmulos de nieve apartada en los bordes de la calzada,

2°)

puesto que si las temperaturas vuelven a descender, puede provocar la
formacion de placas de hielo (por lo general, después de todo tfemporal de
invierno se pasa a una situacion anticiclonica, aumentando las temperaturas
diurnas que provocan fusién de la nieve, y disminuyendo las temperaturas
nocturnas que favorecen la formacion de hielo).

Para solucionar este problema, debe eliminarse lo antes posible la nieve
acumulada enlos arcenes, y reclizar un fratamiento preventivo contra el hielo
en las zonas afectadas.

La formacién, en algunos puntos localizados, de "cordones de nieve" sobre la
calzada, producidos por el viento, que arrastra y acumula la nieve de los
alrededores cuando ésta es en polvo (los denominados “ventisqueros”).

La solucion, como depende de la existencia o no de viento y de suintensidad,
consiste en efectuar una vigilancia continua de la carretera, y eliminar la nieve
de los arcenes adyacentes con maguinaria de empuje.

En cualquier caso, esta situacién requiere vigilancia especial y permanente, asi
como fratamientos (preventivos y/o curafivos) intensivos al efecto hasta conseguir
minimizar el problema.

Ministerio de Fomento Cemarcacion de Carreleras AUTOVIA DEL NORTE
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Las informaciones actualizadas a los usuarios sobre el estado de la carretera se
llevan a cabo a fravés del Servicio de TELE-RUTA, con el cual se establece comunicacion
permanente.

A aqguellos usuarios que solicitan informacion referente al estado de la carretera
directamente al Centro de Comunicaciones, se les indica la situacion en ese momento, vy
se les remite al Servicio de TELE-RUTA v a los Servicios Informativos de la Direccidon General
de Tr&fico, como servicios de mayor dmbito de informacidn.

La sistemdtica para la transmision de la informacién al Servicio de TELE-RUTA
responde a las pautas senaladas en la Orden Circular 324/97 COEX sobre “Informacion
relativa a Explotacidn, Funcionamiento e Incidencias enla Red de Carreteras del Estado™,
de octfubre de 1997.

Diariamente, incluso sdbados, domingos v festivos, se cumplimenta un parte en el
gue se recogen las condiciones de funcionamiento e incidencias que se producen en la
carretera. Este parte es remitido enfre las 8:00 h. y 8:30 h. a la empresa dedicada a la
conservacion de la carretera M-30 (Sevial, fax 91 469 90 82), que se encarga de recopilar la
informacion de toda la Red.

Cuando se produzcan alteraciones notables en las condiciones de la via
(circulacion con cadenas, corte de calzada o cierre de un tramo por tiempo superior a 15
minutos, o corte de carril por un tiempo que se prevea superior a2 horas, o que alnsiendo
de duracién menor pueda provocarretenciones en la circulacion), se enviard un parte de
incidencias en el que se refleja dicha eventualidad, directamente al servicio de TELE-RUTA,
(fax 91 597 85 79). También se enviard una copia del mismo, en el plazo de una hora, ala
empresa encargada de la conservacion de la M-30.

Cuando se normalice la situacion, considerando resuelta la incidencia, se enviard un
segundo parte, de igual formato que el anterior, con la fecha y hora de su resolucion.
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Taly como se ha declarado en anteriores capitulos, a lo largo de la campana es
previsible que sea preciso implantar limitaciones a la circulacién de vehiculos por los
framos considerados, para permitir la retirada de nieve en el menor fiempo posible v
restablecer cuanto anteslas condiciones de seguridad. Estas restricciones ala circulaciéon
han de ser consideradas como unas maniobras organizadas que persiguen, como objetivo
Ultimo, evitar situaciones de blogueo enlas carreteras, porlo que se hace imprescindible la
total colaboracion y coordinacion de los organismos competentes en los temas
relacionados con el tréfico y con la vialidad de la carretera, es decir, Direccion General de
Tréfico y Direccion General de Carreteras.

Para agilizar las labores de restriccion de vehiculos en un momento determinado y
poder efectuar desvios, cambios de sentido o estacionamientos de vehiculos, se han
establecido estratégicamente fres areas con el objeto de despejar en la medida de lo
posible la carretera, y asi optimizar las labores del mantenimiento de la vialidad invernal.
Estas tres zonas se encuentran en otfras tantas salidas de la carretera hacia zonas pobladas
o equipadas, y han sido dotfadas de sefalizacién especifica eventual (cortes progresivos
de carriles hasta el desvio). Estas sefiales se instalan en los lugares concretos con un
margen de 15 dias antes y después de la época definida para la vialidad invernal (es decir,
del 1 de octubre al 30 de mayo del ano siguiente), y permanecen siempre ocultas para el
usuario excepto enlas ocasiones que se hace necesario su empleo. Los emplazamientos
de esta sefalizacion especifica son los siguientes, todos ellos en sentido Burgos:

Enlace La Cabrera Sur, p k. 57,500
Enlace El Molar Norte, p.k. 43,300
Acceso via de servicio Pol. Ind. Sur San Agustin de Guadalix, p.k. 31,200

Cuando las circunstancias sean desfavorables, para evitar el paso ala carretera de
vehiculos pesados procedentes delresto de accesos, se ha delimitado la zona que registra
problemas de vialidad invernal mdés frecuentemente, que es la comprendida entre El Molar
(p.k. 43,300) y Buifrago de Lozoya (p.k. 76,500}, y en todos los ramales de acceso a la
carretera en sentido Burgos que se hallan entre ambos puntos se han colocado senales de
circulacién prohibida para camiones (codigo R-106), ocultas excepto sifuerainevitable su
uso, momento en el que se destaparian.

A modo de complemento, se ha establecido un mayor nimero de zonas para el
estacionamienfo de los vehiculos cuya circulacion ha sido restringida. Como criterio
fundamental a la hora de seleccionarlas, se ha considerado que han de estar situadas
fuera de los framos afectados por el tfemporal, de manera que los usuarios puedan

’
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permanecer varias horas en ellas con comodidad, y siempre con la posibilidad de realizar
un cambpio de senfido que facilite la eleccion de rutas e itinerarios alternativos.

Las zonas que pueden ser ulilizadas para el estacionamiento de vehiculos, en
funcion del framo que se vea afectado por el corte, son las siguientes:

- Circulacion Madrid - Burgos

Poligono Industrial de Alcobendas, p.k. 16-17, cota 630 m.
Aparcamiento de restaurante “Las Moreras”, p.k. 37,500, cota 640 m.
Via de servicio de gasolineras en El Molar, p.k. 40, cota 660 m.
Enlace Cotos de Monterrey, p.k. 49, cota 200 m.

Travesia de La Cabrera, p.k. 57-60,500, cota media 1050 m.

Travesia de Buitrago del Lozoya, p.k.72-77, cota media 1000 m.

- Circulacién Burgos - Madrid

Carabias, p.k. 131,800.
Boceguillas, p.k. 118,350.

Castillejo de Mesledn, p.k. 110,850.
Cerezo de Abagjo, p.k. 104,400.

La evaluacion de todas las circunstancias que afectan a la vialidad invernal que
puedan exigir la restriccion parcial o total de la circulacion de los vehiculos, se llevard a
cabo por parte del Jefe Coex, quién trasladard su decision ala Direccidn del Contrato y a
la Direccion General de Trdfico (Centfro de Control: #fnos. 91301 8281y 91 301 84 32; fax 91
301 85 40) que serd el organismo gue fransmita la orden correspondiente ala Agrupacion
de Trdfico de la Guardia Civil. La comunicacion de larestriccion se realizard por teléfono, y
serd confirmada de manera inmediata por fax. De igual forma, una vez restablecidas las
condiciones de circulacion, se comunicaran estos hechos ala Direccion General de Trdfico
y ala Direccion del Contrato.

Cuando se decidanlas oportunas restricciones al trafico, la empresa conservadora
habilitard la senalizacion especifica de vialidad invernal, mientras que la Agrupacion de
Tréfico de la Guardia Civil serd la encargada de hacer efectivos los desvios o controles de
tréfico, asi como de ejecutar la ordenacion del mismo.
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Demarcacion de
Carreteras del Estado en
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AUTOVIA DEL NORTE
P.K19,500 AL PIK. 74,500
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PLANOS DE RECORRIDOS
DE CAMIONES QUITANIEVES:
Con cota de nieve superior a 800 m.
Con cota de nieve inferior a 800 m.

REVISION FECHA FIRMA JEECOEX

08 10/11/04

NOTA:

Estos recorridos son indicativos de la zona a limpiar, pues en cada momento se
adaptardn alos puntos reales enlos que esté nevando, en funcién de las necesidades
del tramo o del apoyo a otros framos. Los recorridos se realizardn tantas veces como
sea necesario, incluyendo enlaces, vias de servicio vy otros lugares conflictivos
(estacionamientos, servicios bdsicos), hasta que la calzada esté completamente limpia

de nieve.

Ministerio de Fomento Demarcacion de
Direccién General de Carreteras del Estado en ALVAC, S.A,
Carreteras Madrid

AUTOVIA DEL NORTE
P.K. 9,500 AL P.K. 76.50
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Estos recorridos son indicativos de la zona a limpiar, en funcién
de las necesidades del tramo o del apoyo a otros tramos.
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Ministerio de Fomento
Direccion General de

Carreteras
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Carreteras del Estado en

Madrid
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FORMACION INTERNA DE VIALIDAD INVERNAL.

Con el objetivo de refrescar los conocimientos del personal con respecto a la vialidad
invernal, se plantea, para la presente campaiia, el desarrollo del plan de formacion aqui
expuesto.

Curso de reciclaje

Durante el mes de Septiembre del afio en curso, el Jefe Coex impartird un curso
presencial a todo el personal, en el que se persiguen los siguientes objetivos:

Repasar los conceptos basicos relacionados con los fendmenos meteorologicos
invernales, y la problematica que generan en los tramos de carretera del sector.

Revisar todos los procedimientos de actuacion, desde la recopilacion de la informacion
meteorologica, forma de ejecutar cada tipo de operacién en las distintas situaciones
previstas, itinerarios a realizar, escalamiento de la informacidn, etc.

Explicacion del Plan Operativo, haciendo especial hincapié en las novedades existentes.
Responsabilidad que tiene cada una de las personas y cual es su cometido.

Recordar el manejo y prestaciones de los equipos de vialidad invernal.

Evitar los vicios que aparecen durante la ejecucion de estas actividades.

Explicacion de las nuevas tecnologias y equipamiento existente en el mercado.

Repasar los conceptos de Seguridad y Salud, los riesgos existentes en estas operaciones,
y las normas de buena préctica particularizadas a este Sector en concreto.

Durante el curso se entregara a cada trabajador una copia del Plan Operativo, junto con
una copia del Plan de Seguridad y Salud y de la evaluacion de riesgos.

Se planificaran tres cursos para que el personal se pueda repartir, no quedando en
ningun momento desatendidas la ejecucion del resto de operaciones de conservacion.

Simulacros de actuacion

Con el fin de poner en practica todos los procedimientos operativos asi como la
coordinacion entre el personal, (comunicaciones, vigilancia, conductores, etc), antes del
inicio de la campaifia de vialidad invernal se realizaran tres simulacros de actuacion. Los
objetivos que se pretende alcanzar es que todo el personal practique los nuevos
procedimientos en situaciones reales de operacion, y recuerde la metodologia de la
vialidad invernal tras la parada estival de estas actividades.

Asistencia a Jornadas y Congresos
El Jefe Coex asistira a las Jornadas y Congresos que se realicen en materia de

conservacion, con el fin de tener siempre presente las nuevas tendencias que se siguen
en la ejecucion de estas actividades asi como los tltimos avances tecnologicos.

Ministerio de Fomento Demarcacion de
Direccion General de Carreteras del Estado en
Carreteras Madrid
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Toda la informacion asi recopilada se transmitira al personal en los cursos de reciclaje

que se desarrollan.

Ministerio de Fomento
Direccion General de
Carreteras

Demarcacion de
Carreteras del Estado en
Madrid
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COMUNICACIONES
Con el objetivo de asegurar las comunicaciones tanto internas como externas,
especialmente con la Guardia Civil, en los momentos en que se estén desarrollando
tratamientos sobre la calzada, el sector dispone de los siguientes medios:
e Lineas de Telefonia fija.
e Emisoras.
e Repetidores.

e Lineas de telefonia mdvil convencional.

» Para uso interno del personal.

e Lineas de telefonia movil por satélite.

Ministerio de Fomento Demarcacion de
Direccion General de Carreteras del Estado en
Carreteras Madrid
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DIRECTORIO TELEFONICO

Concepto

Teléfono

Servicio Tele-Ruta

915975151

Centro de coordinacidén de emergencias

A rellenar por la conservadora

Guardia civil

A rellenar por la conservadora

Subdelegacion del Gobierno

A rellenar por la conservadora

Cruz Roja

A rellenar por la conservadora

Centro sanitario 1

A rellenar por la conservadora

Centro sanitario 2......

A rellenar por la conservadora

Bomberos 1 A rellenar por la conservadora
Bomberos 2...... A rellenar por la conservadora
Hotel 1 A rellenar por la conservadora
Hotel 2...... A rellenar por la conservadora
Hostal 1 A rellenar por la conservadora
Hostal 2...... A rellenar por la conservadora

Restaurante 1

A rellenar por la conservadora

Restaurante 2......

A rellenar por la conservadora

Estacion de servicio 1

A rellenar por la conservadora

Estacidn de servicio 2......

A rellenar por la conservadora

Gruas 1

A rellenar por la conservadora

Gruas 2......

A rellenar por la conservadora

Ayuntamiento 1

A rellenar por la conservadora

Ayuntamiento 2......

A rellenar por la conservadora

Demarcacion de
Carreteras del Estado en
Madrid

Ministerio de Fomento
Direccion General de
Carreteras
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MEJORAS PROPUESTAS

En base al funcionamiento del servicio durante la campafia 2004-2005, se han detectado
los siguientes problemas, y se plantean las siguientes propuestas con el objeto de

mejorar el servicio de cara a la nueva campafia 2005-2006.

Concepto

Problema detectado

Selucién propuesta

Por tanto las mejoras propuestas a los medios disponibles durante la campafia anterior

son las siguientes:

Ministerio de Fomento
Direccién General de
Carreteras

Demarcacion de
Carreteras del Estado en
Madrid
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Parte de Observacionés
Parte de Operaciones
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CONSERVACION INTEGRAL Togtorm,

Empresa o
FR-1287250

A-1 PP.KK. 9,500 - 76,500
N-320 PRP.KK. 317,000 - 341,200

VIALIDAD INVERNAL

PARTE DIARIO DE TRABAJOS
FECHA
TURNO
1. PERSONAL
: - HORAS TRABAJADAS
HORA DE HORA DE
NOMBRE CATEG. CARRETERA
. T .
ENTRADA SALIDA BASE Vigilancia T.Prevent. T.Curativo SUMA
L
TOTAL
2. MAQUINARIA, MATERIAL, UBICACION DE TRABAJOS
MAQUINARIA MATERIAL UBICACION DE TRABAJOS
. ] HORAS DE FUNCIONAMIENTO KG. SAL
VEHI{cULO TRABAJADAS A APLI." DA PP.KK.
Vigilanc. T.Prev. T.Curat. | DISPOSICION ~
TOTAL
3. INCIDENCIAS Y OBSERVACIONES
TEMPERATURAS EXTREMAS HORAS

FIRMADO: JEFE DE EQUIPO

FiRMADO: JEFE DE OPERACIONES
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E01013.PF2

RV-0

MINISTERIO

~ FOMENTO

SECRETARIA DE - DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS
ESTADO DE :

INFRAESTRUCTURAS Y
TRANSPORTES SERVICIO
FECHA ....... [eoinec. v | N° DE INCIDENCIA M-
DEMARCACION  MADRID - |PROVINCIA MADRID:

CAUSA DELA INCIDENCIA  OBRAS

INCIDENCIA CORTE DE CARRIL

CARRETERA A-1 E-O5
(N-1) ( ) TIPO DE CARRETERA = AV

P K. INICIAL P.K. FINAL
HORA DE INICIO HORA FINAL

TRAMO

SENTIDO

CARRILES AFECTADOS DURACION PREVISTA
OBSERVACIONES

COMUNICANTE ALVAC.S.A. - CONSERVACION A-1 PARTE N°

TELEFONO 91-841 04 01 - 91 841 04 03 FAX 91841 04 01 -91841 0403
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CONSERVACION INTEGRAL |z,

AENOR

R~

B ot
~ A-1 PP.KK. 9,500 — 76,500 ]
N-320 PP.KK. 317,000 — 341,200

EN CASO DE RECEPCION ERRONEA
O DEFECTUOSA LLAMAR AL TEL.

F AX 91 841 04 01
DESTINATARIO ] FECHA
DIRECCION GENERAL DE TRAFICO
CENTRO DE CONTROL HORA DE ENVIO
FAX
91 301 85 40
N° PAGINAS
1
REMITENTE . } TEL
CENTRO DE CONSERVACION Y EXPLOTACION 91 841 04 01
CARRETERA A-1 (ALVAC, S.A.) FAX
91 841 04 03
ASUNTO

VIALIDAD INVERNAL FIN DE RESTRICCIONES A LA CIRCULACION DE VEHICULOS

ARTICULADOS. CARRETERA A-1

TEXTO
‘SOLICITUD DE; ~ FIN DE RESTRICCIONES A LA CIRCULACION DE VEHICULOS
' ARTICULADOS.
CARRETERA: A-1
TRAMO:
CALZADAS: AMBAS
PROVINCIA: MADRID
INCIDENCIA: TRAMG AFECTADO POR NIEVE
EL JEFE COEX

Fdo. Andrés Barcena Gonzélez



CONSERVACION INTEGRAL |z, | §oey
A-1 PP.KK. 9,500 — 76,500 ] R
- N-320 PP.KK. 317,000 — 341,200

EN CASQ DE RECEPCION ERRONEA
O DEFECTUOSA LLAMAR AL TEL.
F AX - 91 841 04 01
DESTINATABIO i
DIRECCION GENERAL DE TRAFICO

FECHA

CENTRO DE CONTROL HORA DE ENVIO

FAX
91301 8540
N° PAGINAS
1
REMITENTE ] TEL
CENTRO DE CONSERVACION Y EXPLOTACION 9184104 01
CARRETERA A-1 (ALVAC, S.A)) FAX
91 841 04 03
ASUNTO S

- VIALIDAD INVERNAL. ESTABLECIMIENTO DE RESTRICCIONES A LA CIRCULACION DE
VEHICULOS ARTICULADOS. CARRETERA A-1.

TEXTO

SOLICITUD DE; ESTABLECIMIENTO DE RESTRICCIONES A LA CIRCULACION
, DE VEHICULOS ARTICULADOS.

CARRETERA: A-1

TRAMO:

CALZADAS: AMBAS

PROVINCIA: MADRID

INCIDENCIA: TRAMO AFECTADO POR NIEVE

EL JEFE COEX

Fdo. Andrés Béarcena Gonzélez



CONSERVACION INTEGRAL | ==, | S
A-1 PP.KK. 9,500 ~ 76,500 AR @
N-320 PP.KK. 317,000 - 341,200

EN CASO DE RECEPCION ERRONEA
O DEFECTUOSA LLAMAR AL TEL.
F AX 91 841 04 01

DESTINATARIO ]
DIRECCION GENERAL DE TRAFICO

FECHA

CENTRO DE CONTROL HORA DE ENVIO

FAX
913018540
N° PAGINAS
‘ 1
REMITENTE ] TEL
CENTRO DE CONSERVACION Y EXPLOTACION 9184104 01
CARRETERA A-1 (ALVAC, S.A)) FAX
9184104 03
ASUNTO

VIALIDAD INVERNAL. ESTABLECIMIENTO DE RESTRICCIONES A LA CIRCULACION DE
VEHICULOS ARTICULADOS Y PESADOS. CARRETERA A-1.

TEXTO

SOLICITUD DE: ESTABLECIMIENTQ DE RESTRICCIONES A LA CIRCULACION
DE VEHICULOS ARTICULADOS Y PESADOS.

CARRETERA: A1

TRAMO:

CALZADAS: AMBAS

PROVINCIA: MADRID

iNCIDENCIA: TRAMO AFECTADO POR NIEVE

EL JEFE COEX

Fdo. Andrés Barcena Gonzélez



AENOR

ER

CONSERVACION INTEGRAL |1z, | &
A-1 PP.KK. 9,500 —- 76,500 IR0 |
N-320 PP.KK. 317,000 — 341,200

FAX

EN CASO DE RECEPCION ERRONEA
O DEFECTUOSA LLAMAR AL TEL.

91 841 04 01
DESTINATARIO ] FECHA
DIRECCION GENERAL DE TRAFICO
CENTRO DE CONTROL HORA DE ENVIO
FAX
91 301 85 40
N° PAGINAS
: 1
REMITENTE TEL
CENTRO DE CONSERVACION Y EXPLOTAClON 91 841 04 01
. CARRETERA A-1 (ALVAC, S.A) FAX
91 841 04 03
ASUNTO

VIALIDAD INVERNAL. FIN DE RESTRICCIONES A LA CIRCULACION DE VEHICULOS

ARTICULADGS ¥ PESADOS. CARRETERA A-1

TEXTO

SOLICITUD DE: FIN DE RESTRICCIONES A LA CIRCULACIQ ! DE VEHICULQOS
ARTICULADOS Y PESADOS.

CARRETERA: A-1

TRAMO:

CALZADAS: AVIBAS

PROVINCHA: MADRID

iINCIDENCIA: TRAMO AFECTADO POR NIEVE

Fdo. Andrés Barcena Gonzélez
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‘Ministerio de Fomento
- Direccion General de
- Carreteras '

Demarcacién de
Carreterds del Estado en
Madrid

ALVAC,SA.

AUTOVIA DEL NORTE .
P.K. 9,500 AL P:K. 76,500




TODO TERRENO 2857 BVJ

TODO TERRENO 2978 CNM




TODOTERRENO SG-9527-|




CAMION 8747 CPH
DOTADO DE PALA ASSALONI Y SALERO SCHMIDT STRATOS

CAMION 8857 CPH
DOTADO DE PALA ASSOLONI Y SALERO GILETTA




CAMION 4747 CND
DOTADO DE PALA ASSALONI Y SALERO SCHMIDT STRATOS

CAMION 5889 DDL
DOTADO DE PALA SCHMIDT Y SALERO SCHMIDT STRATOS




CAMION M-4705-XB
DOTADO DE PALA SCHMIDT Y DEPOSITO DE SALMUERA

CAMION 7899 BND
DOTADO DE PALA SCHMIDT Y DEPOSITO DE SALMUERA




CAMION 8782 CPH
DOTADO DE PALA SCHMIDT Y DEPOSITO DE SALMUERA SCHMIDT STRATOS

L S NS

Ty Ty Vs Ty e STRTES

CAMION M-6514-YW
DOTADO DE PALA SCHMIDT Y SALERO SCHMIDT STRATOS




PALA CARGADORA




ENTRADA A BASE DE EL MOLAR

adg o a F

BASE DE EL MOLAR




ENTRADO A BASE DE BUITRAGO

EDIFICIO BASE DE BUITRAGO




DESPACHOQO BASE DE BUITRAGO

DESPACHO BASE DE BUITRAGO




NAVE DE ACOPIOS

SALA DE COMUNICACIONES
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ZONA DE ACOPIOS

18.01.2005

ZONA DE ACOPIOS
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ACUERDO DE COORDINACION DE ACTUACIONES ANTE SITUACIONES
DE NEVADAS EN LA RED DE CARRETERAS DEL ESTADO EKN LA

COMUNIDAD DE MADRID

La Comunidad de Madrid, desde enero de 1993, cuenta con el “Plan
Territorial de la Comunidad de Madrid". Este plan estd enfocado como plan
multirriesgo y establece un entorno organizativo y procedimental de caracter
comun para cualquier tipo de riesgo. En el Plan se identifican los riesgos de la
Comunidad de Madrid, entre los que se encuentran las grandes nevadas y
avalanchas. El Plan Territorial representa un marco general de planificacion de
la respuesta de la Proteccion Civil, pero requiere un conjunto de planes o
procedimientos para el tratamiento de riesgos especificos. Uno de ellos es el
"Plan de Proteccion Civil ante Inclemencias Invernales de la Comunidad
de Madrid", redactado e implantado con el fin de coordinar las actuaciones y
los medios necesarios para el control de las emergencias aque pudieran
producirse por nevadas y/o temperaturas extremas (minimeas).

OBJETO Y AMBITO

El objeto de este acuerdo es establecer la organizacion y los procedimientos
de actuacion de los servicios, medios y recursos de la Administracion General
del Estado disponibles en la Comunidad Autonoma de Madrid, que resulten
necesarios para asegurar, ante el riesgo de nevadas, hielo, granizo y lluvia
engelante, la viabilidad en la Red de Carreteras del Estado o reducir al minimo
el numero de tramos con restricciones al trafico o retenciones y su duracion.

Este acuerdo se revisara anualmente con el fin de incorporar todas aquellas
modificaciones que se consideren necesarias.

Partiendo de la base que este Acuerdo no entra en el ambito de la Proteccion
Civil, cualquier situacion que origine la necesidad de actuacion de los Servicios
de Proteccion Civil, como pudiera ser la atencion de las personas ocupantes de
vehiculos inmovilizados, seré abordada segun las previsiones contenidas en el
Plan Territorial de Proteccion Civil de la Comunidad de Madrid (Plan de

Inclemencias Invernales).
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PUNTOS POTENCIALMENTE CONFLICTIVOS EN LA RED DE

CARRETERAS DEL ESTADO

A partir de las caracteristicas geogréficas, climatologicas y socioecondmicas de
la red de carreteras del Estado en Madrid, junto con la propia experiencia
existente, estan determinados aquellos tramos de carretera que pueden
resultar conflictivos en caso de nevadas y sobre los que fundamentalmente ha

de estar referido este acuerdo (Figura 1).

Los principales puntos conflictivos en la Red de Carreteras del Estado en
Madrid por inclemencias invernales se sitian en cotas superiores a 1000 m. vy
son el Puerto de Somosierra (a 1444 m. de altitud) en la A-1 (del km. 84 al 96)
y el Puerto de los Leones (1511 m. de altitud) en la A-6 (del 50 al 57). Los
tramos conflictivos quedan concretamente definidos entre el km. 57 y el limite
de la provincia de Segovia, en la A-1 y del km. 42 al limite de provincia en la
A-6. La amplitud de los mismos se ha tomado teniendo en cuenta la
accesibilidad a localidades que dispongan de los servicios publicos esenciales
para el uso de los viajeros que hubieran de interrumpir su camino y de los

propios servicios de intervencion.

En el Anexo | se presentan una relacion de puntos kilomeétricos y carreteras
donde establecer controles por las nevadas en la Red de carreteras Madrid,
recogidos en la Operacion Refugio, de la Agrupacion de Trafico de Madrid.

Para cada uno de los tramos “conflictivos” se indican los puntos donde se
situaran las zonas para estacionamiento de vehiculos en caso de cierre o
restriccion del trafico y los Centros de Conservacion y Explotacion donde se
localizan las maquinas quitanieves (Anexo 1) y otros equipamientos que deben

atender dichos tramos.

Al margen de estos puntos conflictivos conviene sefnalar que éste Acuerdo es
operativo para otros tramos de carreteras de la Demarcacion de Carreteras del

Estado en Madrid que pudieran presentar problemas.
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ORGANISMOS PARTICIPANTES

Los Organos participantes son:
¢« Delegacion del Gobierno en Madrid

¢ Direccion General de Trafico
¢ Comandancia de Madrid de la Guardia Civil

Sector de Madrid de la Agrupacién de Trafico de la Guardia Civil

Demarcacion de Carreteras del Estado en Madrid

INFORMACION METEOROLOGICA Y ALERTA ANTE EL RIESGO DE
NEVADAS

El Centro Meteorolégico de Madrid y Castilla La Mancha tiene elaborado un
Plan regional de prediccién y vigilancia de fenémenos meteorolégicos
adversos para la Comunidad de Madrid, en el que se trata de definir para
nuestra provincia aquellas situaciones en las que las variables meteorolégicas
alcanzan valores extremos o aquellas situaciones susceptibles de favorecer el

desencadenamiento de otras adversidades.

Los umbrales de adversidad potencial se establecen atendiendo a la

posibilidad de que se produzcan dafios a las personas o danos de

consideracion, en el caso de que la intensidad de los fendmenos supere estos
valores.

Los valores establecidos como umbrales de nieve para el Plan Regional son:

Area Metropolitana de Madrid: Nieve que cubra el suelo y que alcance un
espesor de 3 cm., equivalente a una precipitacion de 3 litros por metro

cuadrado en 24 horas.

Resto de la Comunidad de Madrid cuya altitud sea inferior a 800 m: Nieve que
cubra el suelo y que alcance un espesor de mas de 5 cm., equivalente a una
precipitacion de mas de 5 litros por metro cuadrado en 24 horas.

Zonas comprendidas entre los 8§00 m. y los 1200 m. de altitud: Nieve que cubra
el suelo y que alcance un espesor superior a 10 cm., equivalente a una
precipitacion de mas de 10 litros por metro cuadrado en 24 horas.

“ Coordinacion de actuaciones ante situaciones de nevadas en la Red de Carreteras del Estado en la ’
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Zonas por encima de los 1200 m. de altitud: Nieve que cubra el suelo y que
alcance un espesor generalizado de més de 15cm., equivalente a una
precipitacion de mas de 15 litros por metro cuadrado en 24 horas.

Cuando el Grupo de prediccion y vigilancia del Centro Meteoroldgico de Madrid
y Castilla La Mancha prevea que se van a superar alguno de estos umbrales
elabora un Parte de Fenomenos Meteorolégicos Adversos gue se comunica
por Fax a la Delegacion del Gobierno en Madrid, desde donde se remite
automaticamente a todos los Organismos del ambito de la Administracion del
Estado incluidos en el Plan de Inclemencias Invernales.

La Unidad de Proteccion Civil de la Delegacion del Gobierno en Madrid remitira
a la Direccién General de Proteccion Civil la informacion de-retorno disponible

sobre las incidencias que las nevadas ocasionen.

ORGANIZACION

La direccion y coordinacion de las actuaciones previstas estaran a cargo del

Delegado del Gobierno.

El Jefe de la Unidad de Proteccion Civil, dependiendo directamente del
Delegado del Gobierno, actuaré como director técnico durante el tiempo gque
dure la situacion de la emergencia, manteniendo comunicaciones con las
diferentes unidades de intervencion, asi como con la Sala de Coordinacion
Operativa de la Direccion General de Proteccion Civil. '

La coordinacion en materia de viabilidad y de trafico sera llevada a efecto por
los responsables de la Demarcacion de Carreteras del Estado en Madrid vy la
Direccion General de Trafico, ajustandose al esquema de coordinacion de
actuaciones definido en el documento “Metodologia para la preparacion de un
plan de actuaciones de gestion del trafico en caso de nevadas” editado por la

Direccion General de Trafico (Anexo V).

La ubicacion fisica para llevar a cabo esa coordinacion, de manera efectiva y
operativa, sera el Centro de Gestion de Trafico de Madrid, ya que cuenta con

los medios técnicos necesarios para ello.

Corresponde al Jefe del Servicio de Conservacion y Explotacion de Carreteras
y al Director del Centro de Gestion del Trafico de Madrid decidir sobre el uso
obligatorio de cadenas en algun tramo v sobre las restricciones al trafico, el
cierre total o la permision de paso soélo a los vehiculos ligeros.

; Coordinacion de actuaciones ante situaciones de nevadas en la Red de Carreteras del Estado en la
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La Demarcacion de Carreteras del Estado en Madrid dirigira la actuacion de los
equipos quitanieves y dispondra del uso de los fundentes necesarios.

La Direccion General de Tréfico dispondré el establecimiento de controles para
restringir el tréfico de vehiculos pesados o de todo vehiculo, exigir el uso de

cadenas, o desviar el trafico.

Para cada uno de los tramos potencialmente conflictivos se establecera las
personas que habran de formar parte de los Puesto de Mando Avanzado del
Plan de Inclemencias Invernales, si se constituyesen y la dotacién de recursos
materiales y humanos con gue se ha de contar para solucionar la situacion y

asegurar las comunicaciones.

Cuando se considere necesario se incorporaran las Fuerzas Armadas, a
peticion del Delegado del Gobierno, concretdndose las misiones a realizar y los
medios precisos a intervenir, integrandose un representante de las Fuerzas
Armadas en el Consejo Asesor del Director del Plan de Inclemencias

Invernales.

En la Figura 2 se presenta la estructura basica de actuaciones por nevadas en
las carreteras del Estado en la Comunidad de Madrid.

MISIONES DE LOS ORGANISMOS PARTICIPANTES

Delegacion del Gobierno en Madrid
La direccién y coordinacion de las actuaciones previstas estaran a cargo del

Delegado del Gobierno.
Cursar la solicitud de colaboracion de las Fuerzas Armadas.

Movilizacion de medios y recursos excepcionales o de otras Comunidades
Autonomas, previa peticion del Director del Plan de Inclemencias Invernales

de la Comunidad de Madrid.

Incorporar un representante en el Consejo Asesor del Plan de Inclemencias
Invernales de la Comunidad de Madrid, cuando las circunstancias lo
requieran.

El Jefe de la Unidad de Proteccién Civil actuaréd como director técnico
durante el tiempo que dure la situacion de la emergencia.

Transmision de informacion meteorolégica sobre prondsticos de nevadas a

los organismos participantes.

r
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Realizar comunicaciones con las diferentes unidades de intervencion, asi
como con la Sala de Coordinacién Operativa de la Direccion General de

Proteccion Civil

Remitir a la Direccion General de Proteccion Civil, mediante documento
normalizado la informacién disponible sobre las incidencias existentes, asi
como mantener comunicacion con la Sala de Coordinacion Operativa de la
Direccion General de Proteccion Civil.

Recopilacion de datos y elaboracién del Catalogo de medios y recursos.

Direccién General de Trafico

Coordinacion en materia de vialidad de trafico con la Demarcacion de
Carreteras del Estado en Madrid.

Informar del estado de las carreteras a través del Centro de Gestion de
Trafico.

Establecimiento y ceses de restricciones a las condiciones normales de
circulacion en coordinacion con la Demarcacion de Carreteras del Estado en

Madrid.
Establecimiento de controles para restringir el trafico de vehiculos pesados o
de todo vehiculo, exigir el uso de cadenas, desviar y ordenar el trafico.
Comunicacion, por Fax, a la Delegacion del Gobierno de las incidencias en

el trafico, producidas por nieve o hielo
Incorporar un representante en el Consejo Asesor del Plan de Inclemencias
nvernales de la Comunidad de Madrid, cuando las circunstancias [o

requieran.
Colaborar en la determinacion de aquellos tramos de cairetera
potencialmente conflictivos en caso de nevadas.

Movilizacion de grias para retirar vehiculos inmovilizados que dificulten las

actuaciones.

Demarcacién de carreteras del Estado en Madrid

Coordinacion en materia de vialidad de trafico con la Direccion General de

Trafico.

Establecimiento y ceses de restricciones a las condiciones normales de

circulacion en coordinacion con la Direccion General de Trafico.

o Determinar aquellos tramos potencialmente conflictivos.

e Movilizar y dirigir la actuacion de los equipos quitanieves y disponer el uso

de fundentes necesarios, asi como de cualquier otro material previsto para

actuar en carreteras.

I Coordinacion de actuaciones ante situaciones de nevadas en la Red de Carreteras del Estado en Ja
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e Incorporar un representante en el Consejo Asesor del Plan de Inclemencias
Invernales de la Comunidad de Madrid, cuando las circunstancias lo

requieran.
o Comunicacion de las incidencias a la Delegacion del Gobierno.

Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del estado en la Comunidad de Madrid

En funcion de la zona afectada y de acuerdo con el despliegue territorial de la
Guardia Civil y Jefatura Superior de Policia las funciones seran:

o Despliegue de efectivos para cubrir con eficacia los puntos de control

establecidos y las zonas afectadas.
Garantizar el control de accesos, regulacion del trafico de las zonas
afectadas senalizacion de vias alternativas

Colaboracién en las tareas de proteccion y atencion a los ocupantes ce
vehiculos que hayan podido guedar bloqueados en la calzada, asi como en
tareas de rescate y salvamento de personas.

Colaboracion en las tarea de reconocimiento de tramos potencialmente

conflictivos.
Ubicacién de los posibles Puesto de Mando Avanzado en cada uno de los
tramos, personas que habrén de formar parte de los mismos y la dotacion de
recursos con que habran de contar.

El mando de mayor graduacion constituira el Puesto de Mando Avanzado,
erigiendose en Jefe del mismo, manteniendo comunicacion permanente con
el Director del Plan de Inclemencias invernales de la Comunidad de Madrid.

Conduccion de los medios de intervencion a las zonas indicadas por el Jefe
del Puesto de Mando Avanzado, que realizara funciones de analisis de
conjunto y continuado de emergencia, direccion de las intervenciones y
coordinacion de las actuaciones de los grupos de accion en la zona de

intervencion.
Incorporar un representante en el Consejo Asesor del Plan de Inclemencias

Invernales de la Comunidad de Madrid, cuando las circunstancias lo

requieran.
Comunicacion de las incidencias a la Delegacion del Gobierno.
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CATALOGO DE MEDIOS Y RECURSOS

Se incluirén en un Catélogo todos aquellos medios y recursos ubicados en la
Comunidad y disponibles para hacer frente a las situaciones de emergencia
que puedan presentarse, ya sean de titularidad de la Administracion estatal o
estén vinculados a la misma mediante contratos y convenios. En los tramos
que discurran por dos provincias se incluiran los medios asignados al conjunto

del tramo.

Asimismo se detallaran los medios y recursos pertenecientes a otra

Administraciones publicas y a empresas privadas que puedan ser movilizados

ante las referidas situaciones.
Se tendré particularmente en cuenta para la inclusion en dicho catalogo:
Vehiculos equipados con cufa quitanieves y extendedores de fundentes

¢« Vehiculos todo terreno

o Gruas

« Moto niveladoras y retroexcavadoras

e Depositos de fundentes (naves, silos, capacidad)

Establecimientos hoteleros e instalaciones de albergue (capacidad)

Establecimientos y teléfonos de contacto 24 horas, para el suministro de
mantas, depodsitos con combustible, alimentos, agua potable, baterias y
cualquier material necesario para la reduccion de la crisis.

Localizacion de zonas para estacionamientos de vehiculos (capacidad)

No obstante, y a fin de conseguir una mayor operatividad, se incluyen en los
siguientes anexos, los datos que se consideran de mayor utilidad para los fines

perseguidos en el Protocolo.

Anexo |: Puntos conflictivos

Anexo IlI: Relacion de medios en la Demarcacion de Carreteras del Estado en

Madrid

Anexo lll: Terminologia sobre el estado de las carreteras
Anexo IV: Fases de actuacion de la Direccion General de Tré&fico.

Anexo V: Esquema de coordinacion de actuaciones entre la Direccion General
de Trafico y la Demarcacion de Carreteras del Estado en Madrid.
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FIGURA 1: TRAMOS POTENCIALES DE CARRETERAS AFECTADOS POR
NIEVE/HIELO. RED DE LA DEMARCACION DE CARRETERAS

DEL ESTADO EN MADRID
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ANEXO Il TERMINOLOGIA SOBRE EL ESTADO DE LAS CARRETERAS

A fin de que la utilizacion de la terminologia utilizada por los diferentes
Organismos no suponga un obstaculo para la coordinacion entre ellos, se
exponen las definiciones de la Direccion General de Trafico para describir €l
estado de la carretera, a partir de los codigos de vialidad invernal utilizados por

este Organismo.

NEGRO

La carretera esta INTRANSITABLE, no es posible la circulacion y, como
consecuencia, la realizacion del recorrido planteado por esa carretera.

ROJO

La situacion hace que la circulacion sea DIFICIL, siendo obligatorio el uso de
cadenas o neumaticos especiales para nieve o hielo. Salvo casos de estricta
necesidad, se debera aplazar el viaje, y si esto no fuera posible, se tormaréan

fodas las precauciones recomendadas.

AMARILLO

Las condiciones de la circulacion hacen que se trate de un estado de
PRECAUCION, se requiere extremar la precaucion y la atencién. Las
velocidades de desplazamiento seran moderadas. Dado que el paso al estado

de circulacion ROJO, puede producirse de manera rapida, sobre todo en

puntos localizados de Ila red de carreteras, es necesario preparar

adecuadamente el viaje, tomando todas las precauciones recormendadas.

VERDE

La circulacion es normal y puede circularse a una velocidad superior al 75% de
la velocidad de regimen libre permitida. No obstante es conveniente extremar
la PRUDENCIA, ya que puede pasarse rapidamente al estado de la circulacion

AMARILLO
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ANEXO IV FASES DE ACTUACION DE LA DIRECCION GENERAL DE
TRAFICO

Segun dispone el Plan de Actuaciones para la Gestién del Trafico ante
Situaciones de Nevada, las fases de actuacion de la Direccion General de

Trafico seran las siguientes:

Fase de Alerta.

Comprende desde el momento en que se produce la recepcion del primer
boletin de informacion meteoroldgica adversa hasta el inicio de la fase de
operacién o hasta el aviso del final de la alarma. Todavia no ha comenzado a

nevar.

Fase de Operacion.
Se entraréa en esta fase cuando por el contenido de los boletines
meteoroldgicos recibidos en los Centros de Gestion de Trafico, por los datos

procedentes de la Agrupacion de Tréfico de la Guardia Civil o por los informes
de los responsables de vialidad invernal de las Unidades de Carreteras, se

prevean dificultades para el trafico rodado, debido a la nieve o hielo.

Dentro de la fase de operacion, se distinguen 4 etapas en la vialidad de ias

carreteras.

ttapa 1 VERDE

Comienza a nevar pero la circulacion no se ve afectada.

Se recomienda prudencia a todos los conductores.

Recomendacion limite de velocidad a 100 km/h en autopistas y autovias.
Recomendacion limite de velocidad a 80 km/h en el resto de las carreteras.

Circulacion de camiones por el carril derecho, prohibiéndoseles adelantar.

Etapa 2 AMARILLO

La calzada comienza a cubrirse de nieve porque el trafico y la accion de los

fundentes son insuficientes.

Prohibida la circulacion de camiones

Turismos y Autobuses: Limite de velocidad a 60 km/h en todas las carrateras

Coordinacion de actuaciones ante situaciones de nevacas en la Red de Carreteras del Estado en Iz |
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Etapa 3 ROJO

La calzada se encuentra completamente cubierta de nieve, la circulacion es
dificil, sélo podran continuar la marcha turismos con cadenas.

Esta etapa se presenta de modo mas frecuente en puertos de montana y solo
aisladamente en las carreteras que dicurren por el resto del territorio.

Prohibida la circulacién de vehiculos articulados, camiones y autobuses

Turismos: Uso obligatorio de cadenas. Limite de velocidad a 30 km/h

Etapa 4 NEGRO

Carretera intransitable para todo tipo de vehiculos

Fase Fin de Operacion.

La situacion meteoroldgica y condiciones del trafico hacen gue se estime
conveniente volver a la situacion normal de circulacion.

Salida en convoyes regulada por las Fuerzas de Vigilancia de la Agrupacion de
Trafico de la Guardia Civil.

Si hubiese vehiculos estacionados se procedera a darles salida

escalonadamente.
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ANEXO V ESQUEMA DE C}OORDINAC!()N DE ACTUACIONES ENTRE LA
DIRECCION GENERAL DE TRAFICO Y LA DEMARCACION DE CARRETERAS
DEL ESTADO EN MADRID
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NIVEL AMARILLO
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DIRECCION GENERAL DE TRAFICO
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MODELO DE FICHA DE APARCAMIENTO DE EMERGENCIA
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