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REVISTA RUTAS

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

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

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

. La f)romocién, estudio y patrocinio de aquellas iniciativas que conduzcan a la mejora de las carreteras y de la circulacién viaria, asi como a la mejora y extension
de las técnicas relacionadas con el planteamiento, proyecto, construccion, explotacion, conservacion y rehabilitacion de las carreteras y vias de circulacion.
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Comité del Valor Histérico Patrimonial de la carretera y de sus elementos.

Asociacion Técnica de Carreteras

Durante los ultimos sesenta afios, coincidiendo
con el aumento exponencial de la potencia, ver-
satilidad y cantidad de la maquinaria pesada, tanto la
destinada a la obra publica como a la agricultura y a la
mineria, se ha perdido en Espafa la mayor parte del
viario histérico que estructur6é su territorio durante si-
glos.

Tramos de auténticas calzadas romanas y de cami-
nos reales han desaparecido sin que se haya llegado a
tiempo para su delimitacién y protecciéon, pero no solo
eso: algunos puentes histéricos han sufrido gran dete-
rioro por su abandono y otros han sido objeto de actua-
ciones que han modificado sustancialmente su histori-
co valor. La misma suerte han corrido otros elementos
menores asociados a caminos y calzadas, comenzando
por las casillas de camineros (cuya demolicién fue orde-
nada por el propio Ministerio de Obras Publicas en su
dia) y continuando con miliarios, hitos, peirones, guar-
darruedas, barreras de contencion, etc.

Los eslabones de esta cadena de despropédsitos
son varios. De entrada, para poder ser defendido, el
patrimonio debe ser conocido, dura tarea pendiente de
investigacion y divulgacion. Una vez conocido, el patri-
monio debe ser protegido, y en este punto se debe co-
menzar por involucrar a todas las administraciones, as-
pecto que esta lejos de ser conseguido, y debe poseer
alguna de las figuras legales de proteccion, que en el
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caso de patrimonio viario es una asignatura pendiente
de la mayor parte de las legislaciones estatal y autoné-
micas. El circulo catenario se cierra cuando el patrimo-
nio viario es, finalmente, valorado por la sociedad como
algo propio que hay que defender y admirar, amén del
sentimiento animico de que esos caminos y carreteras
han sido cauces de vivencias de todos nuestros antepa-
sados, las venas del territorio que han encauzado sus
pasos. En este sentido, el patrimonio histérico viario
tiene también mucho que ofrecer a la sociedad, bajo
la forma de carreteras paisajisticas, vias ciclistas, rutas
culturales y centros de interpretacién o museos.

No exagero cuando digo que el patrimonio histérico
viario es uno de los grandes desconocidos, a pesar de
que durante los ultimos anos se ha retomado el trabajo
investigador y divulgativo. Recuerdo aun la frustracion
que me provoco la lectura, hace muchos afos, de uno
de los primeros inventarios del patrimonio artistico de la
provincia de Teruel, escrito por Santiago Sebastian. En
dicho inventario se detallan 762 construcciones, entre
iglesias, ermitas, casas consistoriales, casas singula-
res... pero solo aparecen 3 puentes. Tampoco exagero
cuando digo que el patrimonio viario no esta protegido.
En el Registro General del Ministerio de Cultura y De-
porte aparecen 16.146 inmuebles declarados Bien de
Interés Cultural (BIC). De ellos, solamente estan reco-
nocidos 93 puentes (algunos con errores sobre su tipo-
logia u origen) y 39 caminos, que se quedan en 23 si
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se tiene en cuenta que el Camino de Santiago figura 17
veces, dividido por provincias. Esta es la realidad.

La legislacion estatal pone muy dificil la declaracion
como BIC del patrimonio viario que no tenga la conside-
racion de Monumento. Solo las leyes de Asturias, Nava-
rra, Castilla y Ledn, La Rioja y Galicia han incorporado
la posibilidad de que tal lujo pueda ser alcanzado por
las vias historicas. La mas explicita es la asturiana, que
establece la categoria de via historica, y define como
tales “las vias de comunicacion de significado valor cul-
tural, ya se trate de caminos de peregrinacion, antiguas
vias romanas, cafiadas y vias de trashumancia, cami-
nos de herradura, vias férreas o de otra naturaleza”. Es
un ejemplo a seguir.

En la proteccién del patrimonio histérico viario deben
involucrarse de verdad todas las administraciones. Ci-
taré dos ejemplos, como boton de muestra. Los proyec-
tos de carreteras deberian incluir un anejo especifico
de la Memoria en el que se estudien las afecciones que
la nueva construccion va a provocar en el patrimonio.
Sus conclusiones deberian ser recogidas en los Estu-
dios de Impacto Ambiental y en la correspondiente De-
claracion de Impacto Ambiental (DIA). Recientemente,
las obras de la autovia A-11, en el tramo entre la Venta
Nueva y Santiuste, en la provincia de Soria, estuvieron
a punto de destrozar para siempre una buena longitud
de la calzada romana en su tramo entre Augustobriga,
Numancia y Uxama que, colmando el despropésito, ya
habia sido descrita por el ingeniero de caminos Eduar-
do Saavedra Moragas en el siglo XIX, sin que los multi-
ples estudios arqueoldgicos, patrimoniales y medio am-
bientales que se incorporan actualmente a este tipo de
proyectos detectaran la presencia de semejante reliquia
vial. Por otra parte, ¢/ hay algo mas triste que en muchas
declaraciones de impacto ambiental se obligue a demo-
ler cualquier tramo de la carretera antigua que quede
abandonada tras la construccion de nuevas variantes
sin entrar a estudiar su posible valor patrimonial? Esta
pasando.

Ademas del puro valor material de una via antigua
o de sus elementos, también se encuentra un patrimo-
nio, vinculado a carreteras y caminos histéricos, que se
podria denominar como inmaterial y que puede abarcar
desde hechos historicos vinculados a algun lugar por
el mero hecho de que por ahi discurria el camino, o
la belleza del trazado concreto de una carretera per-
fectamente integrada en el territorio, o el hecho de que
en algun tramo se hubiera implantado por primera vez
un avance técnico, sin olvidar los paisajes literarios, ci-
nematograficos o musicales vinculados a determinados
caminos o carreteras o a alguno de sus elementos.
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Tampoco debemos olvidar el patrimonio mueble. Ca-
minos y carreteras estuvieron salpicados de miliarios,
hitos pétreos de variadas tipologias, cruceros artisticos,
peirones no menos bellos, leguarios que son recuerdos
de otras formas de medir, sefales y elementos de con-
tencion del pasado, etc. Y no olvidemos los vehiculos,
herramientas y maquinaria de construccion o de con-
servacion que ensefian mucho sobre los complicados
trabajos en otras épocas.

El futuro puede ser apasionante. Hay que superar
muchos de los despropésitos actuales y varios son los
retos:

1°.- Incrementar la investigacion y la catalogacion de
tramos viarios y elementos de valor patrimonial.

2°.- Ampliar las tareas de divulgacion del patrimonio his-
torico vial. Es necesario aprovechar las ventajas que
ofrecen las nuevas tecnologias para llevar facilmen-
te la informacién a multitud de personas.

3°.- Adecuar la legislacion para que el patrimonio via-
rio pueda alcanzar realmente figuras adecuadas de
proteccion.

4° .- Involucrar a todas las administraciones cuyas ac-
ciones implican modificaciones del territorio para
mejorar tanto sus proyectos como las resoluciones
colaterales que emiten, como son las medioambien-
tales.

5°.- Ofrecer los valores del patrimonio historico viario
para que la sociedad los sienta suyos y los disfrute.
La oferta de carreteras paisajisticas, de rutas cultu-
rales o de centros de interpretacion colabora para
lograr esos fines.

“Preservar las carreteras histéricas es trazar un
camino que conecta el pasado con el presente, permi-
tiendo que las huellas de la historia perduren en cada
kilometro, recordandonos la importancia de conservar
la ruta por la que evolucionamos como sociedad”. Es la
Unica frase de este articulo que no he escrito yo. Lo ha
hecho la inteligencia artificial. Amén. <

Tribuna Abierta
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Isaac Moreno Gallo

Investigador y divulgador de la ingenieria antigua

“En 2002 me presenté en el CEHOPU con decenas de fotos de secciones del afirmado de cal-
zadas romanas, contandoles que eran carreteras, de zahorras y no de losas...”

Por Carlos Casas Nagore

Isaac Moreno Gallo (Burgos, 1958) es ingeniero técni-
co de Obras Publicas y graduado en Geografia e Historia,
una formacion completa para su gran pasion: la ingenie-
ria antigua. Es un investigador incansable y riguroso, al
que no le falta valentia para defender sus tesis frente a
cualquier teoria que carezca de una base critica, por muy
anclada y divulgada que esté. Es autor de numerosas
publicaciones relativas a la ingenieria romana, entre las
que cabe destacar “Vias romanas, ingenieria y técnica
constructiva” (CEDEX, 2004), un tratado sobre las calza-
das romanas que no ha perdido un apice de actualidad.
Es muy conocido por su facilidad para divulgar la cultura
y la ingenieria romana con amenidad y rigor. Ahi estan
su colaboracion con los episodios, que presenta y con-
duce, de la serie documental “Ingenieria Romana” (TVE),
los magnificos videos de su canal de YouTube.com/Isaac-
MorenoGallo, con 140.000 seguidores y algunos videos
con casi un millén de visualizaciones, en los que no falta
la utilizacion de las nuevas tecnologias para mejorar sus
exposiciones, o la pagina web “https://www.traianvs.net”,
que recientemente ha cambiado su formato y que recoge
una serie de articulos y libros imprescindibles para los
amantes e investigadores de la ingenieria clasica. Un
ejemplo del rigor préctico con el que investiga fue su em-
pefo en reproducir, lo mas fielmente que le ha sido posi-
ble, una serie de aparatos de topografia que permitieron
a los romanos afrontar las impresionantes obras publicas
que llevaron a cabo. En suma, Isaac Moreno Gallo es una
interesante conjuncion entre el rigor y la practicidad inge-
nieril y la amplia formacién humanistica.

Entrevista a
Isaac Moreno Gallo

Isaac Moreno, en los restos del teatro romano de Zaragoza

Nacié y cursé todos sus estudios, incluso los univer-
sitarios, en Burgos. ¢ Condicion6 esta ciudad tu aficién
por la ingenieria antigua?

No necesariamente. Aunque por mis estancias en la
ciudad fue alli donde fui consciente de estar ante una ver-
dadera via romana por primera vez, la que desde Burgos
comunicaba con el alto de la Brujula, verdadero antece-
dente de la N-I.
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¢ Cuando comenzaste a sentir esa aficion de mane-
ra irresistible?

Si no hubiera sido por razones practicas yo hubiera
estudiado Historia. Un consejo sabio en mi adolescen-
cia me indicé que deberia estudiar Obras Publicas en mi
propia ciudad, si queria trabajar en algo de provecho de
mayor. Por lo tanto, la aficion ya la tenia de origen.

Fueron mis conocimientos de carreteras los que me
empujaron a curiosear en los caminos antiguos y en su
funcionalidad. Los primeros descubrimientos y ser cons-
ciente de que nadie conocia realmente lo que estaba
viendo, fueron como una droga.

Estudiaste ingenieria de Obras Publicas, quiza por-
que Burgos es una referencia para esta carrera. jFue
decisiva esa formacion para dar un enfoque distinto a la
investigaciéon sobre la ingenieria antigua?

Estudié Obras Publicas porque mis medios en ese
momento me impedian estudiar fuera de Burgos. Mi vo-
cacion por esta disciplina no existia realmente, de hecho,
ni la conocia.

Esta formacion fue, no sélo decisiva en mi desarrollo
posterior, fue realmente critica. Nunca hubiera llegado a
ninguna deduccion sin los conocimientos, no soélo de la
carrera, sino de los varios afios trabajados en la empresa
privada haciendo carreteras, en los que aprendi muchisi-
mo sobre esta practica.

Como base para investigar, da mucho juego tu axio-
ma de que “los romanos construian auténticas carrete-
ras”, ademas para circular por ellas con carros. Parece
obvio, pero fue un giro tremendo a la investigacion cla-
sica sobre las calzadas romanas...

Totalmente, cualquier camino de cabras servia como
calzada romana. Y aun sirve por desgracia.

Ahora que sabemos que son verdaderas carreteras,
es mucho mas facil encontrar lo poco que queda, aunque
tengo la sospecha de que si no se hace esta labor por
técnicos cualificados tampoco se encontraran, por razo-
nes obvias, cosa que tampoco augura un futuro promete-
dor para las calzadas romanas.

¢, Tuviste algn maestro o referente en los inicios de
tus trabajos de investigacion?

En materia de vias romanas, me temo que no. Perdi
mucho tiempo leyendo tesis doctorales y trabajos varios
del ambito de las humanidades que las describian. Final-

RUTAS 198 Enero - Marzo 2024. Pdgs 06-09. ISSN: 1130-7102

mente, tras darme cuenta de como eran realmente, cosa
que fue providencial, decidi partir de cero. La situacion
de las ciudades romanas era practicamente el Unico dato
que me ayudaba a encontrar sus comunicaciones tirando
de mapas y con mucha geografia y buena préctica de
trazado que intentaba hacer coincidir con la huella de ca-
minos claramente antiguos.

En una ocasion me dijiste que para opinar sobre el
trazado de una calzada hay que descubrir sus vestigios,
en el sentido de que no hay que especular. ;Cuantos
viajes y cuanta lectura ha habido detras de toda tu tarea
investigadora?

Muchos mas viajes que lectura. En efecto, las calza-
das romanas estan donde estan los restos de su estructu-
ra del firme y no en otro sitio. Parece cosa muy evidente,
pero ya estaba harto de ver lineas pintadas en los mapas,
en muchos trabajos sobre este asunto que no presenta-
ban ni una sola foto del camino ni mucho menos de su
estructura.

Se ha estado especulando sin ningun rubor. Realmen-
te, no puede llamarse a eso investigacion, sino especu-
lacion y desgraciadamente asi se han armado muchas
tesis doctorales que no llegarian ni a hipotesis.

Y para alguien que quiera comenzar por Espafna a
conocer las auténticas calzadas romanas, ¢;qué le re-
comendarias visitar por encima de todo, ademas del
tramo recuperado préximo a Calatanazor, del que ha-
blaremos mas adelante?

Leer los textos de vias romanas en www.traianvs.net
puede ser un buen comienzo, para continuar viendo en
persona los tramos bien conservados de www.viasroma-
nas.net que no pasan ralamente de media docena. En
Francia y en ltalia hay cosas muy buenas también, pero
no tan faciles de encontrar como las descritas en la pa-
gina que indico, porgue para ello tiene un geolocalizador
para llevarte al sitio exacto.

Opino que hay dos libros fundamentales que mar-
caron un hito en la divulgacion de las investigaciones
sobre ingenieria viaria romana. Uno es de Manuel Du-
ran (“La construccion de puentes romanos en Hispa-
nia”) y el otro tu libro de “Vias romanas, ingenieria y
técnica constructiva”, del afio 2004. Ambos son prac-
ticamente coetaneos y editados en parecido formato,
como si fueran hermanos. Hablanos de tu libro, de lo
que costo6 redactarlo y del secreto para que siga siendo
tan actual.

Entrevista a
Isaac Moreno Gallo
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“Vias Romanas, ingenieria y técnica cons-
tructiva”, de Isaac Moreno Gallo, editado
por CEHOPU (CEDEX)

o - y
Isaac Moreno Gallo ensefiando las caracteristicas del corobate, en el mu-
seo de Carreteras de Teruel

Me costd que me creyeran que lo que tenia entre ma-
nos era valioso, porque yo no era “nadie” y o que conta-
ba era raro. Tenia que ser prudente en mis exposiciones.

Mi primer libro sobre la Via de Italia a Hispania en Bur-
gos y Palencia, me lo edité la Diputacion de Burgos (afio
2000). Era un trabajo de investigacion para la Junta de
Castilla y Ledn, donde después de mirarme mucho me
dieron permiso para prospectar caminos, cosa que era ya
un éxito sin ser yo arquedlogo, pero es que las fotos que
les ensefnaba eran aplastantes.

Seguf investigando oficialmente en La Rioja y por mi
cuenta en otros sitios, salté a Francia y a ltalia. Y asi, en
2002, me presenté en el CEHOPU con decenas de fotos
de secciones del afirmado de calzadas romanas, contan-
doles que eran carreteras, de zahorras y no de losas... en

Entrevista a
Isaac Moreno Gallo

fin, también me miraron mucho y me dijeron que, si podia
estructurar eso en un libro, igual me lo publicaban. Estuve
un afio trabajando en él y salié adelante.

Imagino que exponer con claridad los resultados de
tus investigaciones te ha traido algin que otro disgusto...

Decia Gustavo Bueno (filésofo) que “pensar, es pen-
sar contra alguien”. Pues bien, publicar, por cualquiera
de las formas posibles, argumentos que contradicen a
muchisimas publicaciones anteriores, siempre crea un
elevado numero de damnificados. Y, en efecto, ya es muy
raro hacer amigos entre ese grupo.

Debe ser desesperante luchar contra las ideas pre-
concebidas sobre la estructura de las vias romanas,
que tanto dafio han hecho, y siguen haciendo, a las
auténticas calzadas. En este campo, ¢es el sentido co-
mun el menos comun de los sentidos?

Afirmativo.

Ademas, hay otros factores intrinsecos a las discipli-
nas que estudian estas cosas que permiten la existencia
de hipdtesis disparatadas sobre esta tematica. Por ejem-
plo, que, al no tratarse de ciencias, sino de disciplinas
humanisticas en la que no hay que demostrar nada, el
papel lo acaba aguantando todo. En las humanidades el
criterio de autoridad tiene un enorme peso y hay pocas
cosas mas alejadas que esa del método cientifico.

¢ Estan las administraciones concienciadas del valor
historico y patrimonial de las calzadas? ;Se ha avanza-
do algo en los ultimos afios? Aparte de Castilla y Ledn,
¢alguna otra comunidad se ha planteado inventariar el
trazado que se conoce de las vias romanas, como pri-
mer paso para su hecesaria proteccion?

No creo que haya una conciencia general sobre el
valor de las carreteras antiguas y de su influencia deci-
siva en toda la historia de cualquier territorio. Es cierto
que en Castilla - Ledn se ha tenido un interés puntual en
este tema y ahi esta como resultado la investigacion que
se hizo y su exposicion en una pagina web que ya he
mencionado, pero finalmente no se han dado los pasos
suficientes para la proteccion de los pocos tramos mejor
conservados.

No me consta que el resto de administraciones hasta
la fecha haya emprendido una investigacion seria y nece-
saria para proteger lo poquisimo que queda ya de estas
estructuras. Cosa que, por otro lado, tampoco seria fa-
cil, porque no hay suficiente gente cualificada para sacar
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adelante una investigacion asi. Realmente, se necesitan
muchos afios para que la cualificacion de quien se en-
cargue de esta labor sea suficiente y se sepa lo que hay
buscar. Y por desgracia, me temo que serian mas afos
que los que faltan para que el Ultimo resto de estas carre-
teras desaparezca.

Una actuacion reciente que has impulsado y conse-
guido realizar ha sido salvaguardar y dar un uso cultural
a unos 7 km de la calzada que comunicaba Numancia
y Uxama, con motivo de las obras de la autovia A-11
en la provincia de Soria, en la que participaste como
ingeniero. Hablanos de esta actuacion tan interesante.

Nada de esto hubiera sido posible sin la confluencia
de otros factores que han intervenido. Primero, el factor
“suerte” que hizo que desde Aragon se llevase una obra
de Soria. Segundo, que, en el equipo de la Direccion de
esa obra, ademas de estar yo mismo, estuviera quien fue
el Director de la obra, Lorenzo Plaza, quien se ilusiond
con el asunto casi mas que yo.

En resumen, se tratd de una actuacion en la que se
pudo pasar de la destruccion a la promocién, de la afec-
cion total a la recuperacion y promocion de siete kildme-
tros de calzada romana de los mejores conservados en
Espafia. No fue una cosa facil y hubo que lidiar con otros
organismos, que tenian mucho menos interés en la via
romana. Sin ir mas lejos, hubo que cortar unas seis mil sa-
binas que estaban creciendo sobre la propia via romanay
no fue facil al ser un arbol “protegido”.

No habia precedentes de una recuperacion de este
tipo, en una carretera antigua. El tratamiento de los toco-
nes que quedaban sobre la via, la retirada de la capa de
humus que se habia formado y otros muchisimos aspec-
tos que fueron presentandose a lo largo de este tramo,
hubo que resolverlos aplicando el ingenio ya que no ha-
bia ejemplos en los que poder fijarse.

El resultado ha quedado muy bien reflejado en el libro
que se ha editado por el CEHOPU sobre esta recupera-
cion, a la que sin duda recomiendo su visita por parte de
cualquier persona interesada en estos temas.

¢Notas una falta de seriedad en la redaccién de
proyectos, en lo que se refiere a estudiar bien y salva-
guardar el patrimonio viario histérico y en concreto las
calzadas romanas? Y eso que hubo antecedentes que
reclamaban ese cuidado ya desde el siglo XVIII (Fer-
nandez de Mesa), pasando por las descripciones bas-
tante detalladas de Saavedra en el XIX...

Sirva de ejemplo que en la DIA (Declaracion de Im-
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Capas del firme de la calzada romana de Numancia a Uxama.

pacto Ambiental) de la autovia A-11 en Soria ni siquiera
aparecia una sola mencion a la calzada romana, precisa-
mente la famosa calzada que describié Saavedra y que
después ha sido publicada al menos dos veces, en sen-
dos libros dedicados exclusivamente a ella, la Ultima vez
en 2005 por la propia Diputaciéon de Soria. Se describfa
el impacto a las sabinas, lo que propici¢ el disefio de una
mediana estricta, también un impacto minimo a la vege-
tacion de ribera del rio Abion, motivo por el que se disefio
un puente con un vano de especial longitud y extraordina-
riamente caro, pero ni una sola mencion la calzada roma-
na cuya afeccion era gravisima, realmente la destruia mas
de 3 km e invalidaba el corredor para siempre.

Otra linea de tus investigaciones ha sido la topo-
grafia histérica, hasta el punto de confeccionar réplicas
rigurosas de aparatos (se pueden contemplar hoy dia,
gracias a ti, en el museo de carreteras de Teruel). De
nuevo, la formacién ingenieril te ha ofrecido un punto
de vista singular, muy poco tratado hasta ahora...

En este caso me sirvid claramente todo lo que aprendi
en la Escuela de Obras Publicas y en los varios afios de
topografia practica que me tocé ejercer en mis inicios, en
aquellas obras de bajo calibre en las que uno era desde
el jefe de obra hasta el topografo. Por mi edad, en aque-
llos momentos, todo era topografia puramente Optica y
calculos trigonométricos, previo apunte en las libretas ta-
quimétricas. No estoy seguro que hoy, con los aparatos
electronicos y GPS con los que se hace topografia, se
pudiera llegar a comprender las descripciones antiguas
de los aparatos romanos de la misma forma. También es
cierto que fui ayudado por latinistas a traducir correcta-
mente los textos de Vitrubio y de Herdon de Alejandria,
donde describian aquellos aparatos y que desde las Hu-
manidades no se habian sabido comprender adecuada-
mente.

El simple hecho de traducir incorrectamente la pala-
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bra “ancones” como piernas o patas, en lugar de como
brazos o ménsulas, dio lugar en el pasado a una interpre-
tacion absolutamente disparatada del corobate en forma
de una mesa inservible para la nivelacion.

Cuéntanos la génesis de los capitulos de ingenieria
romana emitidos por TVE. Son francamente especta-
culares, y eso que la voz no es propiamente la tuya...

Sencillamente, la productora vino a buscarme una vez
que conocid mi existencia y mis publicaciones en Inter-
net. Yo solo iba a ser el asesor cientifico de una serie,
mas tarde me embarcaron en la tarea de presentador a la
que intente resistirme y finalmente, dado que el sonido no
se graba en directo para una calidad de emision, alguien
tenia que doblarlo todo. Evidentemente, mi formacion no
era la de actor ni farandulista, en cuyo caso se acabd
optando por un doblador profesional.

Tu labor didactica y divulgativa tiene un fuerte apoyo
en las redes sociales e internet. Traianvs.net es una
pagina imprescindible y los reportajes en YouTube son
espectaculares, incluido el apoyo de las nuevas tecno-
logias. Cuesta mucho tiempo producir tanto y con tanta
calidad...

Cuesta mucho. Mas al principio cuando no tenia prac-
tica en estas cosas que en la actualidad, pero si lo su-
ficiente como para haberme decidido a jubilarme de mi
trabajo en el Ministerio y dedicar casi todo el tiempo a
esta actividad, que por otro lado me recompensa mucho
mas desde el punto de vista personal.

Algunos de los videos de mi canal de YouTube requie-
ren también un determinado esfuerzo de investigacion,
no solo de grabacion en las localizaciones de las que se
habla. En concreto, intento que estén muy bien documen-
tados y que duren el maximo tiempo posible sin ser supe-
rados en sus conclusiones.

Entrevista a
Isaac Moreno Gallo

Cuando uno llega a ser tan conocido en una materia
y divulga tan bien, es méas sencillo lograr contactos inte-
resantes que faciliten las nuevas investigaciones, pero
también aparece el reclamo de multitud de entidades
que quieren contar con tus charlas. Imagino que es im-
posible llegar a todo...

No es posible ni deseable llegar a todo. Las conferen-
cias que yo pueda impartir en directo no tienen la relevan-
cia que pueden llegar a tener muchos de mis videos en
YouTube, sobre todo en cuanto al alcance numérico de
personas que puedan escucharlas. Por lo tanto, intento
dar las minimas posibles, de momento mi futuro préximo
espero que siga siendo la produccion de videos para mi
canal de YouTube, porque no doy para mucho mas.

En los Ultimos veinte afios las nuevas tecnologias
han multiplicado las herramientas para la investigacion.
¢, Cudles son tus preferidas en este campo?

Cuando estudié el Grado de Geografia e Historia, fue
para mi muy reconfortante reencontrarme con la Geogra-
fla, ciencia por la que siempre he sentido una enorme
atraccion. En este sentido, los Sistemas de Informacion
Geografica (SIG) son sin duda una de las herramientas
mas potentes para la investigacion y para la presentacion
de los resultados en cualquier materia de ingenieria his-
torica.

Ni que decir tiene que Internet, con sus casi infinitas
posibilidades de encontrar documentacion literaria y gra-
fica en esta enorme red de redes, posibilita el acceso a
documentos que, cuando yo empecé e incluso cuando
hice el grueso de mi investigacion en estos asuntos, eran
de dificilisimo o imposible acceso.

En cuanto a la divulgacion, sin ninguna duda, de nue-
vo Internet es la herramienta imprescindible para llegar
masivamente al publico en general.

¢ Cuales son tus proyectos para un futuro préximo?

Fundamentalmente divertirme. Aunque tengo que re-
conocer que excitar mi curiosidad en la investigacion, en
el conocimiento, asi como exponer lo que modestamente
pueda llegar a encontrar y a saber, es algo que realmente
me satisface y me divierte mucho. Por lo tanto, mientras
pueda, intentaré seqguir viajando, viendo, empapandome
y contando en la medida de lo posible lo que vea.
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Las primeras concesiones
de obras de carreteras

The first road works concessions

Carlos Casas Nagore
Ingeniero de Caminos Canales y Puertos

La Ley de Contratos del Sector Publico espafiola
(Ley 9/2017, de 8 de noviembre) define la conce-
sion de obras como un contrato que tiene por objeto la
realizacion por el concesionario de una obras concretas,
que pueden ser de primer establecimiento o de restau-
racion y reparacion de construcciones existentes, inclu-
yendo la conservacion y mantenimiento de los elementos
construidos durante un periodo de anos determinado, y
en el que la contraprestacion a favor de aquel consiste, 0
bien unicamente en el derecho a explotar la obra, o bien
en dicho derecho acompafiado del de percibir un precio.
En todo caso, la ejecucion del contrato se debe hacer a
riesgo y ventura del concesionario.

La idea general que se puede tener de este tipo de
contratos es que la Administracion acude a €l cuando se
trata de obras singulares o de gran monto econémico,
que necesita llevar a cabo en plazos relativamente cor-
tos pero que no puede acometer por su pobre situacion
financiera o por su carencia técnica.

En 1840 la situacion de Espafa no podia ser peor en
lo que se refiere al desarrollo de las necesarias infraes-
tructuras. Después de la guerra de la Independencia, de
la pérdida colonial y del penoso reinado de Fernando VI,
la guinda la puso la guerra Carlista. El desarrollo de las
infraestructuras se habia frenado durante méas de 30 afos
cuando mas se necesitaban. Era preciso buscar una so-
lucion y aparecio la posibilidad de las concesiones.
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he Spanish Public Sector Contracts Law (Law

9/2017, of November 8) defines a works conces-
sion as a contract whose purpose is the performance by
the concessionaire of specific works, which may be of
first establishment or of restoration and repair of existing
constructions, including the conservation and mainte-
nance of the elements built during a determined period of
years, and in which the consideration in favor of the con-
cessionaire consists either solely in the right to exploit
the work, or in such right accompanied by the right to
receive a price. In any case, the performance of the con-
tract must be at the risk and peril of the concessionaire.

The general idea that can be had of this type of con-
tract is that the Administration resorts to it when it is a
question of singular works or of great economic amount,
which it needs to carry out in relatively short terms but
which it cannot undertake due to its poor financial situa-
tion or its technical deficiency.

In 1840, Spain’s situation could not have been worse
in terms of the development of the necessary infrastruc-
ture. After the War of Independence, the colonial loss
and the painful reign of Ferdinand VII, the icing on the
cake was the Carlist War. The development of infras-
tructures had been slowed down for more than 30 years
when they were most needed. A solution had to be found
and the possibility of concessions appeared.

Las primeras concesiones de obras de carreteras
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Concesiones clasicas en
el siglo XIX: el ferrocarril

Las clasicas concesiones de
obras del siglo XIX se refirieron al
ferrocarril. Las primeras concesio-
nes para este revolucionario medio
de transporte datan de 1830, aun-
que hasta 1844 no hubo figura juri-
dica alguna que las regulase. Estas
primeras concesiones se extinguie-
ron al cabo de poco tiempo, pues
los concesionarios no tenian los su-
ficientes recursos financieros para
acometer por su cuenta semejantes
obras, el Estado nunca les conce-
dié ningun auxilio econdmico ni po-
litico (como hizo a partir de 1855) y
la situacion de guerra civil tampoco
ayudaba a la inversion privada. La
primera linea ferroviaria de la pe-
ninsula que llegd a su fin fue la de
Barcelona a Matard, cuya conce-
sion fue otorgada el 23 de agosto
de 1843. En 1844, el denominado
informe Subercase propugnaba la
construccion de vias férreas por
parte del Estado, y solo cuando no
se pudiera, por concesion. La rea-
lidad es que, teniendo en cuenta
la penuria econdmica, se tuvo que
admitir que las concesiones iban a
ser mayoria. De este informe surgio
la Real Orden de 31 de diciembre
de 1844, que reguld por fin las con-
cesiones, aunque para mal. Esta
Real Orden incluyd las “concesio-
nes provisionales” a contratistas
privados de conocido arraigo (o
sea, a los amigos de los responsa-
bles politicos del Parlamento) por
una duracion de dieciocho meses,
en cuyo plazo el concesionario te-
nia que probar que tenia la inten-
cion y la posibilidad de ejecutar la
obra; esto dio paso a la corrupcion
y al tréfico de influencias para con-
seguir la concesion provisional y
ofertarla después al mejor postor,
de modo que muchas de ellas fue-
ron pasando de mano en mano sin
llegar a iniciar obra alguna. Por fin,

Las primeras concesiones de obras de carreteras

la Ley del 20 de febrero de 1850
otorgo a los concesionarios ayudas
y franquicias, que continuaron en
las Leyes Generales de 1855 y de
1877.

Las primeras concesiones
de obras de carreteras:
puentes colgantes

Y en carreteras? En 1840 era
necesario avanzar en la construc-
cion de la red, y ademas reparar
los numerosos tramos afectados
por la guerra civil, pero como ya se
ha dicho, no habia recursos para
afrontar semejante tarea. Uno de
los puntos mas débiles de la red
de carreteras era la escasez de
puentes, que condicionaba el co-
mercio entre unos territorios y otros.
Muchos rios se tenian que vadear,
otros tenfan un servicio de barcas
que suponia un contratiempo para
el trafico y los habia de madera,
que periédicamente sufrian las
consecuencias de las riadas.

Un nuevo tipo de puentes habia
aparecido hacia veinte afios: los
colgados. A comienzos del siglo
XIX James Finley construy6 varios

en Estados Unidos, con cadenas
apoyadas en torres de madera y ta-
blero también del mismo material.
En 1820, Samuel Brown construyd
el Union Bridge, de 137 m de luz, y
la culminacion de esa primera eta-
pa estuvo a cargo de Thomas Tel-
ford, con el maravilloso puente col-
gado de Menai, construido en 1826
con 177 m de luz, también con ca-
denas, si bien con torres de piedra.

Para entonces, Espafia también
tenia ya tres puentes colgados.
También se trataba de puentes con
tablero de madera, colgado de ca-
denas.

El primero, obviado muchas
veces, fue el de Burcefia (1823),
obra de Antonio Goicoechea, que
comunicaba Barakaldo y Bilbao vy
salvaba el rfo Cadagua. Fue des-
truido en 1835, cuando se incendid
el tablero en el curso de la guerra
Carlista. Permanecieron las cade-
nas, pero a su vez fueron retiradas
en 1838, también como acciéon de
guerra. Posiblemente fuera recons-
truido posteriormente, pues se cita
su hundimiento en 1870 por exceso
de cargas.

Figura 1. Puente colgado de Burcefa. Grabado de Abasolo (Revista Pintoresca de las Provincias
Vascongadas, Bilbao, 1846).
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El segundo puente colgado
puesto en servicio en Espafa fue
el de San Francisco, en Bilbao, del
afo 1828, proyectado también por
Antonio Goicoechea. También era
de cadenas y tenia la peculiaridad
de disponer una sola torre. Este
puente sustituyd a otro de madera
(1793), quemado por los franceses
en el curso de la guerra (1813). Es
curioso que para financiar el nuevo
puente se autorizdé una rifa (lote-
ria), mediante la cual se obtuvieron
los 500.000 reales necesarios. El
puente colgado original duré has-
ta 1852, cuando se sustituyeron las
cadenas por cables segun proyec-
to de Luis Lamartiniere. De nuevo
la guerra carlista, esta vez la terce-
ra, acabo con el puente en 1874.
Hay que ver la mania que tienen las
guerras con los puentes.

Cinco afios después del puen-
te de Bilbao, en 1833, termind la
construccion del puente colgado
de Aranjuez, sobre el rio Tajo, tam-
bién de cadenas. Fue obra de un
ingeniero singular: Pedro Miranda.
El puente no desentond con el Real
Sitio. Su vano, de 34 metros de luz,
se enmarcd en cuatro pilares de
piedra caliza, sobre los que se colo-
caron cuatro esculturas, represen-
tativas del rey suevo Requiario, del
navarro Sancho Il el Mayor, del az-
teca Moctezuma y del inca Atahual-
pa. Estas estatuas se trajeron del
palacio Real de Madrid, en cuyas
bodegas se encontraban. En 1971
regresaron a su palatino origen.

La nueva técnica de los puentes
colgados permitia abaratar su cos-
te, frente a los clasicos de piedra,
ya que los tableros y barandillas
eran de madera y el montaje era
mucho mas facil, ahorrando ade-
mas la costosa cimbra. En este
marco, de economia empobrecida
y de novedades técnicas, apare-
cen en escena los hermanos Se-
guin. Su empresa habfa sido pione-
ra en Francia en la construccion de

Casas Nagore, C.

Figura 3. Puente de Aranjuez

puentes colgados, y habian intro-
ducido varias novedades: el uso de
cables de alambres paralelos en |u-
gar de cadenas y la incorporacion
de soportes moviles de fundiciéon
en las torres principales sobre las
que apoyan los cables.

Jules Seguin fue el representan-
te en Espafna de su empresa y des-
de 1837 estuvo negociando con el
Director General de Caminos, que
era entonces José Agustin de La-
rramendi, con la intencion de cons-
truir y explotar mediante pontazgo
diez puentes colgados basados en
su técnica. A la economia de estos
puentes frente a los mas costosos
de piedra y al sistema concesional
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que evitaba la inversion del Esta-
do, se afiadia entonces el afan de
sumarse a las novedades tecnolo-
gicas gue en este caso venian de
Francia. A pesar del apoyo de La-
rramendi, se sucedieron los proble-
mas durante la negociacion con el
ministerio, fruto de la desconfianza,
tanto por lo novedoso del sistema
Seguin como por el hecho de que
fuera una empresa privada la que
impulsara y construyera los puen-
tes.

Finalmente, el 20 de diciem-
bre de 1840 tuvo lugar la primera
concesion de obra publica de ca-
rreteras en Espafa. Fueron cua-
tro de los puentes colgantes que

Las primeras concesiones de obras de carreteras
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Figura 4. Puente sobre el Tajo, en Aranjuez, dibujado por Blanchard

e

Fotografia de José Martinez Sanchez.

Figura 5. Tercer puente de Arganda (1867), con columnas de hierro laminado.

estaban entre los diez inicialmen-
te propuestos: sobre el Jarama
en Vaciamadrid, sobre el Tajo en
Fuentiduena, sobre el Gallego en
Zaragoza y sobre el Pas en Ca-
randia. Aparte de los derechos
de pontazgo durante un periodo
de afios, el contratista, que cons-
tituyd en 1842 la “Sociedad de los
Cuatro Puentes Colgantes”, podia
introducir en Espafa los Utiles y
materiales necesarios libremente,
sin abonar derechos.

Por cierto, fallecido Larramen-
di, le toco lidiar con el desarrollo
préactico de esta concesion a Pedro
Miranda, el ingeniero del puente de
Aranjuez. Miranda fue nombrado

Las primeras concesiones de obras de carreteras

director general de Caminos, Ca-
nales y Puertos el 17 de mayo de
1841.

¢ Qué fue de estos puentes?

El primero en construirse fue el
de Fuentiduefa, localidad destaca-
da siempre en los itinerarios histori-
cos entre Madrid y Valencia, preci-
samente por necesitar cruzar el rio
Tajo. Este puente tuvo 64,5 metros
de luz. Su prueba de carga tuvo lu-
gar en julio de 1842 y se abrio al
trafico el 7 de agosto de ese afio.
El puente de Fuentiduena aparecio
descrito con bastante detalle en el

diccionario de Madoz, lo que nos
permite conocer co6mo eran estos
puentes colgantes de primera ge-
neracion: “sobre el rio Tajo a dis-
tancia de 700 pasos del pueblo y
en la carretera de Valencia, hay un
puente colgante de hierro de un
solo arco y de 231 pies de largo
por 22 de ancho; esta suspendido
de 8 cadenas de alambre (no eran
cadenas, sino cables), 4 por cada
frente; su pavimento es de tablones
de madera asegurados en sarcho-
nes de hierro suspendidos por sus
extremos con péndolas fijas en las
maromas”.

El puente termind su existencia
en 1866, en una accion militar de
Juan Prim, que el 3 de enero se
habia “pronunciado” en Villarejo de
Salvanés, buscando ser nombrado
presidente del Gobierno por la via
clasica de ese siglo. Probablemen-
te, destruyd el puente en su huida
después del fracaso de su intento-
na. Estos puentes colgantes de pri-
mera generacion se podian destruir
con relativa facilidad, como ya se
ha visto en el caso de los puentes
de Burcefia o de Bilbao.

Las obras del puente sobre el
Jarama, entre Vaciamadrid y Ar-
ganda tardaron en comenzar, al no
estar de acuerdo el ministerio con
los primeros disefios de la empre-
sa, incluso en aspectos tan basicos
como la longitud de los tramos. Fi-
nalmente, fue un puente de 160 m
de longitud dividida en tres tramos,
el central de 60,40 m. En septiem-
bre de 1843 se realizo la prueba de
carga y el 31 de octubre se abrio
al trafico. La historia de este puen-
te fue rocambolesca. Una riada lo
destruyd en 1858 al llevarse por de-
lante las pilas centrales. La compa-
nia se vio obligada a reconstruirlo
y para ello aprovecho las columnas
de fundicion del anterior puente. Al
efectuar la prueba de carga, en no-
viembre de 1859, el puente se vino
abajo entre un fuerte estruendo. Se
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Figura 6. Plano del puente de Carandia, con las reformas de 1856.
Fuente: http://carreterucas.blogspot.com/2019/04/el-puente-colgante-de-carandia.html

habia roto una de esas columnas
de fundicion. Fue necesario volver
a reconstruirlo, utilizando esta vez
columnas de hierro laminado im-
portadas de Inglaterra.

El puente de Carandia sobre el
rio Pas tuvo unos 50 m de longi-
tud, y se proyectd para sustituir a
un puente de piedra que se habia
arruinado por una riada en 1834.
Las obras finalizaron en mayo de
1843. En 1856-1857 fueron susti-
tuidas las columnas de fundicion
por otras de piedra y se cambia-
ron numerosos alambres oxidados.
Estuvo en servicio hasta el inicio
del siglo XX y en 1904 se proyecto
su demolicion. La peculiaridad de
este puente dejo huella en el escu-
do de Piélagos, al que pertenece
Carandia. Quiza sea el Unico escu-
do municipal que tiene un puente
colgado (ademas de otro clasico).

El puente sobre el Gallego entre
Zaragoza y Santa Isabel se abri¢ al
trafico en noviembre de 1844. Era
de un solo tramo, pero de 136,40
m de luz. El puente sobrevivio al
periodo concesional y revirtio al Es-
tado en 1869, eso si, con bastantes
deterioros, lo que obligd a limitar la
carga. En 1886 se procedi6 a ins-
peccionar el puente para valorar su
demoliciony la construccion de otro
puente metalico fijo, pero el informe
del ingeniero Luis Gaztelu aconsejo
reparar el puente colgante, eso si,

Figura 7. Escudo del municipio de Pié-
lagos, al que pertenece Carandia. Dos
puentes en su escudo

“transformandolo en puente colga-
dorigido y de piezas amovibles” En
1889 y 1890 tuvo una reforma de
gran entidad, que reflejo la Revista
de Obras Publicas en un articulo de
1897: “la operacion mas dificil fue,
sin duda alguna, la sustitucion de
las antiguas bielas oscilantes por
los apoyos definitivos. Se montaron
éstos rodeando a los antiguos y de-
jando sin cerrar una de las caras de
la celosia, para poder extraer por
ella los apoyos antiguos. Se tras-
ladaron uno a uno los alambres de
los cables desde el apoyo antiguo
al carretdon del nuevo, sosteniendo
este carreton con fiadores provi-
sionales, y después se desmon-
taron desmontaron las bielas de
fundicion para poderlas sacar del
interior de los apoyos nuevos. Solo

durante esta ultima operacion, que
se ejecutaba en algunos minutos,
habia necesidad de suspender el
paso por el puente”. Finalmente, en
1930 fue sustituido por un puente
de hierro “fijo”.

Problemas de los puentes
colgantes de primera ge-
neraciéon

Los puentes colgantes de pri-
mera generacion permitian aho-
rrar costes y su construccion era
mas sencilla que la de los clasicos
puentes de piedra, pero presenta-
ban muchos problemas a causa de
la escasa rigidez del tablero. Asi lo
describe el maestro Juan José Are-
nas en su magnifico libro “Caminos
en el aire”: “Los colgantes novecen-
tistas, mucho mas cerca de las pri-
mitivas pasarelas de lianas que de
los modelos actuales, constaban
de un tablero de madera apoyado
en travesafnos del mismo material
que, asomando lateralmente de
éste, venian a suspenderse de las
péndolas verticales, las que a su
vez pendian de las maromas o ca-
bles principales. El concepto actual
de viga de rigidez, que impide que
la estructura se deforme excesiva-
mente por el paso de las cargas de
trafico, estaba completamente au-
sente. En todo caso vemos como,
una y otra vez, se establecen en
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estos puentes antepechos o ba-
randillas de madera, compuestas
por cruces de San Andrés que, al
quedar enlazadas al tablero, le pro-
veian de una minima rigidez”.

Estas barandillas se pueden
observar en el puente de Fraga
(Huesca), que pintd con mucho
detalle Genaro Pérez Villaamil en
1850. Hubo suerte con este re-
cuerdo pictorico, pues el puente se
habia inaugurado el 12 de abril de
1847 pero solamente durd hasta el
28 de septiembre de 1852, cuan-
do una riada lo derribd, falleciendo
doce personas. En 1853 se reabri6
al trafico el puente colgado, pero
de nuevo, a causa de una fuerte
tormenta, se hundioé el 21 de octu-
bre de 1866.

Estos primeros puentes ofrecian
un bamboleo notable al pasar el
trafico. Se cuenta que en alguno de
ellos era necesario ir agarrado a la
barandilla por ser este movimiento
bastante notable. El miedo ante los
fendbmenos meteoroldgicos de im-
portancia se agudizaba. De ahi que
la tendencia en la segunda mitad
del siglo XIX fuera a sustituir esta
solucion por lo que denominaban
“puentes fijos”, es decir, los clasi-
cos de hierro.

Se uni6 a esta falta de confian-
za el desastre ocurrido en Angers
(Francia) el 16 de abril de 1850. El
puente colgante de esta localidad
habfa sido construido entre 1836
y 1838, y tenia 102 metros de lon-
gitud. A pesar del fuerte viento, un
batallén de unos 750 militares, sin
marcar el paso por precaucion, se
puso a cruzar el puente. Debido a
la fuerza del viento, el puente osci-
laba claramente. La carga sobre el
puente, unida al fuerte viento, hizo
aumentar la oscilacion, que termi-
noé por reventar uno de los cables y
provocar el hundimiento del puen-
te. Murieron 226 soldados.

Las primeras concesiones de obras de carreteras
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Figura 8. Puente colgante original sobre el Gallego en Zaragoza
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Figura 9. Puente colgante sobre el Gallego en Zaragoza, después de su reforma de 1889-1890.

Figura 10. Puente de Fraga. Jenaro Pérez Villaamil. Museo Nacional del Romanticismo.
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‘ Figura 11. Colapso del puente de Angers (1850). Wikipedia

El pliego de condiciones
generales de 1843 y la Ins-
truccion de 1845

Después de la primera conce-
sion de obras de carreteras (los
cuatro puentes citados, concedi-
dos a la empresa de Seguin), el 25
de diciembre de 1843 se publico
por fin el pliego de condiciones
generales para todas las contratas
que se celebraran para la construc-
cion de los puentes colgados. Se
aprovecho la publicacion del pliego
en la Gazeta de Madrid para licitar
la concesion del puente colgado
de Mengibar, sobre el rio Guadal-
quivir. Este pliego general fijaba las
principales condiciones para licitar.
De entrada, se exigia una fianza,
antes de los cuatro meses debia el
adjudicatario presentar el proyecto,
y las obras tenian que comenzar
antes de que transcurrieran tres
meses después de que el proyecto
fuera aprobado por la Administra-
cion.

Eran tiempos revueltos, y asi
lo recogia el articulo 7 del pliego:
“Las condiciones expresadas no
seran validas [...] cuando su falta
de cumplimiento sea ocasionada

por mandato del Gobierno o de je-
fes militares, o por conmocién po-
pular”.

El pliego establecio las tensio-
nes maximas admisibles en las
péndolas (“35 libras por linea cua-
drada”) y las condiciones para pi-
lares, estribos y cimentaciones.
Definié también la prueba de car-
ga, consistente en una carga de
304 libras por vara cuadrada de
piso comprendido entre pasama-

Casas Nagore, C.

nos (equivalente a unos 200 kg/
m2). Esta carga debia permanecer
al menos 24 horas sobre el puente.
Para evitar riesgos para los trabaja-
dores, se establecié que la opera-
cion de carga se debia hacer por
medio de carretones de bascula,
movidos por cabrestantes coloca-
dos en los extremos, de modo que
se distribuyera uniformemente la
carga.

Finalmente, el pliego establecia
las obligaciones del concesionario
para mantener el puente en servi-
cio. Curiosamente, se preveia la
indemnizacion al concesionario Si
se destruyesen las obras por con-
mocién popular (de nuevo esa cu-
riosa expresion) o por mandato del
gobierno o de jefes militares (que al
parecer podian cargarse los puen-
tes sin contar con nadie mas).

La palabra “concesion” figura
por primera vez, en obras de carre-
teras, en el articulo 8 del pliego: “La
concesion se otorgara en favor del
que haga mayor rebaja en el niume-
ro de afnos”.

Como se ha citado, la construc-
cion del puente colgado de Mengi-

Figura 12. Puente colgante de Mengibar. Fotografia de Jean Laurent (a. 1867).
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bar fue subastada el 25 de diciem-
bre de 1843, siendo la segunda
concesion de obra de carretera en
Espafia, esta vez con un pliego pu-
blico de por medio. El adjudicatario
fue Francisco de las Rivas Ubieta,
que construy6 un puente que estu-
vo en servicio hasta 1930 (todo un
récord para estos puentes de pri-
mera generacion).

La regulacion de este primer pe-
riodo concesional culminé el 10 de
octubre de 1845, cuando se apro-
bo la Instruccion para promover y
ejecutar las obras publicas, en con-
creto caminos, canales, puertos,
navegacion de rios y desecacion
de terrenos pantanosos. No incluyo
a los ferrocarriles. En su articulo 5°
se reconocio que las obras podian
realizarse “por empresa”, por con-
trata o por administracion. El pri-
mer caso (“obras por empresa”) se
trataba de la tipica concesion: “En
las obras por empresa, la adminis-
tracion contrata con particulares la
ejecucion de las obras, cediéndo-
les en pago los productos y rendi-
mientos de las mismas, y cuando
estos no sean suficientes, estipu-
lando concesiones en compensa-

xLa

Figura 13. Puente de Lascellas (Huesca). Fotografia de José Martinez Sanchez (a. 1867).

cion de la industria de los empre-
sarios o del capital que adelanten,
de lo cual resultara a su favor en los
mas de los casos un privilegio por
tiempo determinado”. Si leemos
articulos de obras ejecutadas por
concesion en el siglo XIX, nos da-
mos cuenta que la denominacion
habitual es la de obras realizadas
por empresa. Viene de esta Instruc-
cion, que a lo largo de sus 55 ar-
ticulos reguld las condiciones para
llevar a cabo las obras publicas.

A pesar del empuje inicial, con
puentes colgados, Pedro Garcia
Ortega (“Historia de la legislacion
espafiola de caminos y carreteras”)

a
e N . Y, o 5| o
ﬁf&gura 14. Puente de Janovas. Fotografia de Silvia Casas Cafada (2022).

Las primeras concesiones de obras de carreteras

198 Enero- Mar.

opina que “en materia de carreteras
no se consolidd este modo de eje-
cutar las obras publicas; sin duda,
porque los riesgos de constructor-
concesionario eran inmediatos,
gravosos y ciertos y, en cambio, los
reintegros y beneficios eran tardios,
inciertos y aleatorios”.

De una u otra manera de con-
tratar su construccion, el siglo XIX
dejo para el recuerdo varios puen-
tes colgantes mas de primera ge-
neracion. Una provincia con es-
pecial patrimonio de este tipo fue
Huesca. Quiza el mejor puente de
esta época fuera el de Lascellas,
sobre el rio Alcanadre. Este ma-
ravilloso puente durd hasta 1936,
cuando de nuevo la locura de la
guerra lo derribo.

Resistiendo: Janovas

Poco o nada queda hoy dia de
esos puentes colgados del siglo
XIX. Bueno, si se quiere ver unos
cables originales de hilos paralelos
tipo Seguin debemos seguir en la
provincia de Huesca y acercarnos
a Janovas. Su puente colgante so-
bre el rio Ara data de 1881 y ahi si-
gue. Vale la pena visitarlo, su histo-
ria y su entorno o merecen. %
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Un puente olvidado con un importante
pasado caminero: Puente Mediana de
Hornillos y Alcazarén (Valladolid)

A forgotten bridge with an important past as a road

bridge: Puente Mediana of Hornillos and Alcazarén

(Valladolid)

Manuel Duran Fuentes
Dr. Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

Francisco Javier Payan de Tejada Gonzalez
Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible

En este articulo, se presenta la situacion de un
puente del siglo XVI, olvidado como conse-
cuencia de la construccién, en los afios cincuenta, de
una variante del trazado de la carretera de Valladolid
a Toledo que soportaba. Huérfano al no pertenecer a
ninguna de las redes de carreteras de las diferentes
administraciones, la Administracién Central del Esta-
do asume su titularidad y su proteccion por su gran
valor patrimonial. Sobre el rio Eresma, sin apenas uso
vehicular, el tiempo y algo de vandalismo lo han de-
jado en una situacion precaria. Ante esta situacion,
la Direccion General de Carreteras del Ministerio de
Transportes y Movilidad Sostenible ha redactado un
proyecto de rehabilitacion con objeto de salvarlo de
la ruina.
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his article presents the condition of a 16th cen-

tury bridge, forgotten as a consequence of the
construction, in the 1950s, of a bypass of the Vallado-
lid-Toledo road. Not belonging to any of the adminis-
trations road networks, the State Administration assu-
mes its ownership and its protection due to its great
heritage value. On the Eresma river, with hardly any
vehicular use, time and some vandalism have left it in
a precarious condition. In view of this situation, the
General Directorate of Roads of the Ministry of Trans-
port and Sustainable Mobility has drawn up a rehabili-
tation project to save it from decay..

Un puente olvidado con un importante pasado caminero:
Puente Mediana de Hornillos y Alcazarén (Valladolid)
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Una breve historia del puente

Parafraseando a Ledn Battista
Alberti un puente es una parte im-
portantisima de un camino, y en este
caso el Puente Mediana formaba par-
te de una ruta muy importante de la
red viaria de Castilla en los siglos XVI
y siguiente. Esta en la traza del an-
tiguo camino de Toledo a Valladolid
conocido por “Camino de los Caba-
llos”, que tuvo un intenso transito en
una época en la que el centro de la
Peninsula era el corazon administra-
tivo del Imperio Espanol. El desarrollo
de los caminos en este territorio estu-
vo muy vinculado al desarrollo poli-
tico, econdémico y social de Espana.

Durante el siglo XVI hubo muchos
intentos de mejora de los caminos, la
mayoria de herradura -los carreteros
eran escasos- pues solian estar en
mal estado. Su conservacion era pre-
caria y la mayoria de sus puentes ca-
recian de un minimo mantenimiento
y cuando colapsaban la reparacion
tardaba decenios en muchas ocasio-
nes. Un buen numero de cruces de
los rios se hacia, con evidente riesgo,
por vados ya fuese porque el puente
mas cercano estaba inutilizado o bien
para evitar el pago del correspon-
diente peaje, el pontazgo, impuesto
por sefiorial “duefio”. Un ejemplo de
esto es el escrito de los Procuradores
de las Cortes en Madrid que en 15634
suplicaron que se ordenara por parte
del Monarca <<... que se hicieren los
puentes y se aderezaran los caminos
y calzadas de que hay gran falta en
estos reinos>>. A lo largo del siglo
XVI son repetidas estas peticiones en
las que se priorizaba la construccion
de puentes pues por malos que fue-
sen, los caminos se podian transitar
a pie y a caballo, pero el cruce a tra-
vés de vados o mediante barcas con
frecuencia era peligroso.

El puente Mediana se halla en el
trazado de un camino recogido en el
“Repertorio de Caminos” de Pedro

Un puente olvidado con un importante pasado caminero:
Puente Mediana de Hornillos y Alcazarén (Valladolid)
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Figura 1. Itinerario de “Camino de los Caballos” de Valladolid a Toledo. Repertorio de Caminos

Figura 2. Mapa de los caminos del Repertorio de Caminos de Meneses (1576)

Juan de Villuga publicado en 1546,
que es la primera obra de este tipo
editada en Europa. Este camino era
conocido por el “Camino de los Ca-
ballos”, el méas corto de los dos que
describe entre Toledo y Valladolid (el
otro era el “Camino de los Carros”).
La descripcion del trazado que co-
menzaba en Toledo, enumera los lu-

gares siguientes: Villamiel de Toledo,
Huecos, Novés, Castillo de San Sil-
vestre, cruzaba el Tajo por el puente
de Escalona, pasaba por los Toros
de Guisando en las cercanias de
San Martin de Valdeiglesias, Cebre-
ros, La Cafada, Mediana, Via de San
Vicente, Santo Domingo de las Po-
sadas, Parajes de Adaja, Donhierro,
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Olmedo, Alcazarén, Mojados, Boeci-
llo, Laguna de Duero y remataba en
Valladolid. Segun Andrea Navagero,
embajador de la Republica de Vene-
cia ante la corte de Carlos V (1525-
1528), los caminos que tenia origen
0 destino a Valladolid eran muy tran-
sitados sobre todo después del tras-
lado de la Corte espafiola en 1526.

Este camino también lo recoge
Meneses en su “Repertorio de Ca-
minos” de 1576 con un itinerario que
desde Valladolid pasaba por Boeci-
llo, Mojados, Olmedo hasta Pajares
de Adaja, siguiendo el trazado de
la actual carretera N-403; en esta
ultima localidad se cruzaba con los
caminos de Zamora a Siglenza y de
Medina del Campo a Toledo. En Me-
dina su trazado coincidia con el que
desde esta villa se dirigia a Toledo.
En Alcazarén se cruzaba con el ca-
mino de Salamanca a Zaragoza.

El puente Mediana probablemen-
te fue construido por el arquitecto
Diego de Praves a finales del siglo
XVl o a comienzos del XVII cuando
pudo colaborar su hijo Francisco al
que habitualmente se le atribuye la
autoria. Tuvo relevancia ya que for-
maba parte de tan frecuentado ca-
mino y porque era punto de parada
obligada ya que, a la salida con di-
reccion a Valladolid, una vez corona-
da la cuesta del ribazo derecho del
rio Eresma, hubo una venta o posada
donde estaba instalado el fielato, ofi-
cina que alojaba la balanza o “fiel”,
donde se pagaban los arbitrios y ta-
sas municipales sobre el trafico de
mercancias.

Existe la creencia que era un lu-
gar frecuentado por bandoleros, qui-
z& por el hecho que el conocido Luis
Candelas, después de varias fecho-
rias, fue apresado y encarcelado en
Alcazarén el 18 de julio de 1837.

En el puente se produjo un com-
bate en 1808 durante la Guerra de
la Independencia entre las tropas
francesas y el Cuerpo Franco de Si-
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mancas comandado por el guerrillero
Francisco de Paula.

Segun Pablo Cano Sanz en su
obra “Fray Antonio de San José Pon-
tones. Arquitecto, ingeniero y trata-
dista en Espafa (110-1774)” escribe
que <<En fecha indeterminada, pero
con seguridad poco antes del 30 de
noviembre de 1756, Pontones pro-
yecta “planta y condiciones” para
reparar los puentes de Palacios, Me-
dianay Torcas, sobre el rio Eresma...
todos ellos cercanos de Olmeda>>.
Las tres obras las llevd a cabo el
maestro arquitecto Andrés Hernan-
do nombrado el 20 de diciembre de
1756 por el Consejo de Castilla, con
un presupuesto inicial de 180.000
reales, a los que se afiadieron otros
9.600 reales mas para hacer frente a
nuevos reparos. La piedra procedio
de las canteras del Conde de Miran-
da del Castafar duefio de la villa de
iscar (Valladolid) donde tenia un es-
pléndido castillo. Las obras se ejecu-
taron entre el mes de diciembre de
1756 y el mes de febrero de 1759,
que se dieron por finalizadas tras
la revision realizada por el propio P.
Pontones.

El puente estuvo en servicio has-
ta la década de los afios 50 del siglo
pasado cuando se derivo el tréfico
por la nueva variante de la carretera
N-601 que cruzaba el Eresma por un
nuevo puente.

Descripcion del puente

El puente Mediana se construyo
en un valle poco profundo y estrecho
del rio Eresma, posee dos bdvedas
practicamente iguales de 10,00 me-
tros de luz y directrices apuntadas.
Este hecho indica que el autor de las
“trazas” se ajusto a la tradicion cons-
tructiva medieval que fue una cons-
tante que perdurd hasta bien entrado
el siglo XVIII, hasta que los maestros
canteros fueron cediendo su prota-
gonismo a arquitectos e ingenieros.

Como puente caminero construi-
do en una época en el que buena
parte del transporte de mercancias
se realiza mediante carretas, se
construy6 con una plataforma amplia
de unos 5,00 m entre pretiles. Esta
era una medida muy habitual de los
puentes de época romana ya que
las vias eran auténticas carreteras
por donde circulaban carruajes de
diferentes tipos. Buenas carreteras
tenian que ser cuando se podia re-
correr 200 km en un dia. Entre ambas
épocas los desplazamientos en el
Medievo eran a pie o en caballerias
asi como el transporte de mercan-
clas era en carros tirados por bueyes
0 a lomos de recuas de mulas.

En el alzado aguas arriba de la
pila posee un tajamar y aguas aba-
jo dispone de un espoldn apuntado,
un nuevo elemento desconocido en
las épocas romana y muy poco em-
pleado en la medieval, que mejora el
comportamiento hidraulico del puen-
te pues permite mantener el régimen
laminar del rio a través de la arqueria
y evitar su transicion a otro turbulento
con remolinos que podrian socavar la
cimentacion de la pila. Esta disposi-
cion ya aparece en el tratado “De re
aedificatoria” del arquitecto italiano
Ledn Battista Alberti publicada unos
anos después de su muerte en 1485.
En la Biblioteca Nacional se conser-
va un tratado de arquitectura de autor
anoénimo escrito en torno a 1550, en
el cual ya recoge esta recomenda-
cion <<... que el pilar a de tener figu-
ra de barca con proay popa. La proa
recibe la corriente del agua y la popa
se despide...>>, sin duda “inspirada”
en la obra de Alberti que recomen-
daba que las pilas debian ser <<...
alargadas a semejanza de una nave,
con proa y popa bien marcadas en
angulo, y orientadas en linea recta en
el sentido de la corriente...>>.

Tanto el tajamar como el espoldn
estan rematados con sendos som-
breretes piramidales de una altura
relativamente pequefia. El tajamar

Un puente olvidado con un importante pasado caminero:
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Figura 4. Arrastres de troncos y maleza bajo el arco derecho

permitia el giro en horizontal de los
troncos de arboles arrastrados por
la corriente y la arista del sombrerete
su volteo vertical. Con ello se trataba
de impedir que se acumulasen en el
frente del puente ya que podian for-
mar un “muro vegetal” que remansa-
ba las aguas con un aumento del ca-
lado aguas arriba y el incremento de
la potencial energia que aumentaba
la velocidad del agua y sus efectos
perniciosos para el puente.

Si se analizan los timpanos y mu-
ros de los estribos se aprecia que la
calzada original tuvo los extremos
con pendiente mientras que el tramo
central sobre la arqueria era horizon-
tal. Era un tipo de puente que reco-
mendaba Andrea Paladio en su obra
“Los cuatro libros de arquitectura”
(1570).

Un puente olvidado con un importante pasado caminero:
Puente Mediana de Hornillos y Alcazarén (Valladolid)

Figura 5. Modelo de puente de Andrea Paladio (1570)

A mediados del siglo XVIII la tra-
za del Padre Pontones incluy6 el re-
crecido del puente que supuso una
modificacién importante de su con-
formacién, seguramente realizadas
con base en sus observaciones de
las deficiencias hidréulicas y funcio-
nales. Las recurrentes avenidas del
Eresma debian cortar el paso a tan
importante camino. Recrecioé sus al-
zados con buena fabrica de silleria,
dot¢ a la calzada de nuevos pretiles
y mejord notablemente los accesos.

La horizontalidad de la calzada fa-
cilitaba el transito de los carruajes al
suprimir las rampas de los accesos.
Seguramente el eficiente P. Pontones
tenfa el afan de mejorar la calidad de
los caminos existentes en cuanto a
su trazado, pendientes y rampas, la
restauracion de los puentes antiguos
y mejora del firme, dado el incremen-

to del transporte sobre ruedas. El
“Tratado legal y politico de caminos
publicos y posadas” redactado por el
jurista Tomas Manuel Fernandez de
Mesa es el primero que se escribid
en Espafia y en el que reivindicaba
el criterio de autoridad de los juristas
e ingenieros romanos y sus obras,
tomandolos como ejemplo de lo que
convenia hacer en el Reino en mate-
ria de caminos. En su planteamien-
to viario propone la construccion de
una red viaria con centro en Madrid
en detrimento de la configuracion de
la antigua camineria de las Castillas
CON SUS NUMeEerosos caminos trans-
versales. El camino Toledo-Valladolid
pierde su importancia pues ya no
figura en el nuevo repertorio de los
Caminos Reales que vertebraran al
pais tal como existe actualmente.

Otra caracteristica del siglo XVIII
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Figura 6. Interpretacion de las fabricas historicas en los alzados

se introdujo en la planta del puente
con la ampliacion de la anchura de la
calzada en los accesos que genera
unos espacios que servian de apar-
taderos y en los cuales se hacia la
transicion de las distintas anchuras
del camino y de la obra de paso.

Las causas del deterioro

El mal estado de conservacion
del Puente Mediana se debe a su
abandono que lo somete a la inexo-
rable accion de la Naturaleza. Afor-
tunadamente existe el firme propo-
sito de promover y llevar a cabo su
recuperacion que ha de basarse en
el respeto a sus diversos valores. Las
“Recomendaciones para caracterizar
el valor Patrimonial de los puentes”
realizado por el Comité de Puentes
de la Asociacion Técnica de Carrete-
ras son una buena gufa a este efecto.

El primer paso de su reparacion
es la eliminacion de la vegetacion
invasiva de su entorno mas proximo
y de la que esté enraizada en la fa-
brica.

.'- o (. ; : , Wy Es bien conocida la capacidad
’Figuramwemtaldebrﬂanta—\ “destructiva” del agua en movimiento
en relacion directa con el aumento de
la velocidad. El puente puede dafiar-
se por las avenidas del Eresma pero
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Figura 9. Abundante cubricién vegetal de la obra

Figura 10. Calzada del puente

RUTAS TECNICA

también por las escorrentias que re-
cogen los empinados accesos y la
propia plataforma del puente. En este
caso han sido estas Ultimas las mas
perjudiciales ya que el déficit de im-
bornales hizo que el agua produjese
no solo el aterramiento de la calzada
sino que el agua buscase una salida
en la plataforma a través del relleno
provocando cavidades y la inestabili-
dad estructural de los muros.

Desde siempre los pretiles e im-
postas de los puentes antiguos han
sido deteriorados por varios motivos,
desde el arrastre por grandes aveni-
das a derribos por choques de vehi-
culos, por el saqueo de esta buena
canterfa ya labrada con destino a la
construccion de edificios en un entor-
no cercano o por el derribo vandalico

Figura 11. Foto aérea 1945

al rio. En el Puente Mediana hay tra-
mos sin ellos por lo que se propone
la restitucion de las piezas que faltan
(figura 10).

La recuperacion de un
puente olvidado

Tradicionalmente, cuando un ca-
mino tenia que salvar un cauce de
agua vy, por tanto, habia que cons-
truir un puente, se buscaba la solu-
cion mas sencilla, bajando el camino
hasta el rio y construyendo el puente
mas corto y, generalmente, perpendi-
cular a su cauce. Hay que tener en
cuenta que las exigencias al trazado
del camino eran minimas dado el tipo
de trafico de peatones, caballerias y
carros que soportaba.

Un puente olvidado con un importante pasado caminero:

Puente Mediana de Hornillos y Alcazarén (Valladolid)

Asi es la configuracion del puente
Mediana, que ubicado en el camino
de Valladolid a Toledo que transcurre
por la planicie de Tierra de Pinares,
baja hasta el cauce para atravesarlo
de forma perpendicular a éste.

Pasados los afios, con la llegada
de los vehiculos automoviles, ese
trazado se vuelve imposible para la
circulacion y se proyecta y constru-
ye una variante y un nuevo puente,
quedando el antiguo semiabandona-
do, sirviendo Unicamente a un trafico
muy local.

Las dos fotos aéreas anteriores
situan la construccion de la variante
y el nuevo puente entre 1945 y 1956,
contemporaneo con el Plan de Mo-
dernizacion de Carreteras del afio
1950 (Ley de 18 de diciembre de
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1950) en el que no hemos detectado
la referencia a su construccion, por lo
que quizas pudiera haberse construi-
do un poco antes de su aprobacion.
Este puente es muy similar al cons-
truido sobre el rio Cega en Mojados
que si pertenece al Plan de Moderni-
zacion, y ambos siguen el disefio es-
tablecido en la coleccion de puentes
de José Eugenio Ribera de 1923.

La construccion de variantes y la
eliminacion de obstaculos a la circu-
lacion era uno de los objetivos del
Plan y es el caso ante el que nos en-
contramos.

Asi, nuestro puente quedo relega-
do del trazado de las carreteras prin-
cipales de Espafia, en este caso de
la carretera Madrid-Adanero-Vallado-
lid-Gijon que pertenecia a la red de
carreteras subradiales y, por tanto,
un poco en el olvido. Tanto es asi,
que el Real Decreto de Transferen-
cias de 1983 no lo cita como trans-
ferible, siendo que habia dejado de
pertenecer a la red de carreteras del
Estado de facto.

Hasta que, recientemente, un ve-
cino de la zona, observador y pre-
ocupado por la conservacion del
Patrimonio, llega a las oficinas de la
Demarcacion de Carreteras del Es-
tado en Castilla y Ledn Occidental,
preguntando por el organismo titular
de dicho puente y alertando de su
deplorable estado.

Hechas las pesquisas correspon-
dientes, se pudo comprobar que ese
tramo de carretera, entre una carrete-
ra nacional, la N-601, y una carretera
de la Diputacion, la VP-9103, no se
habia cedido en ningun momento ni
a la Diputacion, ni a la Junta de Cas-
tilla y Ledn, ya que no figuraba en-
tre los tramos cedidos en el RD de
Transferencias de 1983, y, por tanto,
la titularidad seguia siendo de la Ad-
ministracion del Estado, a través de
su Ministerio de Transportes, Movili-
dad y Agenda Urbana (MITMA), den-
tro de lo que la Ley actual de Carre-
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teras denomina viario anexo.

Como responsables de su con-
servacion adoptamos algunas me-
didas urgentes, como fueron la eli-
minacion de la circulacion de todo
tipo de vehiculos, ligeros, pesados y
agricolas, por encima del puente y el
encargo de un informe preliminar en
el que se hizo una descripcion de los
dafios y se proponian las actuacio-
nes de reparacion.

Dada la singularidad del puente
y su valor patrimonial e historico, asi
como la peculiaridad de su entorno,
en el que se encuentra la popular-
mente conocida como cueva de Luis
Candelas en la que la tradicion po-
pular sittia el escondite del famoso
bandolero antes de su apresamiento
en la posada del pueblo de Alcaza-
rén y una zona del rio habitualmente
utilizada en verano como playa, nos
propusimos emprender una actua-
cién que no fuera simplemente de
reparacion, sino de puesta en valor y
atractivo turistico-cultural.

Asi, decidimos encargar un pro-
yecto de rehabilitacion del puente y
contar para su redaccion con el inge-
niero de caminos, canales y puertos
Manuel Duran Fuentes, experto en
rehabilitacion de puentes de fébrica,
corredactor de este articulo, y con
Tomas Ripa Alonso ingeniero espe-
cializado en ingenieria de puentes.

Dadas las especiales circunstan-
cias que concurren en este caso, una
solucion para poder proceder a su
rehabilitacion es trasladar el proyecto
a la “Comision mixta entre El Ministe-
rio de Transportes, Movilidad y Agen-
da Urbana (MITMA) y el Ministerio
de Cultura y Deporte en el marco del
VIII Acuerdo interministerial” para su
aprobacion y ejecucion con cargo al
2% cultural establecido en el articulo
68 de la Ley de Patrimonio.

El proyecto se basa en el informe
preparado por Manuel Duran Fuen-
tes que comprende la resefa histori-

Puente Mediana de Hornill

ca con la que empieza este articulo,
la descripcion del puente y de los
dafios detectados y la propuesta de
actuaciones.

El estudio y el proyecto se apoyan
en un levantamiento a “mano alzada”
del estado del puente, de la disposi-
cion de andamios, y de las actuacio-
nes sobre los diferentes elementos
del puente como son las obras de
fabrica, los alzados y los pavimentos.

Para tratar el problema del futuro
enraizamiento de vegetacion en la
fabrica se propone el relleno profun-
do de las juntas de la mamposteria
y silleria con empleo de un mortero
de cal hidraulica de forma que su
ejecucion no afectara a la vision del
despiece de las fabricas.

El pavimento final sobre el puen-
te, cuyo uso definitivo sera peatonal,
comenzara colocando sobre el relle-
no una capa de arena de nivelacion,
sobre la que se colocara un geotextil
y una lamina de impermeabilizacion
y, sobre éstas, una capa de zahorra
de 22 cm.

Otro elemento a destacar es el fir-
me de los accesos al puente. Esta
compuesto por un macadam de gra-
va gruesa cubierta con riegos bitu-
minosos, en parte desaparecidos,
como corresponde a la época, afios
30/40 que se pretende poner en va-
lor mediante su limpieza y consolida-
cion.

Todo el proceso estara sometido
a control arqueolégico, redactando-
se un informe final de acuerdo con la
Ley 12/2002, de 11 de julio, de Patri-
monio Cultural de Castilla'y Leon.

A continuacion, se presentan los
croquis citados que explican de una
manera mas eficaz lo que es el puen-
te y las actuaciones a las que va a
ser sometido.

Un puente olvidado con un |mr)ortante pasado caminero:

os y Alcazarén (Valladolid)



Duran Fuentes, M.

Payan de Tejada Gonzélez, F. J. RUTAS TECN ICA

PLANTA DEL PUENTE MEDIAMA

Figura 13. Planta del puente y accesos
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Figura 14. Alzados aguas abajo (a) y aguas arriba (b)
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Figura 15. Propuesta de andamiaje de los alzados de un puente genérico
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Figura 16. Planta de actuaciones en la fabrica.
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\ Figura 17. Actuaciones en los alzados \
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Figura 18. Actuaciones en la calzada y accesos
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\ Figura 19. Seccion transversal del nuevo pavimento
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IVAPCHETE Project.
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section on the N-IV
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a Direccion General de Carreteras, dependiente

del Ministerio de Transportes y Movilidad Sos-
tenible, gestiona, en la actualidad, 26.459 kilometros
de carreteras. Por lo que respecta, en concreto, a las
vias de alta capacidad, Espafa es el tercer pais del
mundo con mas kilbmetros de autopistas y autovias,
por detras de China y Estados Unidos. El proyecto
“Identificacién, valoracién y analisis patrimonial de las
carreteras historicas espanolas de titularidad estatal
IVAPCHETE”, cuyos primeros resultados han sido
recientemente publicados, plantea estrategias para
la identificacion, recuperacion y refuncionalizacion de
los tramos y elementos de la Red de Carreteras del
Estado patrimonialmente relevantes. La atencion a la
dimension patrimonial de las carreteras histéricas pre-
tende impulsarse desde su potencial operativo, en li-
nea con los objetivos del Plan de Accién de Economia
Circular, y en la idea de que su dinamizacioén puede
contribuir a contrarrestar la creciente despoblacion de
las &reas rurales.
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he General Directorate of Highways, dependent

on the Ministry of Transport and Sustainable
Mobility, currently manages 26,459 kilometers of ro-
ads. With regard, specifically, to high-capacity roads,
Spain is the third country in the world with the most
kilometers of highways and expressways, behind Chi-
na and the United States. The project “Identification,
valuation and heritage analysis of the historic Spanish
roads of state ownership IVAPCHETE”, whose first
results have been recently published, proposes stra-
tegies for the identification, recovery and reuse of the
sections and elements of the State Highway Network
with important heritage. The aim is to promote atten-
tion to the heritage dimension of historic roads from
their operational potential, in line with the objectives
of the Circular Economy Action Plan, and in the idea
that their revitalization can contribute to counteract the
growing depopulation of rural areas.

El rescate y recuperacion de carreteras histéricas: Proyecto IVAPCHETE.
Estudio y recuperacion del tramo Almuradiel- Santa Elena en la N-IV.
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Objetivos

La situacion de deterioro y pér-
dida al que sigue quedando ex-
puesto el patrimonio historico de las
redes de carreteras en Espafia nos
permite concretar estrategias que
hagan posible su efectiva preser-
vacion. El proyecto “ldentificacion,
valoracion y andlisis patrimonial de
las carreteras histéricas espafolas
de titularidad estatal”, impulsado en
el afio 2019 por la Subdireccion de
Conservacion de la Direccion Ge-
neral de Carreteras del actual Mi-
nisterio de Transporte y Movilidad
Sostenible , pretendié dar una pri-
mera respuesta a semejante solici-
tud. Aunqgue con distinto objetivo, la
parte dedicada a la labor de identi-
ficacion y catalogacion ha seguido
la estrategia planteada en el caso
de las lineas ferroviarias desafec-
tadas de uso, y el proyecto es, en
lineas generales, continuacion de
otros trabajos ya impulsados desde
la Direccion General de Carreteras
en afos anteriores.

Los objetivos que se plantearon
en el proyecto fueron:

1. Concretar y validar una metodo-
logia de trabajo que permitiera
identificar, caracterizar y valorar
las carreteras y tramos de ca-
rreteras histéricas de la Red de
Carreteras del Estado.

2. ldentificar y caracterizar los
tramos y elementos singulares
patrimonialmente relevantes, vy
elaborar una base de datos do-
cumental y cartogréfica que fa-
cilitara su conservacion y even-
tual recuperacion.

3. Analizary jerarquizar algunos de
los tramos identificados mas sig-
nificativos atendiendo a la carga
patrimonial de los trazados y sus
elementos vinculados.

la in-
tramos

4. Evaluar la viabilidad de
tervencion en dichos

El rescate y recuperacion de carreteras histéricas: Proyecto IVAPCHETE.
Estudio y recuperacion del tramo Almuradiel- Santa Elena en la N-IV.

valorando su accesibilidad, las
dificultades asociadas a su con-
servacion o eventual recupera-
cion, las posibles alternativas de
uso para el ocio y el turismo, etc.

Por lo que respecta a la cronolo-
gia, el arco temporal contemplado
correspondié al periodo compren-
dido entre las décadas centrales
del siglo XVIII, momento en el que
se construyeron las primeras ca-
rreteras espafiolas, y la década de
los afios setenta del pasado siglo,
cuando quedaron concluidas las
mejoras planteadas en el marco del
programa de la Red de ltinerarios
Asfalticos (REDIA, 1967/1971).

Habida cuenta de que un buen
numero de corredores histéricos
han sido progresivamente transfe-
ridos a otras administraciones, se
ha atendido también, en lo posible,
a las carreteras o tramos de carre-
teras que, no siendo hoy de titula-
ridad estatal, estan estrechamente
vinculados —en tanto formaron
parte de las carreteras que hoy la
integran—, a la actual RCE.

Mucho mas alla del puente

La atencion al patrimonio de la
ingenieria civil se ha traducido, has-
ta fecha relativamente reciente, en
la consideracion de las obras publi-
cas como monumentos singulares,
arrastrando una identificacion que
tiende a reducir aquel patrimonio a
los puentes y viaductos, los faros,
las presas o los edificios de viaje-
ros de las estaciones ferroviarias.
La valoracion de los corredores y
redes histéricas de transporte si-
gue resultando asistematica, y el
interés por las calzadas romanas,
u obras singulares como el Camino
de Santiago o el Canal de Castilla,
es en realidad excepcional: cuan-
do, corrigiendo las limitaciones de-
rivadas del peso tradicionalmente
concedido al valor de antigledad,

e

Identificacion, analisis y
valoracion patrimonial de las
carreteras histdricas espanolas
de titularidad estatal

Metodologia y avance de resultados

los puentes y viaductos modernos y
contemporaneos son considerados
ya obras patrimonialmente estima-
bles, la consideracion patrimonial
de los trazados apenas ha sido
contemplada.

Sin embargo, mas alla de su
tipologia y de sus materiales, de
su logica estructural, el puente es
siempre, en su sentido esencial,
segmento del camino. Determina
la configuracion del trazado y se
subordina o impone a él, pero no
€s nunca un elemento auténomo.
El analisis del puente reclama el
anélisis del camino, y su carga pa-
trimonial invita a interpretarlo, tanto
0 Mas que en cuanto tal, en el con-
texto de una forma lineal particular-
mente compleja que se articula en
multiples escalas.

Identificar una carretera histo-
rica, explicarla en su complejidad,
exige atender al trazado y a su re-
lacion con el soporte fisico y las
actividades y usos generados en
el corredor. Demanda, también, el
analisis de su seccion transversal,
de los movimientos de tierra y de
los firmes y pavimentos que sopor-
tan el tréfico. Y requiere, asimismo,
examinar las edificaciones y ele-
mentos auxiliares, generalmente

RUTAS 198 Enero- Marzo 2024. Pdgs 28-36.ISSN: 1130-7102




RUTAS TECNICA

seriados, patrimonialmente valio-
SOs en atencion a su relacion con
la infraestructura. Modestas cuando
se consideran individualmente, las
casillas de peones camineros o los
dispositivos de sefializacion y con-
tencion explican, no menos que el
puente, la carretera.

La metodologia y el trabajo

El trabajo se ha desarrollado
secuencialmente, y, en sintesis, ha
consistido en la elaboracion de su-
cesiva tareas por parte del equipo
coordinador del proyecto, las de-
marcaciones y unidades de carre-
teras y las empresas responsables
de la conservacion y explotacion de
las carreteras (COEX) .

Esbozado el proyecto, y tras
plantear las hipotesis generales
de partida, el equipo coordinador
elabord un primer documento de
trabajo en el que, ademas de los
objetivos, se concretaron las tareas
encomendadas a las demarcacio-
nes y unidades y se ofrecié mate-
rial de apoyo para la realizacion del
trabajo “de gabinete” y “de campo”
solicitado.

El documento de trabajo se plan-
ted en si mismo como uno de los po-
tenciales resultados del proyecto (la
metodologia). El caracter operativo
del documento exigié un especial ri-
gor en lo que toca a la delimitacion y
claridad de las tareas encomenda-
das y el material de apoyo aportado
a los responsables de las demarca-
ciones y las unidades.

Tal como se desprende de los
objetivos del proyecto, el docu-
mento insistio sobre la necesidad
de atender al potencial patrimonial
del trazado en planta y alzado, los
elementos que configuran la sec-
cion transversal —muros de soste-
nimiento, desmontes y terraplenes,
encintados y bordillos, firmes y pa-
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vimentos, peraltes...—, las obras
menores de paso —pontones, al-
cantarillas, tajeas—, los elementos
y dispositivos de contencién y se-
nalizacion —pretiles y guardarrue-
das, vallas metélicas, postes y car-
teles indicadores de distancia—,
y las edificaciones y elementos
vinculados a la carretera —casillas
de peones camineros, almacenes
y centros de conservacion, hoteles
y talleres, elementos publicitarios,

Asimismo, el documento procu-
ré exponer con claridad que el pro-
yecto otorga tanta importancia a los
trazados menos intervenidos como
a aquellos en los que se estratifican
0 acumulan elementos -en ocasio-
nes, los propios trazados-, corres-
pondientes a diferentes periodos.

Atendiendo a los objetivos per-
seguidos, las tareas concretamente
encomendadas a las demarcacio-
nes y unidades de carreteras y a su
vez al personal de las empresas de
conservacion consistieron en la ela-
boracion de fichas de las carreteras
y tramos de los trazados historicos
de sus redes, y la toma de fotogra-
flas georreferenciadas de los ele-
mentos patrimoniales identificados.

El disefio de la ficha, realizada
por el equipo coordinador en cola-
boracion con los responsables de
la DGC, obedece a los criterios de
identificacion y valoracion inicial-
mente planteados, y atiende, en
paralelo, a los tipos de elementos
que se consideran y al arco crono-
l6gico al que se refiere el proyecto.
Las fichas se cumplimentaron en
formato telematico, y el documento
de trabajo incorporé una ficha tipo
de la que pudo disponerse en for-
mato papel con objeto de orientar
la tarea encomendada.

Por su parte, la toma de foto-
grafias georreferenciadas de los
elementos patrimoniales se planted
con dos objetivos: registrar y situar
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los elementos que se identifican y
caracterizan en las fichas, y regis-
trar y situar aquellos elementos que,
no estando ubicados en partes de
la carretera en las que la carga
patrimonial aconseja elaborar una
ficha, resultan igualmente valiosos.

Con objeto de facilitar las tareas
solicitadas a los responsables de
las unidades y las demarcaciones,
el documento de trabajo se acom-
pafid de cinco anexos y tres tutoria-
les. Los anexos ofrecen una breve
sintesis de la evolucion historica de
la planificacion y construccion de
carreteras en Espafia , un catalogo
de los principales elementos patri-
moniales que pueden identificarse
en el trabajo de campo y remiten
a las diversas partes de la ficha,
una serie de orientaciones para la
identificacion de tramos, una some-
ra informacion sobre la cartografia
de referencia disponible y un mapa
provincial de carreteras con indica-
cion de los trazados afectados por
los planes y programas de mejora
de lared. Por su parte, los tutoriales
apoyan tanto el documento como
Sus anexos, y se refieren al procedi-
miento para la cumplimentacion de
las fichas telematicas, el manejo del
catalogo, y el manejo de la carto-
grafia de referencia.

Antes de extender la campafa
a la totalidad de las demarcacio-
nes, los responsables de la DGC y
el equipo coordinador del proyecto
plantearon la oportunidad de ensa-
yar una experiencia piloto con ob-
jeto de discutir, mejorar y validar el
procedimiento propuesto. Conside-
rando la experiencia previa adquiri-
da por el equipo coordinador en el
andlisis de corredores y redes es-
pecificas en las que pudiera resul-
tar mas sencillo evaluar y contrastar
la informacién recibida con los re-
sultados esperados, se eligieron las
unidades de carreteras de Cuenca
y Céceres y la demarcacion de ca-
rreteras de Cantabria.

El rescate y recuperacion de carreteras histéricas: Proyecto IVAPCHETE.
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El documento de sintesis ela-
borado a partir de la experiencia
piloto, pensado inicialmente como
resultado Util para el equipo respon-
sable del proyecto, se remitid pos-
teriormente, junto con el documento
de trabajo, a todas las demarca-
ciones y unidades de la Direccion
General de Carreteras del Ministe-
rio, en la idea de que, al presentar
el resultado concreto de las tareas
encomendadas y algunos de los
resultados derivados de la informa-
cion generada, podrian resultar uti-
les como complemento del propio
documento.

Un nuevo reto para los
centros de conservacion y
explotacion de carreteras

La labor de los centros de con-
servacion y explotacion de carrete-
ras, denominados centros COEX,
dirigidos por las Demarcaciones
de Carreteras, es todavia, lamen-
tablemente, poco conocida. En el
caso del modelo de organizacion
de la conservacion de la Red de
Carreteras del Estado, la Direccion
General de Carreteras divide la red
en sectores. Cada sector compren-
de uno o0 mas tramos de carreteras
situados en una misma area geo-
grafica, con un numero de kilome-
tros tal —unos 200 a 250—, que
pueda atenderse desde un mismo
centro de conservacion y explota-
cion situado estratégicamente en la
zona. A veces se hacen necesarios
centros de apoyo secundarios para
la atencion a la vialidad invernal o el
control de los tuneles.

Actualmente existen 158 contra-
tos de servicios para la conserva-
cion y explotacion de carreteras, y
cada centro COEX atiende:

e FE| servicio de comunicaciones
y control de tuneles (24 horas,
365 dias al afio), que comporta

El rescate y recuperacion de carreteras hist
Estudio y recuperacion del tramo Almura

el traslado de informacioén a las
webs Inforuta y Vialidad inver-
nal y al sistema de informacion
rapida de accidentes graves,
SICRAG, de las programaciones
de trabajos a Tréfico, y la coor-
dinacién con agentes de trafico,
bomberos, etc.

El servicio de vigilancia y aten-
cién a accidentes (24 horas, 365
dias al afio), ademas del servi-
cio de vialidad invernal (seis me-
ses al ano).

El mantenimiento de las instala-
ciones —suministro de energia
(BT y AT), alumbrado, ventilacion
y control de tuneles, estaciones
de bombeo, sistemas contrain-
cendios, etc.—, y la atencion a
averfas (24 horas, 365 dias al
afio)

El establecimiento de inventa-
rios y reconocimientos del esta-
do de los elementos de la carre-
tera —Terex, sistema de gestion
de puentes, sistema de gestion
de firmes, Inca, inventario de
iluminacion...—, siguiendo el

calendario establecido por la
Subdireccion General de Con-
servacion y Gestion de Activos.

La gestion del archivo general
de la demarcacion de carrete-
ras.

El seguimiento de la agenda
de informacién de estado y la
programacion, coordinacion,
seguimiento e informacion de
los trabajos —aplicacion web
Infoseg—, y la redaccion de la
programacion diaria y semanal,
los informes mensuales, trimes-
trales, semestrales y anuales
y el plan anual, ademas de los
planes operativos de vialidad in-
vernal.

Las actuaciones de apoyo a la
explotacion y los estudios de ac-
cidentalidad e informes de se-
guridad vial, que incluyen, entre
otros trabajos, la tramitacion de
los expedientes de autorizacion
de obras, certificados, pruebas
deportivas, informes relativos a
la explotacion, reclamaciones
de danos, reclamaciones patri-
moniales, tramitacion de cano-
nes de ocupacion del dominio
publico y la redaccion de infor-
mes de accidentalidad e infor-
mes de accidentes mortales en
menos de 24 horas.

Proyecto IVAPCHETE.
anta Elena en la N-IV.
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e |as operaciones y unidades
de obra de los capitulos 3 y 4
(antiguos grupo Il 'y grupo Il):
limpiezas, trabajos forestales,
senalizacion, repintados, reha-
bilitaciones de estructuras, aglo-
merado, etc.

e | a construccion, y, en su caso,
el mantenimiento de las instala-
ciones durante el periodo de vi-
gencia del contrato.

La persona responsable por
parte de la empresa adjudicataria,
que trabaja bajo la direccion del
funcionario o funcionaria director/a
y de sus colaboradores/as, es el/
la jefe/a de conservacion y explo-
tacion. Dentro del contrato suele
haber un jefe de operaciones, un
jefe de instalaciones, uno, dos o
tres técnicos COEX, un encargado,
uno o dos capataces y uno o dos
administrativos y otros operarios
cualificados.

Actualmente, dentro de la es-
trategia de reduccion de emisiones
y mejora de la eficiencia energéti-
ca, el Ministerio, a través de la Di-
reccion General de Carreteras, ha
incluido objetivos de mitigacion y
compensacion de la huella de car-
bono en los pliegos de licitacion de
los contratos de conservacion y ex-
plotacion (COEX) de la Red de Ca-
rreteras del Estado, lo que implica
que las empresas deberan incluir
en sus ofertas el célculo de la hue-
lla de carbono que generaran du-
rante la ejecucion del contrato en
cada tramo de la carretera. Asimis-
mo, se comprometeran a presentar
un plan de descarbonizacion en los
seis primeros meses de contrato
con medidas reductoras y de com-
pensacion de emisiones para con-
seguir un balance neutro en carbo-
no a los 5 afios desde el inicio del
contrato.

La implicacion de los COEX
en el proyecto IVAPCHETE ha ge-
nerado un valor afiadido sobre el
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que debe incidirse, y el esfuerzo
realizado, en algunos casos con
un interés encomiable, merece un
comentario de agradecimiento.
Ello, més aun, dada la singularidad
del trabajo, que hasta la fecha no
forma parte del desempefio diario
necesario para mantener la red de
carreteras en servicio en las mejo-
res condiciones para los usuarios,
y pretende, precisamente, rescatar
un patrimonio histérico en desuso
y escasamente conocido. Cuando
puedan materializarse proyectos
de recuperacion de carreteras his-
téricas, su mantenimiento y conser-

vacion supondréa un nuevo cometi-
do y un nuevo reto para este sector.

Resultados del
ivapchete

proyecto

Una vez enviado el documento
de trabajo, y realizadas, a través de
los correspondientes sectores de
conservacion, las tareas que se ha-
bian encomendado a las unidades
y demarcaciones de carreteras, el
equipo coordinador pudo disponer
de 2.199 fichas y 16.232 fotografias
georreferenciadas. Se identificaron

El rescate y recuperacion de carreteras histéricas: Proyecto IVAPCHETE.
Estudio y recuperacion del tramo Almuradiel- Santa Elena en la N-IV.
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Guardarruedas en linea y pretiles

Elementos y sistemas
de contencion

Vallas

Siglos XV, XIX y principios del XX

Elementos ysistemas | Circuito Nacional de Firmes Especiales

de sefializacian | Instruccién de Carrsteras de 1939

adores de fachada
eden a kas fchas &

I

Los datos que se ©

En las fichas telematicas no 5= contabilizd |2 categoria “ofros elementos de sefializacion”, por o que aqui se mues-
ira, en su defecto. el nimero de indicadores de fachada localizados.

Indicador de fimile provincial comespondiente al modelo filado en la Orden de la Direccion General de

Obras Publicas de 15/11/1864. N-113.

187 tramos, que corresponden a
5.073 kilbmetros de la red, y 9.821
elementos patrimoniales.

La homogeneizacion vy trata-
miento de la informacion recibida
ha permitido acometer:

e En primer lugar, la elaboracion
de inventarios de los elementos
patrimoniales atendiendo a la
seccion transversal, las estruc-
turas, los elementos auxiliares
y las edificaciones y elementos
vinculados carretera.

e También, ha permitido desa-
rrollar analisis provinciales en
los que, ademas de recoger
los datos relativos a los tramos
identificados en las fichas, se
han elaborado mapas y tablas
de los elementos patrimonia-
les agrupados por carreteras o
tramos de carreteras, y esque-

El rescate y recuperacion de carreteras histéricas: Proyecto IVAPCHETE.
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mas de distribucion y densidad
de los elementos patrimoniales
atendiendo a su cronologia vy ti-
pologia.

e Finalmente, una seleccion de
trazados de suficiente longi-
tud (a partir de las fichas y fo-
tografias recibidas, y una vez
estimada la densidad patrimo-
nial de los tramos identificados)
con objeto de establecer y de-
sarrollar criterios Utiles para la
caracterizacion 'y evaluacion
de aquellos trazados histéricos
singulares en los que puedan
plantearse proyectos de recu-
peracion y rehabilitacion.

La caracterizacion y analisis de
cada uno de los tramos ha consi-
derado su evolucion histoérica, la
configuracion actual de los traza-
dos, los elementos patrimoniales

lla metalica Circuito Nacional de Firmes Especia-
les 1926./10340).

Tipologia: Valla Postes de hormigdn. No tipificada.

Tipologia: Valla Postes de hormigdn y
durmientas metalicos. Mo tipificada

postes de madera. Circuito Nacional de Firmes
Especiales [1926./1939).

Figura 22
Carmretera A-23 (N-330)
Provincia Hi
Coorensd:

037BY 42372

Tipologia Valla de hormigon. Postes curvos y dur-
mientes de hormigan. Mo tipificada

Figura 24
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singulares de la carretera y el pa-
trimonio histérico y los espacios y
areas naturales protegidas de los
corredores en tanto pueden activar
sinergias con el propio patrimonio
viario. Ademas de su caracteriza-
cion, se ha evaluado su valor pa-
trimonial ( los criterios seguidos
para establecer esta valoracion se
incluyen en el Anejo Ill de la publi-
cacion) y los problemas relativos a
la continuidad y accesibilidad de
los trazados.

Tras efectuar un primer analisis
sobre una veintena de trazados, se
han seleccionado ocho tramos, cu-
yas longitudes varian entre 17,1 y
49 Kms, y que se presentan a en
la tabla 1.
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Estudio del tramo histo6-
rico Almuradiel- Santa Ele-
na en la N-IV.

La Evolucioén histérica

La construccion de una carrete-
ra que comunicara la Corte con An-
dalucia fue expresamente contem-
plada en el Real Decreto de 10 de
junio de 1761. Céadiz y Sevilla eran
dos enclaves de primer orden para
el comercio transatlantico entre Es-
pafia y América, y la construccion
del camino permitiria, ademas, el
rapido traslado de tropas, 6rdenes
y noticias desde y hacia Madrid. En
lo que toca al trazado, y si hasta el
siglo XVIII se habian utilizado diver-
SOS pasos para comunicar la Mese-
ta Central y el valle del Guadalquivir,
fue durante el reinado de Carlos I
cuando quedo fijado el paso por el
paso de Despefiaperros. Encomen-
dado el proyecto y las obras de la
carretera al ingeniero militar Carlos
Lemaur, el tramo quedd definitiva-
mente habilitado al trafico en 1783.
Las obras de Despenaperros cons-
tituyen uno de los mas brillantes
ejemplos de la ingenieria de carre-
teras europea del siglo XVIII, y no
es casual que numerosos viajeros
dejaran testimonio de su calidad.
En las mismas fechas, la politica de
repoblaciéon de Sierra Morena y An-
dalucia, vinculada en buena medida
al camino real, se habia concreta-
do, en el tramo, en la fundacion de
Santa Elena (1767), Aldeaquemada
(1768) y Almuradiel (1781).

El Plan General de Carreteras de
1860 incluy6 la de Madrid a Céadiz
por Bailén y Cérdoba entre las de
primer orden, y, poco después, el
trazado de la linea ferroviaria de Al-
cazar de San Juan a Céadiz aprove-
cho también el corredor de Despe-
Aaperros para resolver el paso por
Sierra Morena. Las primeras trans-
formaciones del firme y el trazado
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de la carretera se produjeron tras su
inclusion en el conjunto de itinera-
rios del Circuito Nacional de Firmes
Especiales en 1926. Fue, también,
entonces cuando Sevilla quedd de-
finitivamente incorporada al trazado
del itinerario radial.

Tras la nueva nomenclatura es-
tablecida por el Plan de Caminos
1939/1941 la carretera pas6 a de-
nominarse Nacional 1V, y el trazado
fue objeto de sucesivas mejoras
en el contexto del Plan de Moder-
nizacion y el programa REDIA. Por
lo que respecta al tramo, y ademas
de la mejora del firme, se efectuaron
rectificaciones de trazado con obje-
to de eliminar pasos a nivel, pasos
inferiores de seccion insuficiente y
alineaciones curvas de pequefio ra-
dio. Las de mayor longitud corres-
pondieron a los segmentos de la Er-
mita de San Isidro al paso del arroyo
de la Vega del Alamo y de la esta-
cion de Venta de Cardenas a Venta
de Cardenas. En el paso de Despe-
Aaperros, una de las rectificaciones
de trazado se resolvid mediante un
tunel.

Ya en la década de los afios
ochenta, la seccion de la N-IV com-
prendida entre Ocafia y Sevilla
quedo incluida en el Programa de
Autovias del Plan General de Carre-
teras 1984/91. En el tramo, y con la
excepcion de la construccion de la

variante Almuradiel, la practica to-
talidad del trazado se resolvid me-
diante duplicacion de calzadas. La
travesia de Venta de Céardenas se
transformd en una de las calzadas
de la autovia y, en el paso de Des-
pefaperros, el desdoblamiento uti-
liz6 la calzada de la N-IV en direc-
cion Andalucia desde la salida de
Venta de Cardenas hasta la cone-
xion con Aldeaquemada, y en sen-
tido Madrid desde la conexion con
Aldeaquemada hasta Santa Elena.
Ello produjo la principal solucion de
continuidad del trazado histdrico en
el tramo.

No fue hasta 2012 cuando, con
la inauguracion del nuevo trazado
de la A4, la parte del tramo com-
prendida entre Venta de Céardenas
y Santa Elena pudo recuperarse
como carretera convencional —N-
[Va—. La construccion de una roton-
da en el enlace de Aldeaguemada
permitid, ademas, reconectar los
dos subtramos que habian quedado
interrumpidos con la construccion
de la primera autovia.

Trazado, localidades de paso
y conexiones.

El origen del tramo se sitda en
el pk 230+600 de la N-IVa, al norte
de Almuradiel (750 hab. INE 2021).
Tras el paso de la travesia de aque-

El rescate y recuperacion de carreteras histéricas: Proyecto IVAPCHETE.
Estudio y recuperacion del tramo Almuradiel- Santa Elena en la N-IV.
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lla localidad la carretera sigue en
paralelo a la autovia hasta la Ermita
de San Isidro, y desde alli discurre
junto al curso del arroyo de la Vega
del Alamo, funcionando como via
de servicio de la A4 en direccion
Andalucia hasta el pk 235+200 de
la autovia. Sigue, hacia el sur, por el
tronco de la A4 hasta el enlace del
pk 238+500, donde vuelve a con-
vertirse en via de servicio, también
en direccion a Andalucia, hasta el
pk 239+300, a la altura del puente
de Payodn. Recupera el trazado de
la autovia hasta el pk 241, donde
queda interrumpido por la autovia y
la linea ferroviaria junto a la estacion
de Venta de Cardenas. Ya al este
de la A4, continda, a partir del talud
de la linea ferroviaria, siguiendo el
cauce del rio Despefiaperros hasta
la pedania de Venta de Cardenas
(30 hab. INE 2017). En el segmen-
to, el tramo cuenta con una cone-
xion intermedia con la A4 en el pk
241+400.

Tras pasar la travesia de Venta
de Cardenas, en la que el tramo
cuenta con dos conexiones con la
A4 (pks 243+300 y 243+900), el tra-
zado histérico se pierde a la altura
de la rotonda de la ermita de San
Cristébal, y siguiendo, en direccion
oeste, ya por la N-IVa, se recupe-
ra tras el paso inferior de la A4 (pk
244+600).

A lo largo del paso de Despefia-
perros, ya en la provincia de Jaén,
el tramo sigue la N-IVa. Dispone de
una conexion con la A4 en el pk 251
de la autovia y, 400 m después, de
una conexion hacia Aldeaquemada
en la rotonda que reconecto los dos
tramos de la N-IV que habian que-
dado separados al construir la pri-
mera autovia. En esta parte del tra-
mo, el trazado discurre encajonado
siguiendo el desfiladero, o abrién-
dose, también a media ladera, para
resolver los pasos de los cursos de
agua que afluyen al rio.

El rescate y recuperacion de carreteras histéricas: Proyecto IVAPCHETE.
el tramo Almuradiel- Santa Elena en la N-IV.

Estudio y recuperaci

Ya a la salida Despefaperros, en
terreno mas abierto, pasa en trave-
sia la localidad de Santa Elena (887
hab. INE 2021), y conecta, por la
A-6200, con la A4 en el pk 259+200
de la autovia.

Caracterizacion patrimonial
del tramo y valoracién patri-
monial

El paso de Despefiaperros cons-
tituye uno de los mas relevantes
testimonios de la ingenieria de ca-
minos del siglo XVIII en Europa. El
valor patrimonial del camino real re-
side, en igual medida, en el trazado
y los desmontes y muros de soste-
nimiento, en los puentes —Magafa
y El Rey—, y en las obras de paso
menores. No parece exagerado afir-

& Encintades y bordillos

El framo conserva encintados y bordillos
correspondientes a las obras de mejora de la
seccion fransversal efectuadas por el Circuito
Macional de Firmes Especiales. Se concentran, en
su practica totalidad, en los segmentos
rectificados entre Almuradiel a Venta de
Cardenas.

Coordenadas geograficas: X: -3,495/Y: 38,434,

5 Superposicion de firmes

En las proximidades del cruce de la A4 con el
aroyo de la Vega del Alamo, la N-IV, yen
consecuencia 1a carretera histdrica, queds cortada
por la autovia. Tras |as cbras quedaron a a vista
los sucesivos paguetes de firme que han
reconfigurado el tramo desde la apertura del
caming real hasta la década de los afios setenta
del pasada siglo.

Coordenadas geograficas: X: -3.503/Y: 38 482,

2 Paso inferior

Corresponde al segmento rectificado del que se
dacuenta en la entrada 3. El paso del ferrocarril
se resolvié mediante una estructura metalica
oblicua de 6,60 m de luz, insuficiente para el cruce
de dos vehiculos.

Coordenadas geograficas: X -3,505/Y: 38,486,

mar que, si bien atesoran también
un indudable valor documental, las
mejoras de trazado y los elementos
y sistemas de senalizacion y con-
tencion introducidos con posteriori-
dad tienen menor peso, y funcionan,
en lo sustancial, como soporte que
permite una mejor comprension de
la evolucion histérica de la planifica-
cion y construccion de carreteras a
lo largo del siglo XX.

Con objeto de sistematizar la ca-
racterizacion de los trazados vy ele-
mentos, el equipo investigador ha
definido una serie de criterios relati-
VoS a su valor patrimonial y la viabili-
dad de su recuperacion. En el ANE-
XO lll CRITERIOS DE VALORACION
PATRIMONIAL Y CRITERIOS DE
VIABILIDAD PARA LA ELECCION

RUTAS 198 Enero- Marzo 2024. Pdgs 28-36.ISSN: 1130-7102




RUTAS TECNICA

Coronado Tordesillas, J. M.

Galén Bueno, P. Ruiz Fernandez, R.

Navarefio Rojo, A

Tabla 2. Valoracion patrimonial

. Documental
Criterios Historico Clentlfu’:o.y/o Simbélico Singularidad Total
tecnolégico Integridad Autenticidad
Valoracion 5 3 5 4 3 3 23/30
del tramo

La valoracion patrimonial corresponde a la suma de los criterios recogidos en el anexo I, habiéndose fijado para cada uno de ellos una
horquilla de 1 a 5. La valoracion patrimonial teérica maxima es de 30.

Y RECUPERACION DE TRAMOS se
detallan vy justifican los mismos. En
base a estos criterios, y para este
tramo en cuestion se determind su
valoracion:

Sinergias con otros patrimo-
nios

Patrimonio histoérico.

e Almuradiel: tejido urbano, iglesia
parroquial de la Purisima Con-
cepcion (BIC), y Monumento de
la Marina.

e Emplazamientos de arte rupes-
tre del arco mediterraneo de la
Peninsula Ibérica (Patrimonio de
la Humanidad).

e Museo de la Batalla de las Na-
vas de Tolosa.

e Patrimonio ferroviario/ Linea Al-
cazar de San Juan-Cadiz: tra-
zado, tuneles y estructuras y es-
taciones de Almuradiel-Viso del
Marqués y Venta de Cardenas.

e Santuario ibérico del collado de
los Jardines/Cueva de los Mufie-
cos

e Santa Elena: tejido urbano, pla-
za de la Constitucion (BIC), Igle-
sia de Santa Elena y pdsito de
Labradores.

Espacios y areas naturales protegi-
das.

e Parque Natural de Despefia-
perros (7.637,1 ha): Salto del
Fraile, Las Correderas y Los Or-
ganos (Monumento Natural). Es
también LIC/ZEPA.

RUTAS 198 Enero- Marzo 2024. Pdgs 28-36.ISSN: 1130-7102

e LIC/ZEPA Sierra
(134.074,6 ha).

Morena

e | |IC Cuencas del Rumblar, Gua-
dalin y Guadalmena (179.083,76
ha).

e | |IC/ZEPA Cascada de Cimbarra
(558,24 ha).

Hacia la recuperacion y di-
fusion del patrimonio his-
térico de las carreteras

Mas alla de lo ya alcanzado, los
resultados obtenidos deben enten-
derse como un avance, y el desa-
rrollo del proyecto IVAPCHETE exi-
ge completar la toma y tratamiento
de datos en aquellas provincias y
tramos en los que la informacion
es todavia escasa o excesivamente
genérica.

Por otro lado, la DGC ha puesto
en marcha ya un primer Proyecto de
Recuperacion de la Carretera His-
térica de Almuradiel-Santa Elena en
la N-IV. Para ello cuenta con la cola-
boracion y experiencia de la Funda-
cion de los Ferrocarriles espafioles,
pionera en el desarrollo, gestion y
proyectos de recuperacion de las
denominadas “vias verdes” en el
ambito ferroviario; y la colaboracion
y supervision de la Escuela de Inge-
nieros de Caminos de Ciudad Real,
impulsora del estudio del patrimo-
nio de las carreteras en Espafia y
del proyecto IVAPCHETE citado.

Por lo demas, y concebidas
como futuras linea de trabajo, la
DGC contempla la oportunidad de:

Acometer un programa integral
de conservacion patrimonial de
la red de carreteras de titulari-
dad estatal.

Elaborar y materializar en otros
tramos histéricos estudiados y
citados en este articulo proyec-
tos de recuperacion y rehabili-
tacion con objeto de garantizar
Su preservacion y contribuir a
potenciar el desarrollo de corre-
dores y areas afectadas por la
despoblacion a través de la pro-
mocion de un turismo sostenible
con el medio. Objetivos alinea-
dos con la Estrategia Espafiola
de Economia Circular, a través
del segundo Plan de Accioén en
el que esta implicada la DGC,
del Ministerio de Transportes vy
Sostenibilidad, que persigue un
uso eficiente de los recursos,
y una disminucion de los resi-
duos, fomentando en definitiva
su reutilizacion.

Activar estrategias de difusion
y didactica patrimonial, tales
como la creacion de una pagina
web de consulta, integrada en la
web del Ministerio, que aloje la
informacion y los contenidos de
los que se dispone, con objeto
de facilitar su conocimiento, in-
terpretacion y uso por parte de
la ciudadania.

Elaborar una guia de buenas
practicas para la conservacion
del patrimonio histérico viario
en la actividad cotidiana de las
demarcaciones y unidades de
carreteras y los sectores de con-
servacion. <

El rescate y recuperacion de carreteras histéricas: Proyecto IVAPCHETE.
Estudio y recuperacion del tramo Almuradiel- Santa Elena en la N-IV.
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La recuperacion del patrimonio de las
infraestructuras

Ricardo Huerga Gonzalez

Jefe de Proyectos Técnicos de Vias Verdes

Introduccion

Las infraestructuras forman par-
te esencial del ser humano desde
los albores de la Historia. Este siem-
pre ha sentido la necesidad y obli-
gacion de salvar los obstaculos que
le presentaba la Naturaleza para la
consecucion de sus objetivos.

La comunicacion con otros se-
res de su especie, con el fin de
comerciar, o el transporte hacia
otros territorios, han promovido la
creacion de infraestructuras, inicial-
mente mas basicas, y finalmente, a
medida que la Humanidad iba ad-
quiriendo nuevos conocimientos,
mucho mas complejas.

La recuperacion del patrimonio de las infraestructuras

Esto ha supuesto que elementos
que en su dia tuvieran uso, con el
paso de tiempo quedan obsoletos y
fuera de servicio. Ejemplos que nos
afectan a nuestra profesion son los
trazados ferroviarios y carreteros
que, transcurrido un tiempo, se sus-
tituyen por otros con mejores pres-
taciones y elementos de seguridad,
con el fin de seguir cumpliendo el
objetivo para el que fueron creados.

Y asi, los trazados primigenios
quedan sin uso ni mantenimiento, y
con el paso del tiempo representan
un problema de seguridad para la
administracion titular. Estos traza-
dos contienen numerosos elemen-
tos que forman parte del patrimonio
de la sociedad, en el que se ha in-

vertido mucho esfuerzo, y que de-
ben ser conservados y puestos en
valor.

Un ejemplo de todo lo mencio-
nado anteriormente o representan
los antiguos trazados ferroviarios,
que a lo largo de la geografia es-
pafiola suman una longitud nada
desdenable.

De esta forma, en 1992, se ini-
cian los trabajos preparatorios para
el Plan Director de Infraestructuras
1993-2007 en la Secretaria de Pla-
nificacion y Concertacion Territorial,
del entonces Ministerio de Obras
Publicas, Transportes y Medio Am-
biente (MOPTMA).
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Dicho plan contaba con el ob-
jetivo claro de “recuperacion de
infraestructuras lineales para usos
alternativos”, comenzando por el
aprovechamiento de las lineas fé-
rreas abandonadas o en desuso
como elementos fundamentales
para promover tanto la movilidad
como el desarrollo rural sostenibles.

Un afno mas tarde, en 1993, el
entonces Ministerio de Obras Publi-
cas, Transportes y Medio Ambiente
(MOPTMA) encargd, conjuntamen-
te con Renfe y FEVE, a la Funda-
cion de los Ferrocarriles Espafioles
(FFE), fundacion del sector publico
del Ministerio de Transportes, Mo-
vilidad y Agenda Urbana, la reali-
zacion de un Inventario de Lineas
ferroviarias en Desuso en el marco
del recién creado programa “Tejido
Verde”, en cuyo desarrollo también
colabor6 la propia FFE. Este es el
hito que representa el punto de par-
tida del Programa de Vias Verdes.

En este Inventario de Linea Fe-
rroviarias en Desuso se contabili-
zaron 7.684 km de lineas cerradas
al tréafico en la red publica que ya
no tenian servicio ferroviario o que
nunca llegaron a tenerlo por quedar
inconclusas las obras de construc-
cion de los ferrocarriles, tanto en
ancho ibérico como via estrecha: y
permitioé identificar un elevado nu-
mero de lineas ferroviarias privadas
relacionadas con la actividad mine-
ra e industrial.

El cierre de las lineas ferrovia-
rias, en general, se debid al bajo
trafico con el que contaban, en
competencia directa con la carrete-
ra, asi como una escasa inversion
en su mantenimiento y moderniza-
cion. En el caso de las lineas de
gestion privada, el cese de su ac-
tividad se relacioné con la finaliza-
cion de la explotacion de recursos.

Asi, una vez inventariadas las
infraestructuras en desuso, se si-
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guio la referencia de otros paises
en relacion con estos trazados. Las
experiencias de Gran Bretafia y Es-
tados Unidos en torno a las “Green-
ways” sirvieron de referencia para
la implantacion de las “vias verdes”
en Espafia, adaptando la filosofia,
los objetivos, las caracteristicas de
disefio y construccion, e incluso la
sefializacion.

Poco después, en 1995, el
MOPTMA, Renfe, FEVE vy la FFE
suscribieron el “Convenio Marco de
Vias Verdes” para el desarrollo de
este Programa, cuya coordinacion y
dinamizacion encargaron a la FFE.
Se establecia que Renfe y FEVE
aportarian sus infraestructuras fue-
ra de servicio para ser recuperadas
como vias verdes, y que el Ministe-
rio contaria con una dotacion pre-
supuestaria anual para su construc-
cion.

La recuperacién del patrimonio de las infraestructuras
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\ Figura 2. Situacién actual de las Vias Verdes en Espaia

de

Cabe mencionar que el otro 50 nales, 125 estaciones, que prestan

Situacion actual las

Vias Verdes

En la actualidad, de los méas de
3.400 km de Vias Verdes en todo el
territorio estatal, algo mas del 50 %
de estas antiguas vias recuperadas
como itinerarios no motorizados
(unos 1.700 km) se han ido ponien-
do en marcha gracias a las inver-
siones de la Administracion General
del Estado a través de las aporta-
ciones de diferentes ministerios
desde 1993, sefialando en la ac-
tualidad el activo papel que juega
el Ministerio de Agricultura, Pescay
Alimentacion a través del Programa
de Caminos Naturales.

La recuperacion del patrimonio de las infraestructuras

% restante de los kildometros habi-
litados como Vias Verdes proce-
den de inversiones y actuaciones
acometidas por la administracion
local (fundamentalmente, diputa-
ciones forales y provinciales) y de
las Comunidades Auténomas, que
también ejecutan sus propias inver-
siones en vias verdes. Es el caso
de la Region de Murcia, Comunidad
de Madrid, Comunidad Valenciana,
Galicia o Asturias, por poner algu-
nos ejemplos.

Desde 1993 se han recuperado
138 antiguos trazados ferroviarios,
con una inversion que supera los
250 millones de euros, y ademas
se han puesto en funcionamiento,
con otros usos diferentes a los origi-

servicio a los usuarios de las Vias
Verdes (restauracion, alojamiento,
usos recreativos o culturales son los
mas frecuentes).

La gestidon de las Vias Ver-
des

Con anterioridad a la constitu-
cion de un modelo de gestion y
mantenimiento para la potencial Via
Verde es necesario desarrollar una
serie de actuaciones que garanti-
cen el adecuado funcionamiento de
la misma.

Por una parte, las particula-
ridades de caracter juridico que
afectan a los trazados ferroviarios
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actualmente en desuso hacen ne-
cesaria la cesion por parte de ADIF
del uso de los terrenos afectados
por la Via Verde que aun son de su
propiedad, y el apoyo explicito por
parte de los promotores al proyec-
to, que deberan hacerse cargo del
coste correspondiente.

Por otra parte, es primordial con-
tar desde el primer momento con un
organo encargado de la gestion del
itinerario desde el primer momen-
to de su gestacion como proyecto,
que pueda tutelar las diferentes
fases de su proceso de creacion:
disefio, redaccion del proyecto
constructivo, ejecucion de obras,
explotacion, mantenimiento y pro-
mocion.

La existencia de esta entidad
constituye una garantia de continui-
dad y sostenibilidad del proyecto a
medio y largo plazo, ya sea bajo la
forma de un consorcio o una man-
comunidad de ayuntamientos, una
sociedad o una fundacion publica,
0 bien cualquier otra figura, prefe-
riblemente de caracter supramuni-
cipal y del sector publico, al menos
en sus fases iniciales de existencia.

Existen mdltiples férmulas posi-
bles mediante las que se articula
la gestion de la Via Verde, pero las
que aparecen como mas adecua-
das se ajustan a las siguientes po-
sibilidades:

1. CONSORCIOS Y ASOCIACIO-
NES: las Entidades Locales
pueden constituir consorcios vy
asociaciones con otras adminis-
traciones publicas para fines de
interés social.

Esta formula de gestion tiene
de especifico que, en la mayor
parte de los casos, se crea de
forma expresa para la gestion
de la Via Verde, bien porque
en el territorio no existia previa-
mente a la puesta en marcha del
itinerario una férmula que per-

mitiera hacerse cargo de este
nuevo recurso turistico supra-
municipal (ej. mancomunidad
de municipios), o bien porque
se idea como una herramienta
de gestion mas especifica de
este recurso. En este sentido,
cabe destacar como en el caso
de Vias Verdes gerenciadas con
otras férmulas, estan pasando
a la creacion de consorcios y/o
asociaciones, demostrando con
ello que es un modelo que fun-
ciona bien, y que permite ade-
mas incorporar al sector priva-
do, si asi se considera.

. MANCOMUNIDAD: otra posibili-

dad es que sea una entidad ya
existente, que ha sido constitui-
da con otros fines, la que asu-
ma entre sus nuevas funciones
las tareas de gestion y mante-
nimiento de una via verde. Esta
férmula es operativa por la inme-
diatez de la puesta en marcha
de las labores de gestion del
itinerario, al existir con anteriori-
dad a la puesta en explotacion
de la Via Verde. Sin embargo,
en ocasiones este modelo de
gestion, y en coherencia con lo
que se argumentaba en la par-
te dedicada a los consorcios y
asociaciones, debe incorporar
la gestion y mantenimiento de
un NuUevo recurso como es la
Via Verde, sin que se vean au-
mentadas las aportaciones para
ello, por o que en ocasiones se
crean situaciones de “compe-
tencia” entre los diferentes re-
cursos locales.

. GESTION DIRECTA: en oca-

siones, sobre todo si se trata de
Vias Verdes locales y de escasa
longitud, la utilizacién de la via
verde como servicio de caracter
publico y local, plantea la posi-
bilidad de poder gestionarse de
forma directa.
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Para la gestion directa se suelen
adoptar alguna de las siguientes
formas:

- Gestion por las propias enti-
dades locales (ayuntamien-
tos o diputaciones provincia-
les o forales).

- Organismo auténomo local
(Comunidad Auténoma).

- Sociedad mercantil, cuyo

capital social pertenecera
integramente a las entidades
locales.

4. FUNDACIONES: entes donde
pueden entrar asociaciones civi-
cas, empresas, instituciones pu-
blicas autondmicas, etc., y que
tienen la agilidad de gestion de
las empresas privadas, ventajas
fiscales y capacidad de canali-
zar ayudas publicas.

5. EMPRESA PUBLICA: un tipo
de sociedad caracterizada por
su personalidad juridica propia,
auténoma e independiente de la
entidad publica que posee en
todo o en parte el capital social,
obligatoriamente mas del 50%, y
cuya finalidad es invertir en ac-
tividades de marcado caracter
social y que, por lo tanto, su fin
social no debe ser el animo de
lucro, hecho éste que no puede
significar que deba prestar los
servicios gratuitamente.

Se puede decir, por tanto, que
el elenco de férmulas de gestion es
bastante diverso por lo que obliga
en ocasiones a tratar de manera
diferenciada a cada via verde en
funcion de su estructura y modo de
gestion.

En cualquier caso, el d6rgano
gestor de la Via Verde tiene como
cometido el asegurar la perdurabili-
dad del proyecto mediante adecua-
dos sistemas de limpieza, seguri-
dad vy vigilancia, entre los objetivos
de mantenimiento de la infraestruc-
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Figura 3. La marca de imagen de las Vias Verdes es reconocible

tura, y de mejora, promocion, y di-
namizacion en los relacionados con
la gestion de la Via Verde como re-
curso turistico y/o de movilidad ac-
tiva. Prueba de la importancia que
tiene el mantenimiento de la Via Ver-
de una vez operativa es, y conviene
sefalarlo a modo de ejemplo, que
el Ministerio de Agricultura, Pesca
y Alimentacion (y anteriores) exige
a los promotores de los proyectos,
antes de admitir un proyecto en su
Programa de Caminos Naturales
para financiar las obras correspon-
dientes, un compromiso por escrito
de que mantendran adecuadamen-
te el Camino Natural-Via Verde una
vez construido.

Igualmente es importante cons-
tatar la importancia de la existencia
de una marca de calidad identifi-
cativa de las iniciativas puestas en
marcha, que establezca un ambito
exclusivo para esas actuaciones,
diferenciandolas ante el usuario,
que permita establecer sinergias
entre ellas, de modo que los be-
neficios y éxitos conseguidos por

La recuperacion del patrimonio de las infraestructuras

alguna tenga un efecto positivo en
el resto de ellas.

El ejemplo de las Vias Verdes,
amparadas bajo una denomina-
cion y logotipo unico, con una
senalizacion y marca de imagen
homogénea y exclusiva para los iti-
nerarios que discurren sobre anti-
guos trazados ferroviarios, es muy
elocuente. Es evidente que resulta
mucho mas rentable realizar ac-
ciones de promocion de itinerarios
que se publicitan de forma conjun-
ta y coherente ante la opinion pu-
blica, y frente a los profesionales
del sector ecoturistico, turoperado-
res y medios de comunicacion.

Después de los ferrocarri-
les en desuso, es el turno
de las carreteras

La Direccion Técnica de la Di-
reccion General de Carreteras
(DGC) del Ministerio de Transpor-
tes y Movilidad Sostenible, en cola-
boracion con la ETSI de Caminos,

Canales y Puertos de la Universi-
dad de Castilla-La Mancha, avanza
hacia el desarrollo de un programa
de recuperacion y rehabilitacion de
carreteras historicas de titularidad
estatal, con indudables similitudes
con el Programa de Vias Verdes
de recuperacion de activos ferro-
viarios y que acaba de cumplir 30
anos.

Un importante hito, que posi-
blemente se podria comparar con
la publicacion del Inventario de
Lineas ferroviarias en Desuso indi-
cado anteriormente, ha sido la rea-
lizacion de la investigacion que ha
concluido en la publicacion “ldenti-
ficacion, valoracion y analisis patri-
monial de las carreteras historicas
espafolas de titularidad estatal”, la
cual identifica ya 187 tramos, que
corresponden a 5.073 kilbmetros
de la red de carreteras, y 9.821
elementos patrimoniales.

Junto a este enorme patrimonio
de la obra publica de los tramos
identificados, se ha realizado tam-
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Figura 4. Antiguos elementos patrimoniales ferroviarios y carreteros

bién una seleccion de trazados de
suficiente longitud, con objeto de
establecer y desarrollar criterios
Utiles para la caracterizacion y eva-
luacion de aquellos tramos histori-
cos singulares en los que pudieran
plantearse proyectos de recupera-
cion y rehabilitacion.

Dada la dilatada experiencia
en la adecuacion de trazados fe-
rroviarios en desuso con la que
cuenta la FFE, la Direccion Gene-
ral de Carreteras del Ministerio de
Transportes y Movilidad Sostenible
ha confiado en esta fundacion del
sector publico para iniciar un pro-
yecto piloto de recuperacion vy re-
habilitacion de un trazado carretero
historico singular en desuso, como
es el paso de Despefiaperros en la
Carretera N-1V, comprendido entre
Almuradiel (Ciudad Real) y Santa
Elena (Jaén).

El proyecto, en el que la FFE
participa junto con la Universidad
de Castilla — La Mancha, tiene
como objetivos, entre otros, si-

guiendo los criterios que fije la Di-
reccion General de Carreteras, los
siguientes:

- Fijar estrategias de restauracion
y rehabilitacion.

- Establecer los vehiculos y con-
diciones de circulacion y uso,
asi como los protocolos de con-
servacion.

- Disefar las conexiones del tra-
mo Yy la senalizacion desde las
carreteras proximas.

- Proponer la instalacion de areas
de descanso y paneles informa-
tivos e interpretativos.

Asimismo, también se trabaja
en la preparacion de un manual
de buenas practicas que facilite la
conservacion del patrimonio his-
térico de la Red de Carreteras del
Estado, con el fin de materializarlo
en futuros proyectos y extender los
resultados obtenidos a otras admi-
nistraciones.

RUTAS 198 Enero - Marzo 2024. Pdgs 37-42. ISSN: 1130-7102

La gestion de este tramo corres-
pondera a la Direccion General de
Carreteras, o bien, a otras entida-
des designadas por delegacion de
la DGC, que pueden ser las men-
cionadas previamente.

Una vez concluida la obra, el
tramo de carretera historica servira
para dar a conocer y reutilizar un
patrimonio historico unico entre los

o,

usuarios. «*
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Del programa Estradas-Patrimonio a

la Rota ENZ2.

La experiencia portuguesa

Francisco Javier Rodriguez Lazaro

ETSI de Caminos, Canales y Puertos
Universidad de Castilla - La Mancha

El articulo pretende dar cuen-
ta de la experiencia portuguesa en
materia de recuperacion de carrete-
ras histéricas. Expone, en lo sustan-
cial, la génesis y primer desarrollo
del programa Estradas-Patrimoénio,
impulsado, a partir de 1999, por el
Instituto das Estradas de Portugal, y
la operacion de rehabilitacion de la
EN2 en el tramo comprendido entre
las localidades de Almodévar y S&o
Bras de Alportel. Se refiere, asimis-
mo, al programa de la Rota da Es-
trada Nacional 2, iniciado en 2016
como resultado de la iniciativa de los
treinta y cinco municipios de paso
de la carretera. Concluye apuntando
algunas ideas que, en atencion a la
evaluacion de la experiencia portu-
guesa, pueden resultar de utilidad
en los proyectos de recuperacion de
carreteras o tramos de carreteras his-
toricas en Espana.

Del programa Estradas-Patriménio a la Rota en2.
La experiencia portuguesa

1. La EN2 y el programa Es-
tradas-Patrimoénio

Al igual que en nuestro pais, la
modernizacion de la red viaria portu-
guesa ha comportado, en los ultimos
anos, evidentes beneficios para el
trafico automavil, y del mismo modo
que en Espafa, ha generado impac-
tos de diversa indole en las carrete-
ras o tramos afectados por la cons-
truccion de trazados alternativos.

En el sur del pais, el proceso de
rejerarquizacion de la red portugue-
sa motivd que, a partir de la década
de los aflos noventa del pasado si-
glo, la practica totalidad del trafico
que, desde Faro, discurria por la EN2
hacia Castro Verde, Ferreira do Alen-
tejo y Montemor-o-Novo, para seguir
en direccion norte o conectar con
Lisboa, pasara ala N125y la IC1, y
posteriormente, conforme entraron
en servicio, a las autopistas A22 vy

A2/IP1 (figura 1). La desatencion a
la conservacion de la EN2 en el tra-
mo comprendido entre Almodovar vy
Sao Bras de Alportel, que habia co-
nectado tradicionalmente el Baixo
Alentejo con el Algarve, planted, en
1999, la necesidad de intervenir en
el trazado. Frente a la adopcion de
un proyecto convencional de mejora,
los responsables del Instituto das Es-
tradas de Portugal, IEP, propusieron
una estrategia alternativa, consis-
tente en recuperar la carretera con
criterios patrimoniales con objeto de
valorizar el propio patrimonio viario y
estimular iniciativas de explotacion
turistica beneficiosas para la reacti-
vacion socioeconémica del corredor

(11, 12]).

La idea fue el germen del progra-
ma Estradas-Patrimoénio, disefiado
con intencion de extender aquella
primera experiencia a otras carre-
teras de interés historico, paisajisti-
co y/o patrimonial [3]. Los primeros
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trabajos del IEP se tradujeron en la
redaccion del proyecto de recupera-
cion del tramo y la elaboracion de un
catalogo de carreteras que pudieran
ir incorporandose al programa. El
proyecto se presento a los responsa-
bles locales en el verano de 1999, y
las obras, coordinadas desde la Di-
reccion de Carreteras de Beja, que-
daron concluidas en 2002 [4].

2. Larecuperacion de la EN2
en el tramo de Almodévar a
Sao Bras de Alportel

2.1. Evolucion historica del
tramo

El trazado del tramo, que corres-
ponde a la ruta tradicionalmente em-
pleada para el transito de viajeros y
mercancias desde el interior al sur
de Portugal, no se consolidé hasta la
segunda mitad del siglo XIX. Fue en-
tonces cuando se pavimentod la cal-
zada y se construyeron los primeros
puentes.

La carretera no sufri¢ alteracio-
nes hasta que, tras la creacion de la
Junta Auténoma de Estradas, JAE,
y en paralelo al primer desarrollo
del trafico automovil, se instrumen-
taron medidas para la ordenacion
y modernizacion de la red viaria
portuguesa. Entre 1933 y 1937 se
regularizd la seccion transversal y
se extendié un riego bituminoso, se
construyeron los edificios de apoyo
necesarios para la conservacion de
la carretera —casillas de peones
camineros, almacenes de material,
etc.—, y se instald un primer dis-
positivo de elementos de defensa
y sefalizacion vertical ([5], [6]). La
expansion del uso del automovil y el
potencial turistico de la zona hicie-
ron que el tramo alcanzase notables
volimenes de trafico, consolidando-
se, mediado el siglo, como parte del
gran eje norte-sur —EN2—, que unio
Chaves y Faro.

SAD BARTOLOMEU DE MESSINES

Figura 1. Trazado de la EN2 y corredor de la A22/A2. \

Ya en la década de 1990, el pro-
gresivo acondicionamiento y cons-
truccion de ejes alternativos mas ap-
tos para la circulacion de vehiculos
hizo que el eje histérico de comuni-
cacion entre el Alentejo y el Algarve
pasara a desempefiar una funcion
secundaria en la estructura y explo-
tacion de la red.

2.2. El proyecto de recupera-
cién: rehabilitacion, acondi-
cionamiento y difusién

El proyecto de recuperacion del
tramo mantuvo la geometria del tra-
zado, y considerd, como parte sus-
tancial de la intervencion, la rehabi-
litacion de los elementos que habian
transformado la infraestructura tras la
aparicion del automaovil. No se pro-
puso ninguna rectificacion o mejo-
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ra local, y unicamente se corrigio el
trazado de un pequefio numero de
incorporaciones e intersecciones.
Las actuaciones en la seccion trans-
versal consistieron en la extension de
una capa de aglomerado en caliente
en la banda de rodadura, el acondi-
cionamiento de las cunetas, la reno-
vacion de la sefalizacion horizontal
y la instalaciéon de los elementos de
sefializacion vertical que se conside-
raron estrictamente necesarios para
garantizar la seguridad del trafico. El
dispositivo de sefializacion siguio la
normativa técnica, y no procurd nin-
guna similitud formal o cromética con
los elementos ya existentes.

Las operaciones de rehabilita-
cion, apoyadas en la documentacion
histérica disponible, se centraron en
los elementos de sefializacion verti-
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Figura 2. Elementos de sefializacién y contencion.

cal, los sistemas de contencion late-
ral, una fuente y un mirador, los edi-
ficios de conservacion y las casillas
de peones camineros, y las obras de
fabrica.

La sefalizacion objeto de reha-
bilitacion incluy¢ los indicadores de
distancia, las sefiales de precaucion
y desvio, y los postes miriamétricos,
kilométricos y hectométricos. Las
operaciones de restauracion se limi-
taron a la reparacion de las partes
deterioradas y la recuperacion de la
rotulacion y la pintura originales. En
algunos casos, los postes mas aisla-
dos se retiraron de su emplazamien-
to original y se reubicaron en tramos
en los que, junto con los existentes,
pudieron establecerse con facilidad
secuencias continuas.

Figura 3. Casilla de peones camineros.

La recuperacion de los sistemas
de contencion —vallas metélicas, ca-
bles tensados sobre postes de hor-
migon, montantes y durmientes de
hormigon, barreras rigidas curvas—,
se circunscribio a las partes del tra-
zado que ofrecfan menos problemas
de seguridad, y siguio, por lo que
respecta a su restauracion, idénticos
criterios [7] (figura 2).

Los edificios de conservaciony las
casillas de peones camineros fueron
asimismo restaurados (figura 3). Lare-
habilitacion se centr6 en las fachadas
y los elementos exteriores, y el acon-
dicionamiento de los espacios interio-
res tuvo en cuenta la posibilidad de
que los edificios se refuncionalizaran
como centros de interpretacion o es-
pacios disponibles para actividades y
usos locales y turisticos.

Figura 4. Area de descanso.

El acondicionamiento de las
obras de fabrica se circunscribio a la
limpieza y la recuperacion de las par-
tes enlucidas, la rehabilitacion de la
sefalizacion existente y la instalacion
de balizas con objeto de advertir al
conductor del estrechamiento de la
seccion de la calzada. Siguiendo los
objetivos perseguidos por el proyec-
to, no se planted el ensanchamiento
de los tableros o la rectificacion de
las alineaciones curvas de entrada
y salida de las estructuras. Ademas
de los edificios de servicio, se reha-
bilitaron el mirador de Caldeiréo y la
fuente de las Bicas da Serra.

Las obras se completaron con la
construccion de tres pequefias areas
de descanso dispuestas a lo largo
del itinerario (figura 4), y la instala-
cion de paneles informativos en los
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Figura 5. Panel informativo.

extremos del tramo (figura 5). Como
en el caso de la sefializacion vertical
de acompafiamiento, su disefio no
buscd ninguna similitud con los ele-
mentos rehabilitados.

La difusion del proyecto, y por
ende del programa, se concretd en
la elaboracion de una guia cuidado-
samente editada. Ademas de ofrecer
abundante informacion sobre la evo-
lucion histérica de la construccion de
la carretera y el propio proyecto de
recuperacion, el texto y las imagenes
exponian, con detalle, aspectos re-
lativos al paisaje, la fauna y la flora,

ESTRADA
NACIONAL 2

NATIGNAL ROAD 2

el patrimonio construido y los usos y
costumbres tradicionales caracteris-
ticos del corredor [8].

2.3. Resultados

En sintesis, la rehabilitacion de la
EN2 en el tramo comprendido entre
Almodoévar y Sdo Bras de Alportel
permitié compatibilizar el manteni-
miento de la funcion transporte con
la recuperacion del itinerario como
carretera histérica [9]. Ademas, y
habiéndose concebido como expe-
riencia piloto, pudieron evaluarse
la metodologia y las estrategias del
proyecto, y la viabilidad de su ex-
tension a otras carreteras o tramos.
Sea como fuere, y coincidiendo con
la conclusion las obras, el IEP inte-
gro, en 2002, el Instituto para a Cons-
trucdo Rodoviaria, ICOR, y el Instituto
para a Conservacao e Exploracéo da
Rede Rodoviaria, ICERR, convirtién-
dose, en 2004, en Estradas Portugal.
Las transformaciones a que se alude
motivaron cambios en las prioridades
del organismo [10], y el programa Es-
tradas-Patriménio quedd, de hecho,
en suspenso.

El impacto de la operacion fue
modesto, y la falta de continuidad del
programa se sumo a la escasa im-
plicacion efectiva de los municipios
que pudieran haberse beneficiado
de la iniciativa. No habiendo sido de-

cididamente involucrados por la ad-
ministracion central en las primeras
fases del proyecto, las autoridades y
agentes locales quedaron al margen
de la toma de decisiones y la asun-
cion de responsabilidades, hecho
que contribuy6 al desinterés por el
mantenimiento y explotacién de la
carretera historica como recurso tu-
ristico. Ni las autoridades de Almo-
dovar ni las de Sao Brés de Alportel,
activas en el esfuerzo por conservar,
difundir y rentabilizar su patrimonio
historico, llegaron a asumir la EN2
como parte de semejante patrimonio.

3. Del programa Estradas-
Patrimoénio a La Rota EN2

Ya en 2016, los treinta y cinco
municipios de paso de la carretera
EN2 crearon la Associagdo de Muni-
cipios da Rota da Estrada Nacional
2, AMREN2, y pusieron en marcha
el proyecto Rota Estrada Nacional
2. El esfuerzo de la asociacion se ha
centrado en la consolidacion de un
producto turistico orientado a la reac-
tivacion del corredor, y ha quedado
articulado sobre la idea de la “ruta”
—~no ya de la carretera—, como so-
porte de actividades y experiencias.

En lo que toca a la promocion, el
proyecto se ha traducido en estrate-
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gias como la senalizacion del itinera-
rio, el disefio de una imagen de mar-
ca, la creacion de un pasaporte que
puede sellarse en las localidades de
paso o la edicion de una guia [11]
y la apertura de una pagina web —
www.rotan2.pt/—, en la que el viaje-
ro puede recabar informacién sobre
los alojamientos y servicios, la gas-
tronomia, los productos locales o el
patrimonio construido y los espacios
naturales que pueden visitarse a lo
largo de la ruta (figura 6).

Mas alla de que la preservacion
patrimonial no figure ya entre los ob-
jetivos y reclamos centrales del pro-
yecto, el programa ha reactivado el
interés por la carretera histérica. Por
una parte, se han restaurado algunas
de las casillas de peones camineros
y muchos de los municipios han man-
tenido o restaurado la sefalizacion
original. Por otra, Infraestructuras de
Portugal ha puesto en marcha un pro-
grama de sefalizacion, conservacion
y rehabilitacion de elementos patri-
moniales, inserto en el marco de los
contratos de conservacion en curso
en cada distrito, en colaboracion con
los responsables de la AMREN2 [12].

4. Conclusiones

La observacion de la experiencia
portuguesa permite extraer algunas
ideas de utilidad para la recupera-
cion de tramos de carreteras his-
téricas en Espafia. Las que aqui se
esbozan, de manera sucinta, se re-
fieren a los aspectos metodoldgicos
y a las estrategias de gestion y con-
servacion.

Los proyectos de recuperacion y
rehabilitacion de carreteras histéricas
entrafian problemas anélogos a los
que plantean otros bienes de escala
territorial que se mantienen en uso.
Asi, las propuestas deberan delimitar
con la mayor precision posible las con-
diciones de circulacion en el trazado,
de modo que la patrimonializacion del
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tramo no comprometa la seguridad de
sus potenciales usuarios y compatibi-
lice adecuadamente las funciones que
pretenden satisfacerse.

Debera, asimismo, ajustarse con
claridad el ambito cronoldgico al que
se refiere el proyecto, fijando los cri-
terios de restauracion y rehabilitacion
de los elementos originales y de aque-
llos otros —sistemas de senalizacion
y contencion, firmes y pavimentos,
bombeos y peraltes...—, posteriores
al primer trazado. A tal respecto, los
procedimientos de intervencion en
los elementos, su posible reubicacion
o la eventual instalacion de réplicas
deberan considerarse, asumiendo
su carga polémica, atendiendo a las
orientaciones y enfoques que plantea
la teoria del patrimonio.

Parece, en cualquier caso, que la
sola atencion a la variable patrimonial
resulta insuficiente para que las ope-
raciones de recuperacion alcancen
los objetivos perseguidos. Aun sin
perder de vista su potencial y rele-
vancia, las intervenciones orientadas
a la rehabilitacion de la carretera de-
ben ser parte de un relato que active,
en paralelo, otros patrimonios y usos
del corredor, generando un produc-
to turistico que, sin renunciar a dar
a ver la carretera histérica, resulte
efectivamente atractivo. Semejante
planteamiento es, en realidad, mas
adecuado, por cuanto la valorizacion
de la dimension patrimonial de la mo-
vilidad histérica y la funcion transpor-
te carece de sentido sin atender a los
diversos factores que explican y otor-
gan contenido a la evolucién y espe-
sor patrimonial de los corredores.

En lo que toca a la gestion y con-
servacion, la implicacion de las insti-
tuciones y agentes locales se revela
inexcusable. La atencion a las ideas
y expectativas de los municipios del
corredor redundara en la calidad vy
viabilidad real de los proyectos de re-
cuperacion, y facilitara, a medio y lar-
go plazo, su difusién y continuidad.

5. Referencias

[1] Pedra & Cal (2003) Entrevista.
Prof. Anténio Lamas. Estradas-Pa-
trimonio. Nao podem ser “atrope-
ladas” pela pressa da modernida-
de. Pedra & Cal, n° 19, pp. 8-11.

[2] Teixeira, E.N. (2013) Manual
para a recuperacéo de Estradas
Patrimoénio. Dissertacéo de Mes-
trado. Universidade de Tras-os-
Montes e Alto Douro, Vila Real.

[3] Graca, P,y Vasconcelos, T. (2009)
Estradas-Patrimonio. Conceito e
Concretizacdo em Portugal. Es-
tradas de Portugal, S.A./Gabinete
do Ambiente, Lisboa.

[4] Pedra & Cal (2003), op. cit.

[5] Aguiar, A., coord. (2003) Es-
tradas-Patriménio.  EN2.  Almo-
dévar-S. Bras de Alportel. Da
Planicie Alentejana ao Barrocal
Algarvio. Instituto das Estradas
de Portugal, Lisboa.

[6] Carneiro, M.I.S. (2011) As casas
dos cantoneiros do Algarve: da
conservacéo das estradas a pa-
trimonio a conservar. Dissertacéo
de Mestrado. Universidade Aber-
ta. Departamento de Ciéncias
Sociais e de Gestéo, Lisboa.

[7] Melo, L. (2003) Lanco da EN 2,
Almodoévar e S&o Bras de Alpor-
tel. Recuperacéo da 1.2 Estrada-
Patrimonio Portuguesa. Pedra &
Cal, n° 19, pp. 12-13.

[8] Aguiar, A., coord. (2003), op. cit.
[9] Melo, L. (2003), op. cit.
[10] Carneiro, M.1.S. (2011), op. cit.

[11] Carvalho, A., coord (2018) Portugal
de Norte a Sul pela mitica Estrada
Nacional 2. Foge Comigo, s..

[12] Véase  www.infraestruturasde-
portugal.pt/pt-pt/trabalhos-de-
demarcacao-na-rota-en2-0.
(21/03/2024). +»

RUTAS 198 Enero- Marzo 2024. Pdgs 43-47.1SSN: 1130-7102
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“15 minutos”

Un comic sobre la seguridad en los tuneles

Jesus Rubio Alférez
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos.

Estoy disfrutando del segundo comic pensado desde
la ingenieria de conservacion de carreteras por su conte-
nido y su formalizacion, al més alto nivel en el panorama
espafol e internacional de comics. Después del éxito
del primero: “Nieve”, sobre los problemas y las activida-
des de la vialidad invernal, éste, “15 minutos” se centra
en las tareas de control y gestion de la seguridad en
los tuneles. Los quince minutos se refieren al tiempo del
que disponen las personas que se encuentran dentro
del tunel en el que haya ocurrido un incendio, hasta una
muerte segura por inhalacion de gases y temperatura.

El equipo artistico con el guionista David Mufioz;
Jose Robledo en el storyboard y dibujo; Marcial Toleda-
no en el dibujo y tinta; Kike J. Diaz en el color y Mikel
Navarro responsable del disefio y la rotulacion, con Tirso
Cons como coordinador, nos ofrece una descripcion de
los elementos que permiten el control de la circulacion
segura en los tuneles, en una historia que engancha
desde la portada y nos mantiene pendientes de Sergio,
su protagonista, hasta el final.

MINUTGS

“15 minutos”
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El homenaje a los trabajadores de conservacion, y
concretamente a los que se encargan del mantenimiento
de los tuneles de las carreteras espafiolas, queda ex-
plicito en el propio comic y deja claro cuél es el interés
principal de esta serie generada desde el mundo de la
ingenieria.

En los extras que suceden a la historia vemos al
equipo creador en una visita a un centro de control. A

“15 minutos”
Un comic sobre la seguridad en los tuneles

los ojos expertos les gustara comprobar que la docu-
mentacion que han manejado refleja fielmente la reali-
dad de su trabajo cotidiano. Se han tenido en cuenta
cuestiones como cuando bajar la barrera en caso de
incendio Esta decision no es obvia, porque una bajada
inmediata de las barreras puede golpear a algun vehi-
culo que no haya atendido a la sefalizacion de emer-
genciay su detencion en la entrada puede agravar mu-
cho la situacion inicial.
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Rubio Alférez, J.

El entendimiento de cudles son los fallos que pue-
den complicar la gestion de una emergencia y la pre-
cision en su descripcion y dibujo no ralentiza la trama,
sino todo lo contrario. Es un cémic para leerlo sin ne-
cesidad de fijarse en estos detalles, que pediran una
relectura, y €s una gran manera de acercar a lectores
de todas las edades a trabajos que pasan inadvertidos
cuando los viajes transcurren apaciblemente, pero que
cuyo desconocimiento hace que a veces no se valoren
adecuadamente.

Son muy de agradecer los extras, que permiten
comparar la realidad y su descripcion y nos acercan
al proceso de creacion, indicando las distintas fases,
entre las cuales se encuentra la de los grises, una vez

terminado el comic a tinta y antes de aplicar el color.
En este paso se define la iluminacion al incorporar las
sombras y quizas a alguno, acostumbrado al proceso
en dos pasos: lapiz (provisional) y tinta (definitivo), le
sorprenda, como me ha ocurrido a mf.

Los dos comics citados, con el agua y fuego como
generadores de conflictos graves, se encuentran dis-
ponibles en la web de la empresa que los ha producido:

https://www.alaudaingenieria.es/comics-alauda/

No cabe terminar este comentario sin citar un pre-
cedente simpatico y a su protagonista, Sompy, una cria
de quebrantahuesos en las inmediaciones del tunel de
Somport, que nos trae el aire como talisman.
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|BIENVENIDOS
AL TUNEL DE
SOMPORT!

Me han dicho que este Tunsl del Somport es ol mas importante
de nuestro pais.y el quince mds largo del mundo. Por eso las
conversaciones entre los Goblernos ge Espafia y Francia fueron
muy intensas y duraron mucho tiempo . Es que, con wun tanel
de casi nueve kildmetros de longitud, es normal que tengan
que hablar de muchas cosas, jverdad?

iY o impor-
tante que
va a sor
para
Aragon y
todos los
que vivimos
on eatos
Valles!

Sompy, una cria de quebrantahuesos en el tunel de Somport

Con motivo de la terminacion de dicho tunel, el
Ministerio de Fomento decidié hacer un cémic breve,
de dos paginas dibujadas, destinadas al publico mas
joven al que se le animaba a participar con dibujos y
redacciones. Al comentar que “15 minutos” es, en mi
opinion, el primer comic que destaca el trabajo especi-
fico de control de los tlineles en las carreteras, me indi-
caron, con razon, la existencia de este antecedente. Es
de justicia asumirlo y esperar que Sompy, mascota del

“15 minutos”
Un cémic sobre la seguridad en los tuneles

tunel aragonés, se convierta en la mascota y traiga bue-
na suerte a todas las personas que en algun momento
pueden tener que enfrentarse al fuego en un tunel, en
las condiciones de confinamiento mas extremas.

Que su vuelo proteja a todos los que estan siempre
atentos, previniendo que las incidencias no pasen a
mayores y que en nuestros viajes por carretera apenas
percibamos cambios cuando estamos atravesando el

7

interior de una montafa. <
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El Colegio de Ingenieros de Caminos
celebra con éxito el Congreso Internacional
de Patrimonio de la Obra Publicay la

Ingenieria Civil

caminos

Congreso

f/

Cnr‘?lego u

Patrimonio

caminos

Patrimonio
: e 1 '—\"l ra

Toledo, 27 y 28 de septiembre de 2023

El Campus Tecnolégico de Fabri-
ca de Armas de Toledo acogi¢ los
dias 27 y 28 de septiembre la cele-
bracion del | Congreso Internacional
de Patrimonio de la Obra Publica y
de la Ingenieria de Caminos, orga-
nizado por el Colegio de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos, y su
Demarcacion de Castilla-La Mancha,
en el que casi medio millar de profe-
sionales de la ingenieria de caminos
y civil y otras profesiones vinculadas
de 7 paises, junto a 65 ponentes,
se dieron cita para reflexionar sobre

como se deben destinar recursos a
proteger, conservar y rehabilitar el
innumerable patrimonio de obra pu-
blica con el que cuenta Espana.

El Congreso, que fue un rotundo
éxito, fue inaugurado por el rector de
la Universidad de Castilla-La Man-
cha, Julian Garde; el alcalde de To-
ledo, Carlos Velazquez; el consejero
de Fomento de la JCCM, Nacho Her-
nando; la presidenta de la Diputa-
cion de Toledo, Concepcion Cedillo;
el presidente nacional del Colegio de
Ingenieros de Caminos, Miguel An-
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gel Carrillo, y el decano de la Demar-
cacion de Castilla-La Mancha del
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Juan Antonio Mesones.

Durante la sesion inaugural, el
presidente del Colegio de Ingenieros
de Caminos present¢ el ‘Catalogo de
Actuaciones en el Patrimonio de las
Obras Publicas’, un documento que
identifica 111 obras de toda Espafia
y que requieren una rehabilitacion
parcial, total, o trabajos de sefialéti-
cay difusion publica.

Congreso Internacional de Patrimonio de
la Obra Publica y la Ingenieria Civil
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Obras como la presa de Escuri-
za, en Teruel; la Rampa de Pajares,
entre Asturias y Ledn; la noria de
Guanarteme, en Gran Canaria; el tu-
nel de la Engaria, en Burgos; el sis-
tema hidraulico para abastecimiento
a la ciudad de Toledo o el acueducto
de San Giraldo, en Salamanca, entre
otros muchos ejemplos de elemen-
tos patrimoniales que necesitan una
intervencion urgente. Se trata de 111
obras que pueden consultarse en el
catalogo editado para la ocasion a
través de la web del Colegio de In-
genieros de Caminos.

Carrillo destac¢ “el principio co-
laborativo” en el que se baso la rea-
lizacion de este catalogo, que es “el
principio fundacional e identitario de
nuestro Colegio Unico”. En la presen-
tacion agradecio la participacion a
cada demarcacion y a los numero-
S0s ingenieros de caminos que co-
laboraron con la realizacion de este
innovador trabajo”

Por su parte, el decano de Cas-
tilla-La Mancha del Colegio de In-
genieros de Caminos sefialé que
uno de los objetivos fundamentales
del congreso es “relanzar la tarea
de conservacion del patrimonio en
nuestra comunidad autonoma”, que
posee muchas obras emblematicas.

Primera jornada

Tras la inauguracion del Congre-
so, durante la jornada tuvieron lugar
sesiones sobre la caracterizacion
del paisaje y patrimonio de la obra
publica, con la participacion de
destacados expertos. También se
abordaron temas como la gestion
del patrimonio, el turismo y la lucha
contra la gentrificacion en ciudades
patrimonio a través de una mesa re-
donda con alcaldes de ciudades pa-
trimonio de la humanidad, como los
alcaldes de Toledo, Mérida, Cérdoba
y Segovia, quienes expusieron “los
problemas cotidianos” para gestio-

Congreso Internacional de Patrimonio de
la Obra Publica y la Ingenieria Civil

nar estas ciudades y las propuestas
que tienen para hacer compatible la
vida entre visitantes y residentes

Ademas, se abordd el reto de-
mografico a través de una entrevista
con Francesc Xavier Boya Alds, se-
cretario general de Reto Demogréfi-
co del Gobierno de Espania.

Segunda jornada

La segunda de las jornadas fue
inaugurada por David Lucas Parron,
secretario de Estado de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana, quien
puso en valor la apuesta del Colegio
de Ingenieros de Caminos por inten-
tar hacer posible que la proteccion
del patrimonio llegue a todo el pais,
algo que considera “fundamental
para tratar de poner freno a la des-
poblacion”, pues “supondra un ele-
mento de referencia, de desarrollo
social y futuro”.

En la jornada también participa-
ron personalidades destacadas del
ambito de la obra publica y la inge-
nieria, como la presidenta de ADIF,
Marfa Luisa Dominguez, o el director
general de Carreteras del Ministerio
de Transportes, Juan Pedro Fernan-
dez Palomino.

La clausura del Congreso corrié
a cargo de la secretaria general de
Transportes y Movilidad del Minis-
terio de Transportes del Gobierno
de Espafia, Maria José Rallo, que
destacod que se debe de analizar la
puesta en marcha de un plan que
proteja activamente el patrimonio de
las obras publicas, para “mantener
y valorizar ese patrimonio y que lle-
gue a ser entendido por la sociedad
Como propio, y que sepan que es
fundamental”.

En la clausura también participa-
ron el director general de Transpor-
tes de la JCCM, Rubén Sobrino; la
vicerrectora de Sostenibilidad e In-
fraestructuras de la UCLM, Inmacu-
lada Gallego; el presidente nacional
del Colegio de Ingenieros de Cami-
nos, Canales y Puertos, Miguel An-
gel Carrillo, y el decano de la Demar-
cacion de Castilla-La Mancha del
Colegio de Ingenieros de Caminos,
Juan Antonio Mesones.

El decano del Colegio de Ingenie-
ros de Caminos en Castilla-La Man-
cha aseguré que el Congreso fue
todo un éxito, con la participacion
de alrededor de medio millar de con-
gresistas de diferentes lugares del
mundo y con la presentacion de mas
de 150 comunicaciones que eviden-
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ciaron “los relevantes e interesantes
trabajos que se estan realizando en
la preservacion, mantenimiento e
identificacion del patrimonio de la
obra publica”.

Jornada previa y posterior

Aunque Toledo fue el epicentro
de este Congreso, también la ciudad
de Cuenca acogi6 una jornada pre-
via el 26 de septiembre en la que se
presentaron las diez obras de Casti-
lla-La Mancha recogidas en el ‘Cata-
logo de Actuaciones en el Patrimonio
de la Obras Publicas’.

"“21monio

De la misma manera, el punto y
final al Congreso tuvo lugar en Ma-
drid, donde se abordaron temas
clave como innovacion y nuevas
tecnologias en la obra publica, con
sesiones explicativas a cargo de ex-
pertos destacados.

Actividades asociadas

De manera paralela al | Congre-
so Internacional de Patrimonio de la
Obra Publica y la Ingenieria Civil se
han desarrollado diferentes iniciati-
vas desde el Colegio de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos. En

Congreso

Madrid 2g
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colaboracién con el CEDEX y con la
Fundacion Juanelo Turriano, la expo-
sicion ‘ARTIFEX — Ingenieria romana
en Espana’, que estuvo expuesta del
12 de septiembre al 30 de noviem-
bre en la Sala Princesa Zaida del
Museo de Cuenca, y la exposicion
‘Felipe Il — Los ingenios y las maqui-
nas’, expuesta en el Centro Cultural
San Marcos, de Toledo, desde el 15
de septiembre al 30 de noviembre.
De la misma manera, la Demarca-
cion también organizé un concurso
fotografico de diferentes elementos
patrimoniales de Espafia, del que se
realizd una exposicion compuesta
por las 82 fotografias seleccionadas
que estuvo ubicada en la toledana
plaza de Amador de los Rios durante
todo el mes de septiembre y en las
inmediaciones del lugar en el que se
celebré el Congreso durante los dias
27 y 28 de septiembre.

Asociadas al Congreso, se han
realizado cinco publicaciones: el ca-
tdlogo de actuaciones de patrimonio
de la obra publica en Espana; el vo-
lumen digital “Patrimonio de la Obra
Publica y de la Ingenieria Civil”, con
las 152 comunicaciones presenta-
das en el marco del Congreso; el
monografico sobre patrimonio de la
Revista de Obras Publicas, y dos
monograficos mas sobre patrimonio
de la revista ‘Caminos’ de la De-
marcacion de Castilla-La Mancha.
El programa del Congreso se com-
pletd con tres visitas técnicas: Hitos
patrimoniales entre Cuenca y Toledo,
hitos patrimoniales vinculados a la
obra publica e ingenieria civil en la
ciudad de Toledo e Hipddromo de la
Zarzuelay el Museo Eduardo Torroja.

Y en el ambito de la comunica-
cion, destacan las 132 noticias pu-
blicadas en torno a la celebracion
del Congreso, que sin duda marcara
un antes y un después en el enfoque
de la conservacion del patrimonio
de las infraestructuras publicas en
nuestro pais. %

Congreso Internacional de Patrimonio de
la Obra Publica y la Ingenieria Civil
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Hispania Nostra:

50 anos de rebelidn contra el olvido

Texto:
Juan Ayres
ICCP, miembro de la Junta directiva de HN

Presentacion de un problema, solucion e in-
gredientes

El problema es de facil planteamiento. Espafia esta in-
mersa en un proceso de concentracion poblacional en el
medio urbano que esta suponiendo el abandono de la vida
rural y consecuentemente de todo el patrimonio cultural y
natural vinculado al mismo.

La solucion ya no es de tan facil planteamiento salvo en
una parte comun a muchas soluciones: Hacen falta medios
humanos, técnicos y financieros para hacer frente a este
abandono y alguien que los gestione de manera eficaz y
eficiente.

El contenido de la solucion contiene gran nimero de
ingredientes, pendientes de encontrar una férmula magis-
tral: SOCIEDAD CIVIL, HISPANIA NOSTRA, LISTA ROJA,
PATRIMONIO VULNERABLE, CENTROS DE DINAMIZA-
CION TERRITORIAL, VOLUNTARIADO, INTERNET POR
SATELITE, MOVILIDAD SOSTENIBLE, VIAS VERDES, NO-
MADAS DIGITALES, TURISMO PATRIMONIAL, CONCE-
SIONES PUBLICO PRIVADAS, MICROMECENAZGO, ...

Singularidad y humanismo en un mundo
conformista

En 2026 se cumpliran cincuenta afios del origen de un
suefio. De un suefio que sigue teniendo vigencia: la salva-
guarda del patrimonio histérico artistico espafol en peligro
de desaparicion. Y como no podia ser de otra manera, en-
tre el reducido grupo de idedlogos padres del proyecto,
nos encontramos con un ilustre Ingeniero de Caminos, Ca-
nales y Puertos y Gedlogo: Don Clemente Saenz Ridruejo.

Clemente Saenz Ridruejo nos dej6 hace 18 afios, cuan-
do la Asociacion Hispania Nostra cumplia 30 afios y cuan-
do Internety la aparente democratizacion de la informacion
empezaba a asomar por la puerta.... una democratizacion
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Fotografias:
Victor Gibello
Historiador, fotografo miembro de la Junta directiva de HN

que ha venido acompanada también de una tendenciosa
creacion de opinion publica, una anulacion del criterio pro-
pio. En un mundo donde la opinién de la mayoria parece
imponerse como la norma, la importancia de ser distinto y
mantener una voz divergente se vuelve fundamental. En
la era de las redes sociales, la presion para conformarse
a los estandares y opiniones dominantes puede ser abru-
madora. Sin embargo, es en la singularidad donde encon-
tramos la verdadera esencia del progreso y la innovacion.

Pese al paso de los anos, permanece en mi memoria
aquella asignatura de tercer curso de Caminos: Geologia.
Para aprobar esta asignatura era necesario conocer Espa-
fAa como la palma de la mano, respondiendo a preguntas
en los exdmenes sobre la distancia en Km entre distintas
poblaciones o accidentes geogréficos peninsulares sin
mas ayuda que la de un papel en blanco y un lapiz.... Un
estudio que empezd como necesidad para aprobar una
asignatura, con circulos de distintos radios y angulos que
permitian dibujar la Peninsula Ibérica de memoria, se con-
vertiria, con el paso de los afos, en el despertar de una
curiosidad que me acompanaria de obra en obra por toda
la geografia espafiola y que me definiria como persona.

La diversidad, ya sea en pensamiento, cultura o pers-
pectiva, es la fuerza impulsora detras del crecimiento y la

Hispania Nostra:
50 anos de rebelién contra el olvido




ACTIVIDADES DEL SECTOR

evolucion. Imaginemos, por un momento, un mundo don-
de todos pensaran y actuaran de la misma manera. Serfa
un mundo estatico, sin posibilidad de cambio ni descubri-
miento. Esa fue la verdadera ensefianza de ese profesor
que tenia entre manos una asignatura sin aparente signi-
ficancia en el devenir de la carrera de Ingeniero de Cami-
nos, Canales y Puertos. Fue la Unica asignatura en seis
anos de carrera a la que me gustaba asistir a clase, si, me
gustaba, por escuchar lo que alli se contaba.

El miedo al rechazo y a ser diferente, el deseo de per-
tenencia al grupo, a menudo nos lleva a conformarnos con
la opinién de la mayoria. Sin embargo, es importante recor-
dar que la historia esté llena de ejemplos de aquellos que
desafiaron la corriente dominante y cambiaron el curso del
mundo. Desde Galileo, desmontando las creencias de su
tiempo, hasta los pioneros de los derechos civiles, enfren-
tandose a la discriminacion racial, el progreso siempre ha
sido impulsado por aquellos que se atreven a ser diferen-
tes.

Cuando tenemos el coraje de ser diferentes, inspiramos
a otros a hacer lo mismo. Nuestro ejemplo puede ser la
chispa que enciende la llama de la autenticidad en quie-
nes nos rodean. Al desafiar las normas y expectativas con-
vencionales, creamos un espacio donde la diversidad y la
individualidad son celebradas y valoradas. En un mundo
cada vez mas homogéneo, “globalizado”, la importancia
de ser distinto y mantener nuestra propia voz, no puede
ser subestimada.

En lugar de seguir ciegamente la opinién de la mayo-
ria, hay que atesorar la singularidad y permitir que brille
con luz propia. Bajo esa luz, un luminoso dia del otofio de
1976, Don Clemente Saenz Ridruejo decidié formar parte
de la primera Junta Directiva de una asociacion, sin animo
de lucro, de defensa y salvaguarda del Patrimonio espa-
Aol en peligro de desaparicion. Se trataba de defender lo
singular, lo nuestro, lo que esencialmente cuenta nuestra
historia: nuestro patrimonio cultural y natural.

Hispania Nostra:
50 anos de rebelién contra el olvido

Por aquel entonces yo estaba muy lejos de saber que
al cumplir los cuarenta y dos afios y después de una vida
profesional dedicada a la contrata de obra civil por todos
los rincones de Espafia, pasaria a formar parte de la Junta
Directiva de Hispania Nostra.... Quizas sin yo saberlo, du-
rante mis anos universitarios se habia sembrado la semilla
de la curiosidad sobre aspectos en principio muy lejanos a
la disciplina universitaria en la que me estaba formando...
y esa semilla me llevo, sin yo saberlo, a cerrar un circulo
que se inicio en aquellas clases de Geologia del afio 93...

Asociacion Hispania Nostra: preservando
el patrimonio cultural en Espaina

La conservacion del patrimonio cultural es una preocu-
pacion global que involucra la proteccion, preservacion y
promocion de los elementos culturales que definen la iden-
tidad de una comunidad o nacién. En Espafia, la Asocia-
cion Hispania Nostra se erige como una figura fundamental
en esta tarea, dedicando sus esfuerzos a la salvaguarda y
difusién del rico legado histérico y artistico de este pais.

HISPANIA NOSTRA, Asociacion espafiola para la de-
fensa del patrimonio cultural y natural, es una Asociacion
de ambito nacional, sin &nimo de lucro, constituida en 1976
con motivo de la celebracion del «Afio del Patrimonio Ar-
quitectonico Europeo» y en sintonia con la organizacion
Europa Nostra. Este afio marco, asi mismo, el fin de la dic-
tadura franquista y el comienzo de la transicion hacia la
democracia. En medio de este cambio politico y social, la
necesidad de proteger el patrimonio cultural espafol se
convirtié, para unos pocos, en una prioridad.

La Asociacion promueve la participacion ciudadana y
trabaja con otras asociaciones de defensa del Patrimonio.
Declarada de utilidad publica y aglutinadora de distintas
asociaciones espafolas de defensa del Patrimonio, se ha
marcado como obijetivo, la proteccion de todo el Patrimo-
nio Cultural y Natural espafiol actuando desde la sociedad
civil, denunciando a través de su Lista Roja, aquellos ele-
mentos en riesgo de desaparicion, destruccion o alteracion
esencial de sus valores, contribuyendo a ello Unica y exclu-
sivamente con la aportaciones voluntarias de sus socios y
entidades o instituciones que libremente deciden colaborar.

El impulso inicial para la fundacion de Hispania Nostra
provino de un grupo de profesionales preocupados por la
conservacion del patrimonio, quienes vieron la urgencia de
crear una entidad que abordara esta cuestion de manera in-
tegral. La asociacion se constituyé con el objetivo de fomen-
tar la conciencia publica sobre la importancia del patrimo-
nio cultural y de trabajar en colaboracion con instituciones
gubernamentales y la sociedad civil para su preservacion.
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La eleccion de su logo con los Arcos del claustro de
San Juan de Duero, se atribuye a Don Clemente Saénz Ri-
druejo, quien por motivos familiares tenia un amplio cono-
cimiento de Soria en general y del susodicho Monasterio
en particular.

Los objetivos iniciales que se autoimpone la Asociacion
Hispania Nostra son claros y ambiciosos:

- Promover la conservacion: Fomentar la proteccion,
conservacion y restauracion del patrimonio cultural
espafol en todas sus manifestaciones, desde monu-
mentos y edificios histéricos hasta paisajes culturales y
tradiciones intangibles.

- Sensibilizacion y educacion: Generar conciencia publi-
ca sobre la importancia del patrimonio cultural como
un recurso compartido que enriquece la identidad y el
bienestar de la sociedad espafiola.

- Colaboracion y defensa: Trabajar en colaboracion con
instituciones publicas, privadas y la sociedad civil para
defender los intereses del patrimonio cultural y abogar
por politicas y acciones que promuevan su preserva-
cion y disfrute sostenible.

Investigacion y difusion: Fomentar la investigacion
y la difusiéon del conocimiento sobre el patrimonio cultural
espafol, asi como destacar ejemplos de buenas practicas
en conservacion y gestion del patrimonio.

Estos objetivos generales, se traducen, con el paso de
los afios, en una serie muy amplia de actuaciones orien-
tadas a su consecucion: INNOVAR, incorporando el tra-
tamiento de los bienes patrimoniales a la transformacion
digital y apostando por dotarles de visibilidad, SENSIBILI-
ZAR, haciendo atractivos los bienes patrimoniales a través
de las personas y de las historias vinculadas a su dia a dia
y a su pasado, PROMOVER la consideracion del Patrimo-
nio cultural y natural como uno solo e indivisible, desarro-
llando el concepto de entorno y de paisaje, CONTROLAR
el estado de conservacion del patrimonio en situacion de
abandono, acometiendo, tras la correspondiente investiga-
cion e inventariado, su limpieza y consolidacion para evitar
pérdidas irreparables, ALENTAR el voluntariado social o
corporativo para conservar el Patrimonio con caracter uni-
versal, haciendo de ello un habito valorado socialmente,
PROPONER programas o proyectos de intercambio cultu-
ral ya sea a través de actividades culturales, deportivas o
educativas que refuercen las vinculaciones entre territorios,
INVOLUCRAR al tejido empresarial en iniciativas de pues-
ta en valor, convirtiendo la creacién de nuevos negocios
en una oportunidad para reactivar bienes patrimoniales e
integrarlos con usos respetuosos y acordes a su tiempo,
PROMOCIONAR el conocimiento, valorizacion y comercia-
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lizacion de productos naturales emblematicos de cada te-
rritorio, INTERVENIR en la rehabilitacion o restauracion del
Patrimonio una vez se disponga de los medios humanos,
técnicos y financieros precisos, reasignando usos, elimi-
nando barreras y orientando el proceso hacia la conexion
social y la repoblacion del medio rural, SUSCITAR valores
humanitarios, solidarios y de respeto al entorno historico,
artistico y natural, DIVULGAR toda clase de informacion
y estudios y facilitando el acceso a actividades docentes
relacionadas y finalmente ESTABLECER vinculos entre te-
rritorios creando programas de cooperacion y desarrollo
rural y redes estratégicas con personas, entidades y orga-
nizaciones convergentes.

Asimismo, la labor de la Asociacion Hispania Nostra se
extiende a lo largo y ancho del territorio espafnol, abordan-
do diversas areas de actuacion:

- Patrimonio Arquitectonico: La conservacion de edificios
historicos, monumentos y conjuntos arquitectonicos
emblematicos.

- Patrimonio Natural y Paisajistico: La proteccion de es-
pacios naturales, paisajes culturales y entornos que po-
seen un valor cultural y ambiental significativo.

- Patrimonio Arqueoldgico: La preservacion y puesta en
valor de yacimientos arqueoldgicos, restos historicos y
arte rupestre, entre otros.

- Patrimonio Inmaterial: La salvaguarda de tradiciones,
festividades, conocimientos y expresiones culturales
transmitidas de generacion en generacion.

- Patrimonio Industrial y Tecnoldgico: La proteccion de
sitios industriales, maquinaria histérica, tecnologias tra-
dicionales y testimonios de la revolucion industrial.

A'lo largo de sus arios de existencia, la Asociacion His-
pania Nostra ha liderado numerosos proyectos que han
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dejado huellas indelebles en la conservacion del patrimo-
nio cultural espanol, tales como:

Lista Roja del Patrimonio: Una iniciativa que identifica
y documenta el estado de conservacion de los bienes
culturales y naturales en riesgo en Espafia, proporcio-
nando una herramienta invaluable para la proteccion y
salvaguarda del patrimonio. La Lista Roja se elabora
bajo supervision de un Comité Cientifico integrado por
un grupo multidisciplinar de especialistas en distintas
materias. Los criterios de inclusion en la Lista se basan
en el valor de existencia del bien patrimonial, de su es-
tado y del riesgo que recaiga sobre él, considerando
no solo sus valores objetivos sino, principalmente, los
subjetivos que la sociedad le otorgue. La pretension
de esta lista de bienes vulnerables es la de llamar la
atencion de la sociedad sobre la importancia y trascen-
dencia del patrimonio cultural y natural, incrementando
el peso especifico de la actividad de defensa del Pa-
trimonio en la opinién publica con el fin de obtener de
las Administraciones publicas la concesion de ayudas,
subvenciones, obras de emergencia y medidas tanto
legislativas, como fiscales o administrativas de inte-
rés general. También tiene por objeto apoyar y animar
a asociaciones locales de defensa del Patrimonio y a
particulares, reforzando sus reivindicaciones sobre los
monumentos y entornos de su area de accion.

Premios Hispania Nostra: Reconocimiento a aquellas
personas, instituciones y proyectos que destacan por
su contribucion excepcional a la conservacion y difu-
sion del patrimonio cultural espariol.

Micromecenazgo: Unica plataforma de crowdfunding es-
pecializada en Patrimonio Cultural y Natural en Espafia
dirigida a entidades privadas e individuos, facilitando las
desgravaciones fiscales. En un futuro se apostara por el
crowdlending como herramienta definitiva para empoderar
a la sociedad civil de cara al uso y disfrute del patrimonio.

Hispania Nostra:
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Buenas practicas y educacion patrimonial: Organiza-
cion de eventos, conferencias y actividades educativas
dirigidas a promover el conocimiento y la sensibilizacion
sobre el patrimonio cultural entre la sociedad espafio-
la. Gran parte de la historia de los bienes culturales y
naturales, se ha olvidado, no esta escrita, permanece
silenciosa, sigue viva en las casas y en las gentes del
lugar, y hay que ir a descubrirla en persona o hacerlo a
través de las nuevas tecnologias en caso de no ser po-
sible de otra manera. Una buena historia, relatada con
pasion, puede ser una herramienta muy poderosa a la
hora de dar a conocer y divulgar el patrimonio olvidado,
haciendo buena una frase muy recurrente en el sector
del patrimonio: “Se cuida lo que se ama y no se ama lo
que no se conoce”.

Red de Turismo patrimonial: Se postula como el eje es-
tratégico de las politicas actuales, como motor econo-
mico y social de la Espafna despoblada y preservador y
difusor de los recursos culturales y naturales. Incorpo-
rando el Patrimonio vulnerable a los circuitos turisticos
habituales de forma coherente y sostenible. El Patrimo-
nio no es solo un lugar para visitar, sino una fuente de
los servicios ofrecidos y solicitados en campos para-
lelos a la visita (servicios de hospitalidad, productos
derivados, etc.). Se trata de una importante fuente de
actividad econdmica, tanto a nivel nacional como a ni-
vel local y con el fin de potenciarlo se ha desarrollado
un nuevo concepto turistico, el del turismo accidental,
que tiene por objeto identificar ubicaciones de interés a
lo largo del trayecto de viajes habituales en los que solo
origen y destino parecen tener importancia.

Acciones de incidencia politica: Hispania Nostra ha
ejercido presion y ha colaborado activamente con las
autoridades y legisladores para promover leyes y po-
liticas que protejan y promuevan la conservacion del
patrimonio cultural.

Entre los temas pendientes de abordar en profundidad

por Hispania Nostra, cabe destacar tres aspectos:

El voluntariado ciudadano o corporativo. - Constituye
a dia de hoy la gran esperanza del Patrimonio cultural

y natural pese a laborioso de su estructuracion y ade-
cuacion a cada caso particular. Siguiendo el ejemplo de
otros paises en los que el compromiso social si que ha
permitido avanzar en este campo, sabemos que para co-
laborar como voluntario no es preciso tener una cualifica-
cion o formacion especial, puesto que hay gran cantidad
de actividades entre las que elegir que se ajustan a las
diversas preparaciones. Asi, nos encontraremos con pro-
yectos en los que estén participando como voluntarios
personas que se inician en la conservacion o estudio del
Patrimonio junto a profesionales y técnicos especialistas.
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Las labores de voluntariado tienen un caracter tanto
social como meramente instrumental y pueden ser de
caracter puntual o permanente, constituyendo equipos
estables de trabajo dedicados a un monumento, un
area natural, una propiedad o una colecciéon. Se debe
garantizar un marco de calidad y una formacién de alto
nivel, que haga esta experiencia lo suficientemente en-
riqguecedora desde el punto laboral y personal, ya sea
a través de la ampliacion del conocimiento académico,
la experiencia laboral, la politica de responsabilidad so-
cial corporativa de determinadas empresas o incluso
mediante la posibilidad de realizar inmersiones linguis-
ticas para foraneos por medio de vacaciones rurales
dedicadas a la conservacion y restauracion de espa-
cios rurales naturales.

- Red de Turismo Patrimonial. — Pese a los pequefios
avances hechos por Hispania Nostra durante los ulti-
mos afios que incluyen una APP que desarrolla el con-
cepto de turismo accidental, su implantacion todavia se
contempla a medio plazo. Algunas comunidades auto-
nomas se enfrentan al drama de que todos sus esfuer-
z0s para atraer visitantes nacionales e internacionales
son en vano. Ademas de Castilla-La Mancha, otras tres
comunidades espafolas se encuentran entre las 15
menos visitadas de la eurozona: Extremadura, Castillay
Ledn y Aragoén, ordenadas de peor a mejor. A solo unos
cientos de kildmetros se encuentra Baleares, la region
con mas densidad de viajeros, donde el nimero de
pernoctaciones anuales por kildmetro cuadrado supera
las 14.000.... Extremadura es un buen ejemplo del dra-
ma referido, ya que pese a ser una de las regiones mas
ricas de Espafia en cuanto a su patrimonio (Mérida, Ca-
ceres y el Monasterio de Guadalupe son reconocidos
por la UNESCO como Patrimonio de la Humanidad), sin
embargo, es la sexta region de la eurozona que menos
densidad de turismo tiene a lo largo del afio, con ape-
nas 71 pernoctaciones por kilbmetro cuadrado.

La sociedad civil como alma de Hispania
Nostra

La salvaguarda del patrimonio cultural y natural de Es-
pafia asumida por Hispania Nostra es un compromiso vi-
tal que trasciende las fronteras del tiempo y la historia. La
identidad y el alma de una nacion reside en la riqueza de
sus monumentos, la diversidad de sus paisajes y la profun-
didad de sus tradiciones y legados.

La defensa de este invaluable legado no es tarea exclu-
siva de entidades gubernamentales o instituciones dedica-
das al patrimonio. La sociedad civil emerge como un actor
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fundamental en este proceso, desempefiando un papel
crucial en la preservacion y promocion de estos tesoros
gue nos conectan con nuestras raices y nos proyectan ha-
cia el futuro.

La defensa colaborativa del patrimonio cultural y natu-
ral de Espana implica la participacion activa y comprome-
tida de ciudadanos, comunidades locales, organizaciones
no gubernamentales, instituciones educativas y empresas,
entre otros actores. Esta colaboracion multidisciplinaria se
erige como un bastion solido frente a las amenazas que
acechan la integridad de nuestro legado comun.

En un mundo marcado por la globalizacion, el cambio
climatico, el turismo descontrolado y la urbanizacion acele-
rada, los desafios para la preservacion del patrimonio son
cada vez mas urgentes y complejos. Es imperativo que la
sociedad civil se organice y movilice para enfrentar estos
desafios con determinacion y vision a largo plazo y es en
este punto en el que el conjunto de los ingenieros debe
asumir un valor determinante, teniendo en cuenta su for-
macion orientada al bien social comun.

La defensa colaborativa del patrimonio cultural y natu-
ral de Espafia implica una serie de acciones concretas y
coordinadas. Desde la sensibilizacion y la educacion pu-
blica sobre la importancia del patrimonio hasta la promo-
cion del turismo sostenible y el desarrollo de politicas de
conservacion ambiental, se requiere un esfuerzo conjunto
y coordinado en todos los niveles de la sociedad.

Hispania Nostra:
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La proteccion de nuestros monumentos histéricos, la
conservacion de nuestros parques naturales, la promocion
de nuestras tradiciones y la preservacion de nuestra di-
versidad cultural son responsabilidades compartidas que
nos incumben a todos como ciudadanos y guardianes de
nuestro legado.

La defensa colaborativa del patrimonio cultural y natu-
ral de Espafna no solo es un acto de preservacion, sino
también un acto de amor y respeto hacia nuestras raices
y hacia las generaciones futuras. En este compromiso co-
lectivo reside la esperanza de que nuestro legado perdure
y continle inspirando y enriqueciendo las vidas de las per-
sonas en el presente y en el porvenir.

Despoblacion y desaparicion de la cadena
de custodia patrimonial

Uno de los elementos mas determinantes en Esparia
respecto a la salvaguarda de su patrimonio cultural y na-
tural lo constituye su acuciante problema demogréfico.
Basta con echar un simple vistazo a un mapa demografico
de Espafia contemplado desde el @mbito municipal para
darse cuenta de un dato cuanto menos sorprendente para
el ciudadano medio: el 54% del estado espafiol tiene una
poblacién media por km2 inferior a los 12 hab. Ello nos si-
tUa a la cabeza de los territorios despoblados de Europa, e
incluso como poseedores del mayor desierto demografico
(poblacion inferior a los 8 hab/km?) de Europa, cominmen-
te conocido como Serrania Celtibérica y al que desde hace
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unos afios se esta uniendo la zona limitrofe con Portugal
denominada Franja celtica.

Aplicando criterios legislativos y estrictamente cientifi-
cos, se puede afirmar que en el 29,50 % del Sur de Europa
(una extension mayor que la suma de la de Alemania, Aus-
tria y Paises Bajos) reside el 2,31% de su poblacién con
una densidad media de 9,27 Hab/km?. Situacién que se
agravara debido a su alta tasa de envejecimiento y falta de
relevo generacional, hecho que se traducira en la pérdida
de su identidad y la desaparicion de la cadena de custodia
de su rico patrimonio inmaterial, cultural y natural.

La legislacion europea ha desarrollado mecanismos
para que, tanto la Union como los Estados de Portugal, Es-
pafia, Francia, Italia, Croacia y Grecia destinen a las zonas
escasamente pobladas e islas menores del Sur de Europa
fondos finalistas y el trato fiscal diferenciado que en justicia
les corresponde.

En Espana, la denominada Serrania Celtibérica tiene
una extension de 65.824 km?, superior a la de Croacia y
mas del doble que la de Bélgica, cuenta con una poblacion
censada de 458.771 habitantes y una densidad de 6,97
Hab/km?, lo que le convierte en el mayor territorio de baja
densidad demografica por despoblacion de toda la UE, he-
cho incomprensible en un pais desarrollado como es Espa-
fia. Estamos ante un territorio totalmente desestructurado,
que solo cuenta con cuatro municipios de mas de 10.000
habitantes (Teruel, Soria, Cuenca y Calatayud), y el 92% de
sus municipios tienen una densidad de 3,42 hab/km? y un
indice de envejecimiento del 448, 39%, que unido a la au-
sencia de nacimientos supondra hacia el 2030 la extincion
del ser humano de la mayor parte de su territorio.

No queda muy claro cual es el papel que desempefia
la red de carreteras en este proceso de “extincion del ser
humano” en el interior peninsular, ya que la facilidad de
acceso a este territorio permite tanto la entrada como la
salida de poblacion, dando la sensacion de que el proce-
so de concentracion en las areas urbanas que se inicio a
principios del siglo XX es tan previsible como inevitable.
La unica solucion que parece consistente a dia de hoy es
la de ofrecer una solucién de movilidad rural sostenible y
alternativa a la urbana que pueda ser lo suficientemente
atractiva como para optar por un modo de vida rural an-
tagonico del urbano. Esta solucion pasara probablemente
por una puesta en valor de las vias verdes mediante in-
fraestructuras que universalicen las bicicletas eléctricas
compartidas y sus estaciones de recarga como el medio
mas eficaz y adecuado para todo tipo de usuarios.

En un territorio interior cada vez mas despoblado, solo
permanece un valor que, si no inalterable, al menos va di-
luyéndose de una manera mas lenta que el resto: su pa-
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trimonio cultural y natural, capaz de producir un “efecto
llamada” de visitantes que permite mantener encendida la
llama de la esperanza.

Una vez desaparecido, victima del olvido, el patrimonio
cultural, la incertidumbre camparéa a sus anchas por un en-
torno recuperado para la naturaleza, pero carente de una
custodia del territorio que garantice su subsistencia ante
catastrofes naturales tan inevitables como las provocadas
por un incendio.... Haciéndose cada vez mas necesaria la
figura del ingeniero humanista que gestiones los riesgos y
valore las soluciones méas adecuadas para cada caso.

Necesidad de ingenieros humanistas

La figura de Don Clemente Saenz Ridruejo con la que
introduzco este articulo, hace referencia a la figura de un
ingeniero humanista que se antoja indispensable de nue-
VO, en los tiempos que corren, con un mundo cada vez
mas interconectado y dependiente de la tecnologia. Este
profesional no solo debe poseer un profundo conocimiento
técnico, sino también una soélida comprension de los valo-
res humanos y éticos que guian su trabajo.

La importancia en la sociedad moderna de la figura del
ingeniero humanista se antoja fundamental en su papel de
creacion de un futuro més ético y sostenible. En un mun-
do cada vez mas dominado por la tecnologia, su figura
emerge como un puente vital entre la innovacion tecnolo-
gica y las necesidades humanas. Este profesional no solo
posee un profundo conocimiento en ciencia y tecnologia,
sino que también abraza los valores humanos y éticos que
guian su trabajo. No se limita a la aplicacion técnica del co-
nocimiento, mas bien, combina habilidades técnicas con
una comprension profunda de las necesidades humanas,
sociales y éticas. Este enfoque holistico no solo considera
la viabilidad y la eficiencia de los proyectos, sino también
su impacto en las personas y en el medio ambiente.

Este perfil de ingeniero, alejado de la especializacion,
busca soluciones que no solo sean innovadoras y renta-
bles, sino también socialmente responsables y éticamente
solidas, independientemente del género, origen étnico, o
situacion socioecondmica. Es un agente de cambio que
utiliza la tecnologia como una herramienta para mejorar la
calidad de vida de las personas y promover el bien comun.
En un mundo donde la tecnologia avanza a un ritmo ver-
tiginoso, es fundamental que los avances tecnoldgicos se
alineen con los valores humanos y éticos, asegurando que
la innovacion tecnoldgica no se produzca a expensas de
la humanidad, sino que sirva para su beneficio, fomentan-
do la inclusion y la diversidad en el disefio y desarrollo de
tecnologia. Los principios fundamentales que orienten su
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trabajo deben ser:

- Responsabilidad Social: Reconoce su responsabilidad
hacia la sociedad y busca contribuir de manera positi-
va a su desarrollo y bienestar.

- FEtica Profesional: Actia con integridad y honestidad,
respetando los principios éticos en todas las etapas de
su trabajo.

- Sostenibilidad Ambiental: Considera el impacto am-
biental de sus proyectos y busca minimizar su huella
ecoldgica, promoviendo précticas sostenibles y respe-
tuosas con el medio ambiente.

- Innovacion Centrada en las Personas: Prioriza las ne-
cesidades y experiencias de las personas en el disefio
y desarrollo de tecnologia, asegurando que estas sean
accesibles, inclusivas y respetuosas con la diversidad
humana.

- Colaboracion Interdisciplinaria: Reconoce la importan-
cia de trabajar en colaboracion con profesionales de
diversas disciplinas, integrando conocimientos y pers-
pectivas para abordar los desafios complejos de mane-
ra integral.

El ingeniero humanista no solo trabaja en la industria y
la academia, sino que también desempefia un papel activo
en la sociedad, promoviendo la alfabetizacion tecnoldgica,
defendiendo los derechos digitales y participando en de-
bates sobre el impacto social y ético de la tecnologia. Ade-
mas, puede ser un defensor de la ética en la tecnologia,
cuestionando practicas y decisiones que puedan tener
consecuencias negativas para las personas o para la so-
ciedad en su conjunto. Aboga por el desarrollo de politicas
y regulaciones que promuevan la equidad, la transparen-
cia y la responsabilidad en el uso de la tecnologia.

La aventura de descubrir asociandote a His-
pania Nostra

Con o sin ingenieros humanistas, y a pesar de los lo-
gros alcanzados, la conservacion del patrimonio cultural
espanol enfrenta numerosos desafios en el siglo XXI entre
los que cabe destacar los siguientes:

- Financiacion y recursos: La falta de financiacion vy re-
cursos adecuados para la conservacion y restauracion
de monumentos y bienes culturales representa un obs-
taculo significativo.

- Desarrollo urbano no sostenible: El crecimiento urbano
descontrolado y la presion sobre el suelo amenazan la
integridad de sitios histéricos y paisajes culturales.

Hispania Nostra:
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- Turismo masivo: El turismo masivo puede tener un im-
pacto negativo en la conservacion de monumentos y en
la calidad de vida de las comunidades locales.

- Cambio climatico: EI cambio climéatico plantea nuevos
desafios para la conservacion del patrimonio, con ame-
nazas como la erosion, la inundacion y el aumento de la
temperatura.

Ante estos desafios, la Asociacion Hispania Nostra des-
empefia un papel vital en la conservacion y promocion del
patrimonio cultural espafiol. Su compromiso con la sensibi-
lizacion, la colaboracion y la accién ha permitido avanzar
en la proteccion de monumentos, paisajes y tradiciones
que definen la riqueza y diversidad cultural de Espafia. Sin
embargo, los desafios persistentes requieren un compro-
miso continuo por parte de la sociedad, las instituciones y
los lideres politicos para garantizar que el patrimonio cultu-
ral espafiol perdure para las generaciones futuras.

Es para Hispania Nostra imprescindible contar con un
apoyo social amplio y con un equipo humano cualificado
e involucrado en el objeto de la Asociacion, para el que el
perfil de ingeniero humanista se antoja éptimo, sin importar
para ello ni su edad ni su formacion laboral.

Si atendemos a las cuatro etapas en que Sandor Marai,
renombrado escritor hungaro del siglo XX conocido por su
profunda exploracion de la condicién humana, dividia la
vida, nos damos cuenta de que cualquier momento puede
ser el adecuado para encontrar en la salvaguarda del patri-
monio un campo para dar rienda suelta a nuestras inquie-
tudes personales de autorrealizacion. Las cuatro etapas
referidas ofrecen una perspectiva sobre el viaje humano
desde la inocencia y la exploracion hasta la introspeccion
y la aceptacion de la soledad y no se trata de etapas ne-
cesariamente lineales ni exclusivas, sino que se entrelazan
y se superponen a lo largo de la vida de cada individuo,
creando una compleja red de experiencias y emociones:

- Curiosidad: Periodo en el que los individuos estan lle-
nos de preguntas, deseosos de explorar el mundo que
los rodea y de descubrir quiénes son. La curiosidad im-
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pulsa a las personas a buscar experiencias nuevas y a
desarrollar su entendimiento del entorno. Es un tiempo
de aprendizaje y descubrimiento, donde la mente esta
abierta a nuevas ideas y perspectivas.

- Pasion: Periodo de intensidad emocional y compromi-
so. Es cuando las personas encuentran algo o alguien
que les despierta una profunda conexién emocional y
se entregan completamente a ello. Puede ser el amor,
una causa, una vocacion o cualquier otra cosa que ins-
pire una ardiente dedicacion. La pasion impulsa a las
personas a perseguir sus suefios con fervor y determi-
nacion, a menudo sacrificando otras areas de sus vidas
en el proceso.

- Trabajo: Periodo en el que las personas se sumergen en
sus responsabilidades y compromisos. Es el momento
de poner en practica lo aprendido, de cultivar habili-
dades y de construir una vida basada en el esfuerzo y
la dedicacion. Durante esta etapa, las personas traba-
jan arduamente para alcanzar sus metas y contribuir al
mundo que les rodea. Pueden enfrentar desafios y obs-
taculos, pero persisten con tenacidad y determinacion.

- Soledad: Periodo de reflexion y contemplacion que lle-
ga con la madurez. Es cuando las personas enfrentan
la realidad de su propia existencia y se enfrentan a la
inevitable soledad que acompafa a la vida humana. La
soledad no necesariamente implica aislamiento fisico,
sino mas bien una profunda comprensiéon de uno mis-
mo y de la naturaleza efimera de las relaciones y expe-
riencias. Es un tiempo para reflexionar sobre la vida vi-
vida, para reconciliarse con el pasado y para encontrar
significado en la existencia misma.

En resumen, y haciendo uso de la propuesta de este
pensador, cualquier momento de la vida parece adecuado
para encontrar en el patrimonio cultural y natural un refugio
que nos permita dar rienda suelta a las ansias que existen
de manera natural en toda persona por iniciar la aventura
de descubirir.

A través del escaparate que nos brinda la Asociacion
Técnica de Carreteras mediante la revista RUTAS espe-
ramos que tanto personas pertenecientes a las distintas
administraciones como a las empresas vinculadas al mun-
do de las carreteras hayan encontrado a lo largo de este
articulo algun punto que haya despertado su curiosidad,
y que, como a mi mismo me ocurrié en su dia, gracias a
las clases de Geologia de la Escuela de Caminos, hayan
sentido esa llamada de lo salvaje.... Si asi ha sido, el con-
tacto con la Asociacion se puede realizar a través de su
pagina web: www.hispanianostra.org, teleféonicamente en
el 91-5424135, o a través directamente del email: socios@
hispanianostra.org. jTe esperamos! «
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Valencna 29 de febrero de 2024

Alfredo Garcia Garcia

Catedratico de Ingenieria de Carreteras
Director de la Catedra Torrescamara, UPV

El pasado 29 de febrero, se celebré una Jornada Unica
sobre la Innovacion en Carreteras, organizada por la Céate-
dra Torrescamara de la Escuela de Ingenieria de Caminos,
Canales y Puertos (Universitat Politecnica de Valéncia). Este
evento contd con la valiosa colaboracion de la Direccion
General de Carreteras y sirvié para exponer las principales
lineas de actuacion planteadas en la Compra Publica de In-
novacion promovida por la Subdireccién General de Soste-
nibilidad e Innovacion.

El propdsito principal de la Jornada fue destacar la im-
portancia de la innovacién como motor de cambio hacia un
modelo de carreteras sostenibles, inteligentes, seguras y
conectadas. Este evento representd una oportunidad Unica
para que la sociedad en su conjunto, los estudiantes uni-
versitarios y el sector de la ingenieria civil y de carreteras,
conozcan y valoren el potencial que las nuevas tecnologias
pueden aportar para impulsar un nuevo modelo de transpor-
te por carretera y de movilidad.

El evento se centré en la eficiencia préactica y el valor de
la innovacion, todo ello sustentado en el impulso que supone
el Programa de Compra Publica de Innovacién de la Direc-
cién General de Carreteras. El Programa que se desarrollo
fue un catalizador para el sector productivo y la investiga-
cion, asi como para la profesion y la sociedad.
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La Céatedra Torrescamara conto, para la organizacion del
evento, con un distinguido grupo de expertos vy lideres en
diversas areas con los que explorar y debatir sobre el futuro
de las carreteras y la movilidad, desde la perspectiva de la
innovacion en fase de disefio, construccion y mantenimiento,
asi como explotacion, con especial atencion a la seguridad
vial. No es habitual que una jornada sobre carreteras reu-
na un plantel de ponentes de tanta envergadura, éxito que
radica en la generosidad de todos los participantes y en la
extraordinaria gestion, aplaudida por todos ellos, del equipo
de la Cétedra Torrescamara.

Figura 1: Sesion de Inauguracion, de izquierda a derecha: Vicente Démi-
ne, Antonio Muruais, Jose F. Monserrat, y Juan Camara.

Jornada de Innovacién en Carreteras
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Participantes

Entre los participantes de la Jornada, contamos con la
presencia de:

ADMINISTRACIONES Y ENTIDADES PUBLICAS

e Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible:
o Antonio Muruais, Subdirector General de Sostenibili-
dad e Innovacion, Direccion General Carreteras

o Ignacio Gonzélez, Jefe Area Innovacién, Direccién
General Carreteras

o Alejandro Lanuza, Jefe Servicio, Direccion General
Carreteras

o Christian de la Calle, Subdirector Adjunto de Conserva-
ciony Gestion de Activos, Direccion General Carreteras

o Alvaro Cuadrado, Jefe Area Planeamiento, Proyectos
y Obras, Direccion General Carreteras

o0 Pedro Tomas, Coordinador, Direccion General Carre-
teras

o Valverde Jiménez, Jefa de Seccién Técnica, Direc-
cion General Carreteras

o Guillermo Llopis, Jefe de la Demarcacion de Carrete-
ras en la Comunidad Valenciana
e Generalitat Valenciana:
o Jose Vicente Démine, Secretario Autonémico de In-
fraestructuras y Transportes
o Vicente Serrano, Subdirector General de Movilidad

e Direccion General de Tréfico:

o Ana Blanco, Subdirectora Adjunta de Circulacion
e Diputacion de Valencia:

o Javier Piedra, Director del Area de Carreteras

e Sociedad Estatal de Infraestructuras de Transporte Te-
rrestre (SEITT):

o Camino Arce, Directora Técnica y de Desarrollo de
Negocio

e Universitat Politecnica de Valéncia:
o José F. Monserrat, Vicerrector de Internacionalizacion

y Comunicacion

o Alfredo Garcia, Catedratico de Ingenieria de Carrete-
ras y Director de la Catedra Torrescamara

o Griselda Lopez, Profesora Titular
o Tatiana Garcia, Profesora Titular

o Eugenio Pellicer, Director de la Escuela de Ingenieria
de Caminos

Jornada de Innovacion en Carreteras

ASOCIACIONES PROFESIONALES

e Asociacion Técnica de Carreteras (ATC):
o Alberto Bardesi, Director

e Asociacion Espafiola de la Carretera (AEC):
o Jacobo Diaz, Director General

e Asociacion Espafiola de Fabricantes de Mezclas Asfalti-
cas (ASEFMA):

o Juan José Potti, Presidente

e Asociacion de Empresas de Conservacion y Explotacion
de Infraestructuras (ACEX):

o Pablo Saez, Presidente

e Asociacion Nacional de Fabricantes de Automoviles y
Camiones (ANFAC):

o Julian Brouté, Area de Industria y Medio Ambiente

EMPRESAS ESPECIALISTAS
e ASIMOB:
o Ibon Aretxalde, CEO y Cofundador
e CPS Infraestructuras, Movilidad y Medio Ambiente:

o Enrique Villalonga, Director de Transportes y Movili-
dad

e Parma Ingenieria:

0 Anna Paris, CEO y Fundadora
e Torrescamara:

o Juan F. Camara, Presidente
e Xouba Ingenieria:

o José Carlos Valdecantos, Director

OTRAS ENTIDADES

e (Cadena COPE:
o Vicente Herranz, Director del Programa Luz de Cruce

La Jornada super0 las expectativas de asistencia, con
unas 350 personas, muestra del gran interés de los asisten-
tes, tanto administraciones como profesionales, empresas
y estudiantes que se dieron cita, completando el aforo del
Salén de Actos Nexus de la UPV durante todo el evento. A
través de las sucesivas mesas de debate, se identificaron
varios puntos clave que resumen los desafios y oportunida-
des que enfrenta el sector.
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Sesion 1
El Fomento de la Innovacioén

JORNADA INNOVACI()N EN CARRETERAS
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Se ha subrayado la importancia de la colaboracion en-
tre administraciones, empresas, universidades y centros de
investigacion para impulsar la innovacion en carreteras. Se
resalta la cooperacion entre la administracion, las empresas,
los centros de investigacion y las Universidades como ele-
mento esencial para avanzar en la mejora de nuestras in-
fraestructuras.

Se ha destacado la necesidad de superar las numerosas
barreras y facilitar la adopcién de tecnologfas innovadoras
en la infraestructura vial. Para ello, las administraciones de-
ben evolucionar en sus procedimientos y asignar recursos
que permitan adoptar esas tecnologias y ponerlas al servicio
del ciudadanoy de las entidades responsables de la gestion
de las infraestructuras.

Se ha enfatizado el papel crucial de las nuevas tecno-
logfas, como la digitalizacion y la inteligencia artificial, en la
transformacion del sector. Sin embargo, también se ha ins-
tado a la prudencia para garantizar que las inversiones sean
eficientes y no se vuelvan obsoletas rapidamente debido a
tecnologias mas recientes.

Figura 2: Sesion 1, de izquierda a derecha: Vicente Herranz, Antonio Mu-
ruais, Jacobo Diaz, Alfredo Garcia, y Javier Piedra.

Sesién 2
Planificacion y Explotacion

JbRNADA INNOVACION EN CARRETERAS

? Planificacion y explotacion de
carreteras inteligentes
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Se han identificado las barreras normativas que obsta-
culizan el despliegue de vehiculos automatizados y conec-
tados, y se ha resaltado la importancia de adaptar la infraes-
tructura existente y desplegar la infraestructura digital.

Se ha reconocido que la conectividad y la disponibilidad
de datos de vehiculos conectados son fundamentales para
mejorar la seguridad vial y optimizar la gestion del tréfico.
Esto requiere el desarrollo de modelos de negocio que per-
mitan la gestién eficiente y segura de estos datos. Sin em-
bargo, aun no estéa claro quién y cémo se financiaran estas
necesidades econémicas, incluyendo los vehiculos automa-
tizados y conectados, que seran mas costosos.

Se ha sefialado la necesidad de inversiones prioritarias
en infraestructura fisica y digital, asi como en proyectos de
investigacion y desarrollo para impulsar la conectividad y la
seguridad vial que aportaran los vehiculos automatizados y
conectados, de los que se espera que articulen buena parte
de las mejoras tecnologicas.

Figura 3: Sesién 2, de izquierda a derecha: Alejandro Lanuza, Jose F.
Monserrat, Julidn Brouté, José Carlos Valdecantos, e Ignacio Gonzélez.
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Sesioén 3
Construccion Eficiente y Sostenible

GATE AMAIA
JORNADA INNOVACION EN CARRETERAS
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Se ha establecido la reutilizacion de capas de firmes
como una estrategia clave para mejorar la sostenibilidad de
las carreteras, destacando la necesidad de considerar nue-
vas iniciativas y reflexionar sobre su reflejo en la normativa
vigente, asi como estudiar la vida Util real a largo plazo.

Se ha reconocido el potencial de la digitalizacion de pro-
cesos para mejorar la eficiencia y la sostenibilidad en la in-
dustria de la construccion de carreteras.

También se ha destacado la importancia de avanzar en
el desarrollo de herramientas normalizadas para calcular la
huella de carbono en proyectos de construccion, teniendo
en cuenta la posible reutilizacion de firmes.

La implementacion de mezclas asfalticas a menores tem-
peraturas se presenta como una alternativa importante para
reducir las emisiones de CO2, abriendo vias para explorar el
potencial de nuevas tecnologias orientadas a esta técnica.

Sesion 4
Digitalizaciéon de la Seguridad Vial

CATEDRA

JORNADA INNOVACION EN CARRETERAS
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Se ha planteado la necesidad de sistemas avanzados
de seguridad vial, incluyendo la gestion digitalizada y auto-
matizada, asi como la implantacion de sistemas automatiza-
dos para la proteccion de usuarios vulnerables.

Se ha planteado la necesidad de explorar como los sis-
temas propuestos para mejorar la seguridad vial pueden
interactuar con los vehiculos automatizados y conectados,
abriendo la puerta a nuevas formas de colaboracion entre la
infraestructura vial y la tecnologia de transporte avanzada.

Figura 4: Sesion 3, de izquierda a derecha: Juan José Potti, Valverde Jimé-
nez, Anna Paris, Camino Arce, y Alberto Bardesi.

Figura 5: Sesién 4, de izquierda a derecha: Alvaro Cuadrado, Griselda L6-
pez, Pedro Tomas, Enrique Villalonga, y Ana |. Blanco.

Jornada de Innovacion en Carreteras
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Sesién 5
Gestion Digital y Automatizada de la
Conservacioén

SATE

JORNADA INNOVACION EN CARRETERAS

Gestion digital y automatizada de la
conservacion
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Se ha reconocido la importancia del liderazgo y la cola-
boracion para impulsar la modernizacion de la gestion digital
y automatizada de la conservacion y el mantenimiento de las
carreteras. Es necesario definir objetivos claros y establecer
una vision compartida entre todos los actores involucrados.

Se plantea el reto de calibrar y validar modelos y resulta-
dos en un ecosistema con multiples alternativas. Destaca la
necesidad de dar el salto de confianza hacia la toma de de-
cisiones basadas en datos en lugar del feedback humano.

Se ha destacado la necesidad de avanzar hacia una pla-
nificacion adaptativa y la integracion de la inteligencia artifi-
cial en los sistemas de gestion para mejorar la eficiencia y la
seguridad vial.

Se resalta la necesidad de integrar la inspeccion de acti-
vos, el diagnostico del estado, la prediccion de la evolucion
y la planificacion de actuaciones en un sistema de gestion
integral, superando la separacion actual de estos hitos.

Se ha reflexionado sobre el impacto de la innovacién en
la conservacion en la evolucion de perfiles profesionales y
la especializacion de los recursos humanos. Esto plantea un

— ——

Figura 6: Sesién 5, de izquierda a derecha: Pablo Saez, Vicente Serrano,
Christian de la Calle, Tatiana Garcia, e Ibon Aretxalde.

importante reto para el sector en la migracion hacia perfiles
mas especializados y en la adaptacion de los contratos y la
organizacion de los gestores de carreteras.

Clausura

En el ACTO DE CLAUSURA de la Jornada, participaron
Eugenio Pellicer, Director de la Escuela de Ingenieria de Ca-
minos de la UPV, Guillermo Llopis, Jefe de la Demarcacion
de Carreteras del Estado en la Comunidad Valenciana, y Al-
fredo Garcia, Director de la Cétedra Torrescamara.

Figura 7: Sesién de Clausura, de izquierda a derecha, Eugenio Pellicer,
Alfredo Garcia, y Guillermo Llopis.

Entre todos ellos, destacaron que la Jornada permitio
identificar una serie de desafios y oportunidades que requie-
ren un enfoque colaborativo y una accion coordinada entre
todos los actores involucrados. La innovacion en el sector
vial no solo es posible, sino necesaria e, incluso, vital, para
construir un futuro mas seguro, sostenible y conectado para
todos.

La innegable experiencia de todos los participantes en la
Jornada, su contribucion y compromiso con esta causa son
claves del éxito del evento. Todos los asistentes han tenido
la oportunidad de disfrutar de un evento que permite cargar
la mochila con muchos desafios y retos, asi como algunas
preocupaciones, pero todas ellas nos demandan ideas para
innovar. <

Figura 8: Alfredo Garcia, como Director de la Catedra Torrescamara, ex-
poniendo las conclusiones de la Jornada.
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Jornada Comités Técnicos Nacionales

"De Praga a Vancouver.
Nuevo ciclo, mismo compromiso”

Jornada de los Comités Téenicos Nacionales
“De Praga o Vancouver. mw:ue,mmwpr

Madrid, 21 de febrero de 2024

Como cada cuatro afios, la Aso-
ciacién Técnica de Carreteras, como
Comité Nacional Espafiol de PIARC,
convoco a los técnicos del sector viario
espafiol para exponer las actividades
realizadas en el periodo reciente finali-
zado y los planteamientos préximos de
Sus comités técnicos.

Durante este ciclo 2020-23 los co-
mités han estado muy activos. Como
resultados mas visibles se pueden

Jornada Comités Técnicos Nacionales

mencionar las publicaciones en forma
de articulos en nuestra revista RUTAS
y las monografias publicadas, la cele-
bracion de jornadas de divulgacion y
reuniones bajo diferentes formatos, asi
como actividades de formacién. Que-
dan otros resultados menos visibles e
incluso intangibles que pueden haber
quedado ocultos pero que, sin duda
formaran parte del patrimonio del sec-
tor vial.

A continuacién un breve resumen
de las actividades de cada Comité
Técnico de la Asociaciéon Técnica de
Carreteras, asi como sus proyectos
para el nuevo ciclo, que fuerén expues-
tas durante la Jornada
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COMITE TECNICO DE VIALIDAD INVERNAL

El Comité de Vialidad Invernal,
que es un comité con gran tradicion
dentro de los Comités de la ATC y de
la PIARC, tuvo endad propia hasta
mayo del 2001, momento en el cual
se integré como Grupo de Trabajo en
el Comité de Conservacion.

Fue en marzo de 2013, cuando
se decidid segregarlo de nuevo del
Comité de Conservacién, pasando
a tener endad propia bajo la deno-
minacion de “C2 Comité de Vialidad
Invernal”. Desde entonces han trans-
currido tres ciclos, 2012-2015, 2016-
2019y 2017-20283.

El Comité de Vialidad Invernal
esta compuesto por 25 miembros, de
los cuales 4 pertenecen a la Adminis-
tracion Central, 3 a Administraciones
Autondmicas, 2 a ACEX y 16 a em-
presas asociadas.

Las acvidades mas significavas
que ha desarrollado el Comité a lo
largo del pasado ciclo han consisdo
en la organizacion de diversas jorna-
das relacionadas con la Vialidad In-
vernal: dos de avances tecnoldgicos
en Valladolid y Burgos, y las XI Jorna-
das Nacionales de Vialidad Invernal
en Ledn.
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Las jornadas sobre avances tec-
nolégicos que se celebraron en Valla-
dolid y Burgos, en octubre de 2022 y
de 2023, respecvamente, persiguen
dar a conocer a los responsables tan-
to de la Administracion como de las
empresas de conservacion, las nove-
dades y avances en equipos, medios
mecanicos y materiales en VI.

X1 JoRNADAS DE
VIALIDAD INVERNAL

Ledn, 14, 15, 16 de marzo de 2023

En cuanto a las Xl Jornadas de
Vialidad Invernal, se celebraron en
Ledn del 14 al 16 de marzo de 2023.
El programa técnico recogio las li-
neas generales de actuacion que
se estaban llevando a cabo des-
de el Ministerio de Transportes y se
enriquecié con las experiencias de
otras Administraciones de carrete-
ras, Autonémicas y Locales sin olvi-
dar la vision de los usuarios, la coor-
dinacion entre Administraciones vy
la aportacion de otros organismos y
organizaciones como Proteccion Ci-
vil y la UME. Ademas, se prestoé una
especial atencion a las experiencias
internacionales.

Los trabajos desarrollados por los
disntos Grupos de Trabajo del Co-
mité en el pasado ciclo 2017 - 2023,
han sido los relavos a:

e Niveles de Servicio

e Analisis de la Base Datos de Viali-
dad Invernal: Data Book

e Nuevas tecnologias y Vehiculo
conectado

e Vialidad Invernal en Areas Urba-
nas

e (Geson de la informacion en V.I;
informacion al usuario

Y la preparacion de las Jornadas
Nacionales de Vialidad Invernal. Para
el desarrollo de los cinco primeros te-
mas de estudio se formaron los co-
rrespondientes Grupos de Trabajo, y
para el ulmo punto, parciparon todos
los miembros del Comité.

Las acvidades mas importantes
que el Comité ene previsto organizar
durante este nuevo ciclo que ahora
empieza 2024-2027 son, de igual
manera que en anteriores ciclos, las
relavas a la organizacion de diversas
Jornadas Técnicas: avances tec-
nolégicos en Valladolid y Burgos en
octubre de 2025 y octubre de 2026
respecvamente, la Jornada de “Ca-
rretera y Nieve” en el Ulmo trimestre
de 2024, y las XII Jornadas Naciona-
les de Vialidad Invernal en el primer
trimestre de 2027.

Ademas, proximamente se defi-
niran los disntos Grupos de Trabajo
para este ciclo, entre los que sin duda
figuraran los relavos a la actualiza-
cion del Databook, de cara al “XVII
Congreso Internacional de Vialidad
Invernal” que se celebrara en Cham-
bery (Francia) en marzo de 2026 y a
la preparacion de las Xll Jornadas de
Vialidad Invernal del primer trimestre
del 2027.

Jornada Comités Técnicos Nacionales
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COMITE TECNICO DE FINANCIACION

El Tema Estratégico TE1 de PIARC
se titula “Funcionamiento de las Admi-
nistraciones de Carreteras” e incluye
un amplio abanico de materias y cues-
tiones, parte del cual podria constituir
el campo de trabajo del CT3 de la ATC:
la Administracién de Carreteras del Fu-
turo (AdC del Futuro); creacion de Valor
Publico; Diversidad, Equidad e Inclu-
sién (DEI); como pueden las ADC mejo-
rar sus imagen y posicion ante la socie-
dad vy las partes interesadas; impactos
generales econémicos y sociales de la
inversion en carreteras; inclusion de la
perspectiva de género; obtencion de
fondos; financiacion.

El estudio de la AdC del Futuro co-
menzo en el ciclo anterior tras compro-
barse que la tendencia mundial es que
las AdC vayan centrando su atencion
en los resultados finales obtenidos,
en que estos aporten valor publico
demostrable, y en comunicarlo, conci-
biendo al usuario como “cliente” cuyas
experiencias y aspiraciones deben ser
captadas.

Se necesita conocer el complejo
y cambiante contexto, el rol que des-
empefar y funciones, disponer de una

Mision y una Vision claras y una Estra-
tegia, seguir las grandes tendencias y
presiones para estar preparados para
los cambios, incluidos los organizati-
VOS, y ser un contratador atractivo que
refleje la Diversidad de la sociedad a la
que sirve y que sepa atraer y retener la
Innovacion y el Talento.

Siempre sera mision irrenunciable
de las AdC la gobernanza de sus re-
des de carreteras hasta donde alcance
su capacidad de accion e influencia, y
la gestion eficaz del “ciclo de la carre-
tera” pudiendo emplear érganos admi-
nistrativos, empresas publicas o mixtas
y concesionarias. Necesitara recursos
y fuentes estables y suficientes de fon-
dos (Funding), asi como un modelo de
financiacion (Financing) y de gestion el
cual, junto con los cambios organizati-
vos que podrian conllevar, sera el re-
flejo del rol que se asigne a ellay a su
“cadena de suministro”.

De la propuesta inicial de materias,
cuestiones y detalles de estas que po-
dria estudiar el CT3 de la ATC, y ob-
jetivos de ello, puede destacarse en
principio:

STRATEGIC FRAMEWORK FOR THE TRANSPORT AGENCY OF THE

FUTURE

Performance Based

Sustainability

Visionary

Resiliency

Need a Home:

nmentally

Propuesta de Marco Estratégico de la“Transport Agency of the Future
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Society
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Qué resultados tienen naturaleza
de “valor publico” y como medir-
los para disponer de Indices que
ayuden a la comunicacién y a crear
una imagen.

Analizar el ecosistema (mapa) de
Partes Interesadas, el contexto y el
rol de las AdC para obtener una pa-
noramica de la actual posicion de
las AdC vy colaborar en crear una
vision estratégica.

Efectos econdémicos y sociales de
las politicas de contratacion publi-
ca en los ambitos empresariales y
profesionales.

Panorama de la Inclusién de Géne-
ro y Diversidad (IGD) y de la Capta-
cién y Retencion de Talento.

Estimacion del volumen de fondos
necesarios para la Conservacion
de las redes libres de peaje, a corto
y medio plazo y con vision de futu-
ro.

Determinar alternativas estables
y confiables de fuentes de fondos
publicos o privados, su potencial y
criterios sobre sus destinos prefe-
rentes y cuestiones conexas.

Panorama, evolucion y compara-
cién de las cuatro Opciones basi-
cas de combinacién de fondos y
financiacién de naturaleza publica
0 privada.

Toma final de decision. Decisiones
estratégicas que influyen y como.
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COMITE TECNICO DE PLANIFICACION, DISENQO Y TRAFICO

El actual Comité Técnico 4 de la
ATC se dedica al estudio de la Plani-
ficacion, el Disefio y la Ingenieria de
Trafico en relacion con la carretera.
Su origen se encuentra en el anterior
Comité de Carreteras Interurbanas
y Transporte Integrado Interurbano
presidido durante muchos afios por
D. Sandro Rocci Boccaleri. EI comité
ha trabajado historicamente en diver-
S0s temas como:

e | ajerarquizacion de la red viaria.
e |a gestion de la velocidad.

e |a coordinacion medioambiental
y urbanistica.

e Eltratamiento de los margenes de
la carretera.

e |as herramientas de planificacion
de carreteras.

e | as salidas de altas prestaciones.

e |acarretera 2+1 como nuevo tipo
de carretera convencional.

e [as condiciones de disefioy ope-
rativas de las glorietas.

Alo largo de los afios el trabajo se
ha materializado en diversas publica-
ciones, principalmente en la Revista
RUTAS, y en jornadas de divulga-
cion, como las que se recogen en la
figura 1.

En el ciclo 2020-2023 los articu-
los impulsados desde el Comité que
han sido finalmente publicados en
RUTAS son:

® |ocalizaciones de riesgo minimo
para vehiculos automatizados vy
conectados (n.° 194).

® Integracion de los Dominios de
Disefio Operativo de los vehiculos
automatizados en las carreteras
(n.°193).

RUTAS 198 Enero - Marzo 2024. Pdgs 69-81. ISSN: 1130-7102

e Gestion de los Dominios de Dise-
Ao Operativo para los vehiculos
automatizados (n.° 192).

e La participacion publica ciudada-
na en los proyectos de carreteras
(n.°192).

e FEvaluacion ambiental de Estudios
Informativos de Autovias, 2/2 (n.°
191).

e Negociacion de actuaciones en
zonas conflictivas (n.° 190).

e E| Dominio de Disefio Operativo
para los Vehiculos Automatizados
(n.°189).

e Evaluacion ambiental de Estudios
Informativos de Autovias, 1/2 (n.°
188).

e | a Direccion General de Carrete-
ras en la encrucijada (n.° 187).

e Movilidad futura y carreteras me-
tropolitanas (n.° 185).

Estos articulos que han sido lide-
rados por D. Alfredo Garcia Garcia,
D. Jesus Rubio Alférez y D. Norberto
Diez Gonzalez, a los que se aprove-

cha la ocasion para agradecer su
compromiso con el Comité.

Dentro de los temas fundamenta-
les que impulsa el Comité destaca la
introducciéon en nuestro entorno de
los carriles adicionales de adelanta-
miento y la carretera 2+1, al que se
le han dedicado varias jornadas, tal
como se recoge en la figura 2.

El Comité tiene censados unos 57
miembros, de los cuales se pueden
considerar activos del orden de la
mitad, y la tarea se organiza en 2-3
sesiones plenarias anuales donde
se debaten los temas de interés y se
revisa la produccién. La Secretaria
del Comité la ostenta con genero-
sa diligencia D. Javier Sainz de los
Terreros Gofi. EI Comité ha contado
como miembros corresponsales en
comités técnicos de la AIPCR con
D. Miguel Gonzalez Fabre y con D.
Fernando Lopez-Menchero Diez, que
han venido puntualmente informando
de los correspondientes avances. A
todos se agradece su desinteresada
colaboracion.

Carreteras de calzacha (nica con
carriles adicionales:
la ordenacién®2 + 1°

JORMADA TECNICA

——————— AUMENTO DE LA CAPACIDAD
¥ LA SEGURIDAD EN

GLORIETAS:
DISENOD, CIRCULACION Y

l SEGURIDAD
iasE L=§
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Para el nuevo ciclo 2024-2027, se
tiene previsto abordar nuevas cues-
tiones ligadas al proyecto de la carre-
tera, como:

e Ley 37/2015, de 29 de septiem-
bre, de carreteras.

- Actualizacion de la metodolo-
gia sobre estudios multicriterio
y coste/beneficio.

- Condiciones minimas de los
estudios de movilidad.

- Diseno de carreteras multica-
rril.

- Criterios de delimitacion de
tramos urbanos.

e Orden FOM/273/2016, de 19 de
febrero, por la que se aprueba la
Norma 3.1-IC Trazado, de la Ins-
truccion de Carreteras.

- Coordinacién con normas 8.1-
ICy8.2-IC.

- Catélogo de situaciones de ex-
cepcion/mitigaciones.

- Carreteras 2+1. Perfecciona-
miento de las condiciones de
disefio.

- Disefio para la compatibilidad
con otros usuarios de la via.

- Clasificacion funcional de la
carretera convencional.

- Implantacion y promocion de
apartaderos de emergencia,
areas de descanso y aparca-
mientos seguros.

e Desarrollo de la nueva Orden Cir-
cula 5/2023, que recoge el proce-
dimiento para la realizacion de los
estudios de riesgo de anteproyec-
tos, proyectos y obras de la DGC.

- Perfeccionamiento del catalo-
go de riesgos de una obra via-
ria.

- Introduccién de nuevas herra-
mientas de analisis.

e | a movilidad como servicio a la
Sociedad.

- Gestion integral de corredores
viarios de transporte.

- Congestion y andlisis de red a
nivel de intensidad horaria.

El Comité necesita la incorpora-
cioén de nuevos miembros que estén
interesados en colaborar en la mejora
de la eficiencia técnica de la carrete-
ra y quieran participar en un foro que
agrupa gran parte de los intereses de
la profesion: la ingenieria de disefio y
la experiencia constructiva.

COMITE TECNICO DE TUNELES

Por parte de Rafael Lépez Guar-
ga, presidente del Comité C5 “Tune-
les” se indica que en el ciclo 2020-
2023 ha estado constituido por 54
miembros, de los que el 35% perte-
necia a la Administracion, Universi-
dad, Investigacion y Concesionarias,
el 23% a empresas Constructoras y
el 42% a Consultoras de Ingenieria.

Sefiala que ha habido 10 reunio-
nes a lo largo del ciclo, 4 de ellas
mixtas, consecuencia de la pande-
mia, circunstancia ésta que a pesar
de ella permitié seguir trabajando y
desarrollar los objetivos planteados.

Los objetivos y actividades del
Comité fueron: redaccion de docu-
mentos o recomendaciones a través
de Grupos de Trabajo creados al

Jornada Comités Técnicos Nacionales

efecto, colaboracion con el Comité
internacional , TC 4.4, traduccion al
espafiol de los documentos redacta-
dos por el TC 4.4 de PIARC, redac-
cion de articulos para la Revista Ru-
tas, participacion con ponencias en
diferentes Jornadas y otros trabajos
técnicos para difusion del conoci-
miento y la organizacion de un Sim-
posio nacional, que en este ciclo lo
fue internacional.

Los Grupos de Trabajo del ciclo
2020-2023 por parte del Comité na-
cional fueron: Responsable de Segu-
ridad; Analisis y Mejora de aplicacion
de la Metodologia MARTE; Vehiculos
conectados y auténomos; Guia de
Ventilacion; Influencia de la Obra Civil
en la explotacion del tunel y Norma-
lizacion de instalaciones y sistemas

de seguridad, y por parte del Comité
internacional: Explotacion sostenible
y mantenimiento; Seguridad y Re-
siliencia; ITS; Nuevas Tecnologias
de propulsion y ventilacion; Gestion
del conocimiento y Actualizacion del
DG-QRAM.

Se tradujeron al espafiol los do-
cumentos redactados por el Comité
internacional correspondientes  a:
“‘Buenas practicas en el manteni-
miento y explotacion de tuneles de
carretera urbanos con elevado tré-
fico” e “Impacto de las nuevas tec-
nologias de propulsion en la explo-
tacion y seguridad de los tuneles de
carretera” que pueden encontrarse
en la pagina web de PIARC. Asi mis-
mo esté a punto de finalizar la traduc-
cion del documento “Mejora de la re-
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siliencia de los tuneles de carretera
teniendo en cuenta la seguridad y la
disponibilidad”.

En cuanto a articulos de la Revis-
ta Rutas, se han publicado trabajos
referentes a: “Formacion del Respon-
sable de Seguridad de tuneles y veri-
ficacion de la formacion del personal
de explotacion”; “Normalizacion de
tipologia de incidentes en tuneles de
carretera” e “Impacto del vehiculo
autbnomo y conectado en la explota-
cion de los tuneles de carretera”.

En cuanto al Simposio nacional de
tuneles, que fue el octavo, coinciden-
te con la segunda Conferencia inter-
nacional, se celebré del 25 al 28 de
octubre de 2022 en Granada, contd
con 711 participantes (138 fueron de
Espafia), 21 expositores y 20 patroci-

nadores, habiéndose presentado 28
Ponencias, 56 Comunicaciones y 34
Comunicaciones no expuestas pero
publicadas (total 118).

Las tareas a desarrollar para el
ciclo 2024-2027 seran: Sostenibi-
lidad en la explotacion de tuneles:
nuevos enfoques; Impacto del desa-
rrollo de modos de transporte activos
(peatones, ciclistas, patinetes, ...) en
tuneles de carretera; Digitalizacion
del proyecto y gestion de tuneles de
carretera; Explotacion de tuneles de
carretera y cuestiones de seguridad
relacionadas con el uso de nuevas
energfas de propulsion (NEP) en ve-
hiculos de carretera; Revision de la
MARTE en lo que a Mercancias Pe-
ligrosas se refiere y continuar con
los trabajos de Normalizacion de los
equipamientos.

Asi mismo, se va a continuar con
los Cursos de Formacion de Opera-
dores, de Responsables de Segu-
ridad y de Operarios y Personal de
Explotaciéon que en el ciclo pasado
sufrieron una paralizaciéon conse-
cuencia de la pandemia.

Finalmente agradece la colabo-
racion desinteresada de todos los
miembros del Comité y especial-
mente la de los lideres de los Grupos
de Trabajo: Ramén Morera, Guillermo
Llopis, Javier Borja, Ignacio del Rey,
Sebastian Guerrero, Antonio Martin
Crisenti, Vicente Sebastian Alapont,
José Manuel Portilla, y a los Secre-
tarios Rafael Sanchez y Juan Manuel
Sanz.

COMITE TECNICO DE CONSERVACION Y GESTION

Integrado por mas de 65 miem-
bros, el Comité Técnico C6 de Con-
servacion y Gestion de Carreteras
tiene como comités internacionales
espejo:

- TC 3.3 Gestion de activos
- TC 4.5 Descarbonizacion

Durante el ciclo 2020/2023 recién
concluido, el Comité ha estado tra-
bajando en siete grupos de trabajo,
cuatro de ellos que han finalizado ya
su actividad y tres que van a conti-
nuar su trabajo en este nuevo ciclo
2024/2027; adicionalmente se plan-
tean tres nuevos grupos para este
nuevo periodo, con lo que seran un
total de seis. Asimismo, en el periodo
2020/2023 se organizaron y celebra-
ron las XVI Jornadas de Conserva-
cion de Carreteras en Sevilla en oc-
tubre de 2021.

RUTAS 198 Enero - Marzo 2024. Pdgs 69-81. ISSN: 1130-7102

Asi, los grupos de trabajo y obje-
tivos concluidos son los siguientes:

- Grupo de Conservacion ordinaria
y_catélogo de operaciones: iden-
tificar, describir y difundir las me-
jores practicas para realizar las
operaciones de conservacion

- Grupo Colocacién vy retirada de

sefalizacion de obra: abordar la
problematica concreta de las ta-
reas de colocacion vy retirada de
la sefalizacion en los trabajos de
conservacion

Jornada Comités Técnicos Nacionales
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RECOMENDACIONES SOBRE LA
COLOCACION Y RETIRADA DELA
SENALIZACION DE OBRAS

Comité da Eonsarvaciin y Gestian

- Grupo Gestidon de la conserva-

cion: establecer los criterios ge-
nerales que debe tener un siste-
ma de gestion de la conservacion
de carreteras

- Grupo BIM en conservacion: Im-
plantacion de la metodologia BIM

en la gestion de la conservacion.

El primero de ellos concluye con
la publicacion de un articulo en el
ndimero 195 de abril de 2023 de la
revista Rutas y, en el caso del segun-
do, con la edicion de un libro de re-
comendaciones (“Recomendaciones
sobre la colocacion vy retirada de la

sefializacion de obras”) presentado
en la jornada celebrada el pasado
noviembre de 2023.

En cuanto a los grupos ya inicia-
dos, lineas de trabajo ya abiertas,
son los siguientes:

- Grupo Plan de formacion y funcio-
nes de los vigilantes

- Grupo Integracion de informacion
en el centro de control

- Grupo Innovacion de seguridad
en conservacion

Como nuevas lineas de trabajo
a abordar, en consonancia con la
PIARC, son tres las que deberan es-
tar presentes los proximos anos:

Descarbonizacion: identificadas
y cuantificadas las emisiones aso-
ciadas a la actividad de los contra-
tos de conservacion y explotacion,
resulta adecuado y necesario ana-
lizar medidas de reduccion o, en su
caso, compensacion aprovechando
nuevas tecnologias que puedan ser
de aplicacion para conseguir que el
sector de conservacion reduzca su
contaminacion.

Gestion de activos, reconoci-
mientos de estado: con el objetivo
de aprovechar y aplicar las nuevas
tecnologias existentes a los recono-
cimientos de estado e inspecciones
de los distintos elementos de la ca-
rretera, complementando lineas de
trabajo ya iniciadas en otros ambitos

Seguridad: siempre presente en
este Comité (asf lo demuestran los
grupos de trabajo ya en marcha),
con el objetivo de formar y dotar a los
trabajadores de conservacion de las
mejores condiciones posibles que in-
crementen su seguridad.

Asimismo, se organizan las XVII
Jornadas de Conservacion de Carre-
teras que se celebraran el préoximo
mes de junio en Burgos.

www.congresosatcpiarc.es

COMITE TECNICO DE FIRMES DE CARRETERAS

A. ACTIVIDADES REALIZADAS
DURANTE EL CICLO 2020-2023

Francisco Javier Payan de Teja-
da Gonzélez, presidente anterior co-
menzo su participacion anunciando
el cambio de presidencia a Valverde
Jiménez Ajo, nombrada en el Plenario
del comité celebrado el 1 de febrero
y agradeciendo a todos los miem-
bros del comité, a los presidentes de
la ATC, y a los secretarios, el apoyo
recibido a lo largo de estos afios.

Durante el ciclo 2020-2023, el Co-
mité ha realizado una intensa labor
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de recopilacion, desarrollo y divulga-
cién del conocimiento sobre la cons-
truccion y disefio de firmes sosteni-
bles, seguros y resilientes.

El Plan de Actividades aprobado
fij6 los objetivos y las actividades a
desarrollar durante el ciclo para los
10 grupos de trabajo que se consti-
tuyeron.

Con el resultado del trabajo de
los grupos, se organizaron diferentes
eventos: JORNADAS DE ABRIL DE
2021. EL NUEVO ENFOQUE. JOR-
NADA SOBRE MEZCLAS SOSTENI-

BLES. Octubre de 2023 y el Il SIM-
POSIO NACIONAL DE FIRMES DE
CARRETERAS en abril de 2023.

A lo largo del ciclo, se editaron
4 documentos: “ESTADO DEL ARTE
SOBRE CONTRATACION PUBLICA
ECOLOGICA DE CARRETERAS”,
“GUIA DE BUENAS PRACTICAS EN
LA EJECUCION DE RIEGOS DE AD-
HERENCIA”, “EVOLUCION HISTO-
RICA DE LAS MEZCLAS BITUMINO-
SAS” y “RECOMENDACIONES PARA
EL DISENO,FABRICACION Y PUES-
TA EN OBRA DE MEZCLAS A BAJA
TEMPERATURA”
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Otra forma de divulgacion de los
trabajos del comité fue la publicacion
varios articulos en la revista RUTAS a
lo largo del ciclo.

Por dltimo, resalto el trabajo rea-
lizado por el grupo de “Mezclas bi-
tuminosas” que ha desarrollado una
plataforma web que contempla infor-
macion sobre los diferentes tipos de
mezclas bituminosas:

https://sites.google.com/view/pano-
ramicamezclasbituminosas/inicio

B. PLAN DE ACTIVIDADES PARA
EL CICLO 2024-2027

A continuacion, Valverde Jimé-
nez, comenzo comentando las lineas
de trabajo del comité internacional
de PIARC, TC 4.1 “pavimentos”, que
son referencia obligada para prepa-
rar el plan de actividades del comité
espafol.

El comité internacional ha fijado
su trabajo en los pavimentos y en las
caracteristicas del firme de las carre-
teras, con especial atencion al tema
transversal de la reduccion de la hue-
lla de carbono.

Para definir las lineas futuras vy
los objetivos para el ciclo 2024-2027
del comité nacional, se han fijado los
principales temas estratégicos sobre
los que versaran los distintos traba-
jos del comité, como son la sostenibi-
lidad, la resiliencia, la digitalizacion,
la conectividad, la seguridad vial y la
innovacion.

A continuacion, grupo por grupo
detallo los trabajos previstos, con sus
objetivos:

GT1: ANALISIS DE CICLO DE VIDA
DE LOS FIRMES

Finalizara la herramienta de ACV
en firmes y elaborara los criterios de
Compra Publica Ecolégica para ca-
rreteras.

GT2: REUTILIZACION Y RECICLA-

GT7: MEZCLAS A BAJA TEMPERA-

DO DE FIRMES

Estudiara los casos de reutiliza-
cién y reciclado de firmes incluyendo
fortalezas y debilidades de cada téc-
nica, asi como las posibles solucio-
nes para la gestion y el tratamiento
del fresado.

GT3: FIRMES CON CAPAS TRATA-
DAS CON CEMENTO. PAVIMENTOS
DE HORMIGON

Analizara la normativa internacio-
nal relativa al suelocemento y estu-
diaré algunos casos de firmes con
capas tratadas con conglomerantes
hidraulicos.

GT4: AUSCULTACION DE PAVIMEN-
TOS/BIG DATA

Se encargara de estudiar nuevos
parametros sobre el estado superfi-
cial de los firmes, las técnicas de me-
jora de las propiedades funcionales
de la rodadura asi como la posibili-
dad de evaluacion del estado de los
firmes mediante sensores a bordo y
sistemas de bajo coste.

GT5: REFUERZO DE FIRMES CON
GEOCOMPUESTOS

Realizara un estudio de casos de
refuerzos de firmes con geosintéticos
y un analisis de la normativa interna-
cional relativa a geosintéticos. Tam-
bién elaboraran una guia de buenas
practicas para el refuerzo geosinté-
tico aplicado a la rehabilitacion de
firmes.

GT6: MEZCLAS CON EMULSIONES

Analizard la normativa interna-
cional relativa al empleo de emulsio-
nes y elaborara una guia de buenas
practicas sobre la concepcion y la
ejecucion de los microaglomerados
en frio.

TURA

Estudiard casos del empleo de
mezclas a baja temperatura en pavi-
mentos, asi como la colaboracion de
este tipo de mezclas en la descarbo-
nizacion de los firmes.

GT8: INNOVACION Y ADITIVOS

Se estudiaran y analizaran solu-
ciones propuestas o implementadas
de mezclas no normalizadas o inno-
vadoras, asf como un estado del arte
de los diferentes tipos de aditivos
para firmes.

GT9: MEZCLAS BITUMINOSAS

Se encargaran de realizar una re-
copilacion de los ensayos prestacio-
nales aplicados a cada tipologia de
mezcla bituminosa, una descripcion
de los posibles procesos de digi-
talizacion en la fabricacion y pues-
ta en obra, asi como un estudio de
las necesidades de los pavimentos
urbanos y ejemplos disefiados para
resolverlos.

Por dltimo se presentd un grupo
de nueva creacion para este ciclo:
INGENIERIA APLICADA AL DISE-
NO Y CONSTRUCCION DE FIRMES,
cuyo objetivo es potenciar la ingenie-
ria aplicada al disefio y construccion
de firmes, estudiando las solucio-
nes existentes en el disefio y cons-
truccion de firmes, determinando el
modo en el que se abordan en la ac-
tualidad y cémo podrian ser tratadas
desde el punto de vista de la ingenie-
ria de firmes.



COMITE TECNICO DE PUENTES

A largo de este ciclo de la PIARC
el comité de puentes ha desarrolla-
do, como viene siendo habitual, una
labor intensa con una gran partici-
pacion de todos sus miembros en
los diferentes grupos de trabajo.

Dentro del comité nacional se
constituyeron cinco grupos de tra-
bajo, de los cuales tres siguen en
activos y dos de ellos han finalizado
con la publicacion del documento
que se habian planteado por ob-
jetivo. Asi el grupo de valor patri-
monial elabor6 el documento “Re-
comendaciones para caracterizar
el valor patrimonial de los puentes”
que ese presento en una jornada el
21 de mayo de 2021 y el grupo de
trabajo sobre impermeabilizaciones
elaboré el documento sobre “Im-
permeabilizaciones de tableros de
puentes de carretera” que se pre-
senté también en una jornada el 26
de abril de 2022.

De los otros tres grupos el de
obras de drenaje ha terminado
la publicacion “Rehabilitacion de
obras de drenaje transversal”’, que
presentara el proximo 7 de mayo,

RECOMENDACIONES PARA CARACTERIZAR
EL VALOR PATRIMONIAL DE LOS PUENTES

Comite de Pusntes.
Asociaddn Técnia de Carsteras.

G d Trahaje: Valoe paimonial de los pusets
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el grupo de trabajo sobre repara-
cion de puentes de hormigon esta
en la fase final de redaccion del
documento mientras que el grupo
sobre reparacion de puentes me-
talicos esta en una fase inicial de
preparacion.

De cara al nuevo ciclo se han
constituido tres nuevos grupos de
trabajo, el primero de ellos trata-
ra sobre la ingenieria forense en
puentes de carretera, con el obje-
tivo de tener una guia de como ac-
tuar desde el punto de vista técnico
después de un incidente o colapso,
el segundo sobre sobre criterios de
intervencion en obras existentes
que hayan cumplido su vida Uutil,
para establecer criterio de como
intervenir en los puentes en estas
situaciones, y el de terminologia de
puentes para mantener actualizado
el glosario de puentes que se habia
desarrollado en ciclos previos.

En relacion con el comité in-
ternacional, han participado tres
personas por parte de Espafia de
manera activa tanto en la recopila-
cion de casos de uso, como en la

IMPERMEABILIZACION DE TABLEROS DE
PUENTES DE CARRETERA

Comits de Puenie.
Asclachon Téovica de Carvetaras

da Pusnbes do Canratara
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redaccion de los documentos o en
su traduccioén a la version en espa-
nol. Los cinco temas que se han de-
sarrollado en este ciclo han tratado
sobre: Medidas para incrementar la
adaptacion al cambio climatico; in-
genieria forense en colapsos de es-
tructuras; avances en las técnicas
y tecnologias de inspeccion como
parte de los sistemas de gestion de
puentes; nuevos materiales y técni-
cas de rehabilitacion y puentes res-
ilientes al dafio en zonas sismicas.

Para el proximo ciclo 2023-2027
también se contara con la participa-
cion de tres personas, que se han
asignado a los diferentes grupos
de trabajo y que participaran en los
temas sobre: Transformacion digital
en la gestion e inspeccion de puen-
tes; gestion e inspeccion de puen-
tes de hormigon postensado con
vaina inyectada; requisitos y méto-
dos de evaluacion para la redun-
dancia estructural de puentes en
carretera; caso de ingenieria foren-
se y materiales bajos en carbono.

Es necesario destacar la rele-
vancia de todos los documentos
publicados desde el punto de vista
técnico, ya ayudan a difundir el co-
nocimiento en areas muy relevantes
y en continuo desarrollo.

Por dltimo, agradecer a todos
los miembros del comité y los gru-
pos de trabajo su esfuerzo y dedi-
cacion altruista a este cometido
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COMITE TECNICO DE GEOTECNIA VIAL

Dentro de la Segunda Sesion, Al-
varo Parrilla presentd los resultados
de o hecho en el ciclo que termind
en 2023. Destacaron las aporta-
ciones realizadas en el Comité in-
ternacional, denominado, como es
sabido, TC 4.3 Earthworks. Se han
publicado documentos técnicos en
varios ambitos, destacando los tra-
bajos sobre resiliencia de las Obras
de Tierra. Se hizo hincapié en la ne-
cesidad de gestionar estos activos
y programar obras de conservacion
ordinaria y reparaciones menores
durante el ciclo de vida de la infraes-
tructura, sin esperar a que presenten
dafios apreciables. En este campo
se ha publicado el documento “Resi-
lience of Earth Structures - Collection
of Case Studies”, de 110 péaginas y
publicado en 2022.

Otro desarrollo es el recogido en
el documento “Innovations and Tech-
niques - Application to Earth Struc-
tures in the Future - A PIARC techni-
cal Report”, de 2023, que amplia un

documento anterior de 36 casos de
estudio (2022R11EN). Dado que la
innovacion sera la clave para lograr
estructuras resilientes, duraderas, y
sostenibles, y asi combatir los efec-
tos del cambio climatico, este infor-
me pretende ser una vision de futuro
del camino que se debe seguir en la
gestion sostenible de las obras de
tierra en todo su ciclo de vida.

También de 2022, es el documen-
to “2022R21EN - Resilience of Earth
Structures - A PIARC Collection of
Case Studies”, correspondiente al
tema “Aumento de la Resiliencia de
las Estructuras de Tierra frente a
los Riesgos Naturales”, asignado al
Grupo de Trabajo 1 del TC 4.3. En
el informe, y basandose en los casos
de estudio remitidos por sus miem-
bros, y también por expertos ajenos,
se ha utilizado un marco comun para
identificar cuales son los peligros
mas comunes que afectan actual-
mente a las obras de tierra, cuales
son los danos que se dan con mayor

frecuencia que sufren y cuéles son
las medidas que habitualmente se
aplican para reparar o adaptar estos
activos.

A continuacién, Alvaro Parrilla y
Manuel Romana presentaron lo que
respecta al trabajo del ciclo que co-
mienza, de 2024 a 2027. El Comité
se seguira organizando en grupos
de trabajo, y se propone seleccionar
temas relevantes de interés en Espa-
fa, ademas de colaborar con el Co-
mité Internacional en al menos dos
de los temas que el TC 4.3 se propo-
ne desarrollar, que son, primero, la
gestion de activos de obras de tierra,
segundo, el desarrollo del manual de
movimiento de tierras, vy, tercero, la
descarbonizacion de la construccion
y mantenimiento de obras de tierra.
El Plan estratégico de la AIPCR para
este ciclo contiene mas detalles, en
sus péaginas 103 a 105.

Alvaro Parrilla agradecié a toda
la membresia del comité su trabajo y
colaboracion.

COMITE TECNICO DE SEGURIDAD VIAL

El comité de seguridad vial de
la ATC, es un comité con una larga
trayectoria temporal. Presidido por
Roberto Llamas, y con el apoyo de la
Secretaria (Ana Arranz) se configura
como un punto de encuentro para los
profesionales de sector, en el que se
les da voz, y se analizan y comparten
experiencias y conocimientos en el
ambito de la seguridad vial.

En este comité hay un nutrido
grupo de miembros (62) que pueden
categorizarse en tres tipologias dife-
rentes: miembros que pertenecen a
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diferentes administraciones (direc-
ciones generales de carretas, y trafi-
€0 no solo de la administracion cen-
tral sino de otras administraciones),
aquellos que pertenecen a empresas
privadas (la inmensa mayoria), y los
que forman parte de otros organis-
mos como pueden ser laboratorios,
universidades, asociaciones, etc.

Asimismo, este comité estd en
intima conexién con el Comité inter-
nacional de Seguridad Vial T.C. 3.1
de la PIARC, en el que participan va-
rios de sus miembros, y al que se da

apoyo desde el comité nacional par-
ticipando en sus grupos de trabajo, y
traduciendo textos y documentos al
idioma espanol.

En lo que a la organizacion del
Comité se refiere, los trabajos se pla-
nifican para ser llevados a cabo en
el periodo entre congresos mundia-
les (cada 4 afios). En el pasado ciclo
2020-2023, se seleccionaron 4 temas
a abordar por los respectivos grupos
de trabajo que se establecieron.

Cada miembro del Comité debe

Jornada Comités Técnicos Nacionales

“De Praga a Vancouver. Nuevo ciclo, mismo compromiso”



comprometerse a participar activa-
mente en al menos un grupo de tra-
bajo.

Se llevan a cabo una serie de reu-
niones conjuntas, que se denominan
“plenarias”, con una cadencia mas o
menos trimestral. A las mismas asis-
ten en el entorno de 15 miembros y
5 0 7 mas que se unen a través de
video conferencia.

Ademas, cada Grupo de Trabajo
establece unas reuniones especifi-
cas e independientes de las reunio-
nes plenarias, para avanzar en el
tema que les afecta. Y por ultimo hay
un trabajo personal de cada miem-
bro, que luego se comparte y pone
en comun con el resto del GT.

A lo largo del periodo anterior, el
comité nacional establecié 4 grupos
de trabajo diferenciados: Usuarios
Vulnerables, ISO 39.001; ITS y Mar-
genes, grupos que abordaron dife-
rentes aspectos y que culminaron
con la publicacion de 6 articulos en
la revista RUTAS, asi como unas re-
comendaciones para la mejora de la
seguridad de los ciclistas.

Dentro de las actividades realiza-
das por el Comité en este pasado pe-
riodo, se encuentra la organizacion
de las Jornadas Nacionales de SV

celebradas en Malaga en septiembre
de 2022 con un gran éxito de afluen-
cia, asi como de una Jornada matinal
celebrada en Valencia en noviembre
de 2023 y dedicada a la mejora de
la seguridad de los ciclistas, igual-
mente con nutrida participacion de
asistentes.

En dichas jornadas participaron,
con diversas ponencias y comunica-
ciones, una nutrida representacion
de miembros del Comité, siendo,
ademas, el Ponente General de la
mismas el presidente del comité.

Ademaés, para el nuevo periodo
que se inicia ahora, esta previsto or-
ganizar unas nuevas jornadas, previ-
siblemente para el segundo semes-
tre de 2024.

De cara al nuevo ciclo (2024-
2027), ya se ha mantenido las dos
primeras reuniones plenarias en las
que se han renovado los cargos de
Presidente y Secretaria del Comité y
se han propuesto 6 grupos de traba-
jo (algunos de ellos como continua-
cion de los trabajos realizados en el
periodo anterior, y otros sobre temas
nuevos que han suscitado interés), y
se han designado a sus lideres para
dirigir los trabajos a desarrollar. En
ellos se abordaré la seguridad de los

peatones; la problematica y segu-
ridad de los motociclistas; también
se dara continuidad a los trabajos
relacionados con la gestion y mejora
de las margenes y con los sistemas
inteligentes de transportes aplicados
a la seguridad de las carreteras y la
incidencia del vehiculo conectado; v,
finalmente, se abordara las particu-
laridades del procedimiento de las
auditorias a aplicar en el ambito de
las ciudades.

Ademas, para este nuevo periodo
que se hainiciado este afio, esta pre-
visto organizar unas nuevas jornadas,
previsiblemente para finales de 2024,
donde debatir sobre las novedades y
nuevos asuntos en materia de mejora
de la seguridad en la circulacion vial
que preocupan actualmente y deben
buscarse soluciones innovadoras vy
eficaces.

Por dltimo, destacar que el com-
promiso del comité con la seguridad
vial esta en el ADN de todos sus
miembros, y esta abierto a nuevas in-
corporaciones, por lo que se invita a
participar, colaborar y compartir ex-
periencias a todos aquellos que de-
seen aportar su granito de arena con
el objetivo comun de mejorar la se-
guridad de las carreteras espanolas.

COMITE TECNICO DE CARRETERAS SOSTENIBLES Y RESILIENTES

En la jornada celebrada en la ATC
se presentd el nuevo comité ‘C14
Carreteras Sostenibles y Resilientes’,
que da continuidad al anterior comité
‘C14 Carreteras y Medio Ambiente’,
ampliando su alcance para abordar
nuevos temas vinculados a la sos-
tenibilidad, la descarbonizacion y la
resiliencia de las carreteras.

En cuanto a los resultados del
ciclo 2020-2023, el GT sobre “ACV
en carreteras” ha elaborado la Mo-
nografia “Estado del arte sobre la

contratacion publica ecologica de
carreteras”, en colaboracion con el
GT sobre ACV en firmes, del Comi-
té de Firmes, en la que se analizan
planes, estrategias y pliegos relativos
a CPE, y se analiza cémo introducir
criterios medioambientales segun la
LCSP. También se ha efectuado un
estudio de los consumos energeé-
ticos e inventario de emisiones a la
atmosfera en la sub-fase de opera-
cion de la carretera. Por parte del GT
transversal sobre “Cambio climatico

y resiliencia en carreteras”, se ha ela-
borado una monografia titulada “Me-
todologia de adaptacion al cambio
climatico en carreteras”, en la que se
dan pautas para estimar los posibles
riesgos derivados del cambio clima-
tico que pueden afectar a las redes
de carreteras existentes. Este GT ha
sido ademas muy activo en cuanto a
la difusién de su actividad, tanto vin-
culada a la metodologia en la que se
ha trabajado como relacionada con
los casos de estudio que han servido
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de base para su realizacion, desta-
cando los premios obtenidos por las
comunicaciones presentadas al con-
greso de vialidad invernal y resilien-
cia, celebrado en Calgary en 2021,
asi como el premio recibido en el
Congreso Mundial de Praga.

De cara al nuevo ciclo 2024-2027,
el nuevo comité presentd los cuatro
grupos de trabajo (GT) que se van a
constituir, todos ellos alineados con
la actividad de la PIARC en este am-
bito (comités internacionales TC 1.4,
2.3, 34y 35y 45, que cuentan to-
dos ellos con presencia de miembros
de la ATC):

e El GT1 “Descarbonizacion de la
construccion, conservacion y ex-
plotacion de carreteras”, aborda-
ra principalmente cuestiones rela-
cionadas con las metodologias y

datos que pueden ayudar al obje-
tivo final de la inclusion de requi-
sitos en la compra publica verde
en las licitaciones de contratos de
carreteras.

e EIGT2 “Resiliencia de la carretera
frente al cambio climatico” con-
tinuara abordando los impactos
derivados del cambio climatico,
desde distintos puntos de vista,
prestando atencion a los andlisis
coste beneficio ACB y a la gober-
nanza.

e EI GT3 “Descarbonizacion del
transporte por carretera” estudia-
ré las medidas que puede adop-
tar un administrador de carreteras
para contribuir a reducir las emi-
siones del transporte por carre-
tera (como por ejemplo, las vin-
culadas al despliegue de puntos

de recarga eléctricos o de otros
combustibles alternativos)

e El GT4 “Impactos medioambien-
tales de la carretera” analizara
cuestiones relacionadas con la
desfragmentacion de habitats, los
servicios ecosistémicos o el ruido
generado por las carreteras, entre
otras.

Se propone, por tanto, un comité
renovado con un programa de traba-
jo actual y atractivo para el sector,
que aspira a convertirse en un foro
en el que compartir ideas, estrate-
gias y experiencias que contribuyan
a que las redes de carreteras espa-
folas puedan seguir cumpliendo su
funcion, pero incluyendo aspectos
esenciales como la sostenibilidad o
la resiliencia.

COMITE TECNICO DE DOTACIONES VIALES

El comité de dotaciones viales de
la ATC, lleva poco camino recorrido
hasta la fecha. Es de reciente crea-
cion. De alguna manera, estos asun-
tos se han tratado de forma trans-
versal en otros comités, con buenos
resultados.

Sin embargo, el nivel de desa-
rrollo alcanzado, las nuevas tecno-
logias, y las nuevas exigencias en
materia de carreteras, demandando
mas servicios al usuario y nuevas
prestaciones en seguridad y en co-
nectividad, hacen que este campo
del equipamiento deba tratarse es-
pecificamente para poder abarcar-
lo en su totalidad, y actuar con mas
coordinacion a su vez.

Por tanto, se trataran temas no
abordados hasta ahora por otros co-
mités, y especificos de equipamien-
to.
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Como muestra de ello, en el am-
bito internacional no existe un comi-
té especifico para este tema en la
PIARC.

Sirva esta resefia también como
merecido homenaje a todos y cada
uno de los miembros que participan
en dicho comité.

El 12 de marzo se celebrd la pri-
mera reunion con la asistencia de 30
personas. (En realidad la segunda
reunion del comité, ya que la pri-
mera se celebrd siendo presidente
D.Carlos Azparren, si bien su poste-
rior jubilacion limitd la actividad pos-
terior del comité).

Este nuevo periodo empieza con
renovadas energias, y con un cam-
bio de Presidente. Alvaro Navarefio
sera el nuevo presidente del comité
de dotaciones.

Se pretenden abordar temas en

los siguientes campos:

e Sefializacion vertical

e Sefializacién horizontal
e Balizamiento

e Sistemas de contencion

e Sistemas de
acustico

apantallamiento

De momento, se ha creado un pri-
mer grupo de trabajo coordinado por
Cristina Libertad Benitez, que pre-
tende tratar temas relativos al equi-
pamiento de la carretera conectada.

En todos estos ambitos, se estan
produciendo cambios muy importan-
tes que en primer lugar deben se co-
nocidos por todos (administraciones,
organismos, empresas, universida-
des), y en segundo lugar, pueden ser
analizados, comentados, o revisados
en el ambito del comité.

Jornada Comités Técnicos Nacionales

“De Praga a Vancouver. Nuevo ciclo, mismo compromiso”
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COMITE TECNICO DE VALOR HISTORICO PATRIMONIAL

El comité centrado en el valor
histérico y patrimonial de las ca-
rreteras es el creado mas recien-
temente en la ATC. Se trata de un
comité que, aun no teniendo un
equivalente en el ambito internacio-
nal, aborda una tematica en auge
y muy necesaria, al reivindicar la
dimension cultural de unas infraes-
tructuras que, hasta la fecha, han
permanecido desatendidas por las
instituciones dedicadas a la salva-
guarda del patrimonio.

La puesta en marcha y primer
impulso de este comité fue liderado
de forma brillante por Carlos Casas
a quien, desde el pasado mes de
febrero, le relevara Rita Ruiz.

En el corto/medio plazo, los
miembros de este comité preten-
den avanzar en, al menos, cinco
lineas:

1. La primera es la definicion de
una serie de recomendacio-
nes para la proteccion legal de
las carreteras que, entre otros
asuntos, permitan, por un lado,
corregir el excesivo peso habi-
tualmente concedido al valor de
antigledad del patrimonio viario
y, por otro, reconsiderar su es-
cala territorial.

2. La segunda es la elaboracion
de un manual sobre los ele-
mentos histéricos de las carre-
teras. El objetivo es que este
documento aborde no soélo los
puentes sino todos los elemen-
tos menores que materializan o
acompafan a la carretera y que,
a priori, pueden parecer tener
menos valor pero que dotan de
sentido y coherencia al total de
la infraestructura.

Jornada Comités Técnicos Nacionales
“De Praga i

3. La tercera linea consiste en la
redaccion de una guia de bue-
nas practicas para la conserva-
cion del patrimonio en la activi-
dad cotidiana de las unidades
de conservacion y, muy espe-
cialmente, en posibles proyec-
tos integrales de recuperacion.

4. Al hilo del objetivo anterior, se
plantea también la definicion de
recomendaciones, siguiendo en
parte la experiencia internacio-
nal, para sefnalizar este tipo de
trazados procurando establecer
un marco de alcance nacional
que evite la dispersion de cri-
terios que, por ejemplo, carac-
terizan los actuales programas
para promocionar las denomi-
nadas “carreteras paisajisticas”.

5. Por dultimo, se pretende crear
una biblioteca digital que inclu-
ya documentos eminentemente
técnicos, planos, grabados o
fotografias histéricas y un por-
tal que recopile aquellos blogs
0 publicaciones que puedan
constituir una oportunidad para
la transmision de la importan-
cia de nuestra antigua red de
carreteras en la construccion
historica del territorio y que per-
mitan mostrar a la ciudadania y
a la sociedad en su conjunto la
vulnerabilidad y valor de estas
infraestructuras. <
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Jornada Técnica

Seguridad en tuneles.
Metodologias de analisis de riesgo

Madrid, 14 de marzo de 2024

El 14 de marzo de 2024 se ce-
lebré en el Colegio de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos una
Jornada Técnica sobre metodologias
de analisis de riesgos en tuneles de
carretera, en la que se presento el In-
forme Técnico de una propuesta de
Metodologia de la ATC, redactado
por el Comité Técnico C5 de Tuneles
de Carreteras.

Con una asistencia de 173 per-
sonas, la Jornada contd con la pre-
sentacion y bienvenida de parte de
Miguel Angel Carrillo, presidente del
Colegio de Ingenieros de Caminos,

Canales y Puertos, de Rafael Lopez
Guarga, presidente del Comité de
Tuneles, y de Alvaro Navarefio Rojo,
presidente de la ATC y Director Técni-
co de la Direccién General de Carre-
teras del MITyMS. Todos ellos incidie-
ron en la necesidad de la transmision
del conocimiento y en la necesidad
de utilizar herramientas que permitan
la mayor eficiencia en los proyectos
de infraestructuras. Se hizo un repaso
de lo que es PIARC, la ATC y los Co-
mités técnicos, asi como de la conse-
cucion de los objetivos fijados entre
Congresos Mundiales de la Carretera

Rafael Lépez Guarga enmarcé el
objetivo de la Jornada en la presen-
tacion de un trabajo que constituye
un punto de partida de apoyo a los
proyectistas, sin descartar que en ci-
clos posteriores pueda ser de interés
su revision fruto de la realimentacion
derivada de su aplicacion en futuros
proyectos. Quiso dejar claro que los
documentos redactados por los dis-
tintos Comités de PIARC y de la ATC
tienen caréacter de recomendaciones,
no siendo nunca prescriptivos ni nor-
mativos.
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A continuacion, pas6 a moderar la
mesa de las tres primeras ponencias:

En la primera intervencion, D. Gui-
llermo Llopis Serrano, Jefe de la De-
marcacion de Carreteras del Estado
en la Comunidad Valenciana, expuso
las caracteristicas de la Metodologia
de AARR de la ATC, que surge tras el
andlisis de las fortalezas y debilidades
derivadas del uso de la actualmen-
te disponible, para lo que se cred un
Grupo de Trabajo de técnicos espe-
cialistas en la materia pertenecientes
a diferentes organismos y empresas
de ingenieria, liderados por el Guiller-
mo Llopis, habiendo participado en
total 16 personas

En esta metodologia de AARR de
la ATC, explico el Sr Llopis, se adap-
ta, aclara y en algunos casos se com-
plementa la original con el objeto de
mejorar esta herramienta y asegurar
su correcto uso en futuros proyectos.

La metodologia analizada tiene
una parte de propésito general (llama-
da método general) y otra de mercan-
clas peligrosas. En el método general
se aplican tres modelos: el de riesgo,
el de ventilacion, que puede ser Tabu-
lado (tuneles sin ventilacion) o Unidi-
mensional (tineles con ventilacion) y
el de comportamiento de usuarios.

Este método general es el que ha
sido objeto de analisis por el Grupo de
Trabajo y proximamente se va a abor-
dar el de mercancias peligrosas.

Posteriormente, D. Juan Manuel
Sanz Sacristan expuso las novedades
que presenta la actualizacion del DG
QRAM, otra de las herramientas mas
utilizadas para analisis de riesgos, en
este caso asociados la circulacion de
vehiculos de mercancias peligrosas.
Esta nueva version se ha centrado tan-
to en la mejora del software, adaptan-
dolo a los nuevos sistemas operativos
y mejorando su interfaz, como a nivel
de andlisis, con nuevos escenarios y
datos actualizados.

Desde el Grupo GIDAI de la Uni-
versidad de Cantabria, D. Arturo
Cuesta Jiménez, expuso el uso de
aproximaciones estocéasticas para
la determinacion de los procesos de
evacuacion de tuneles de carretera,
lo que permite tener en cuenta la in-
certidumbre intrinseca en este tipo de
fendmenos.

La segunda parte de la jornada
fue moderada por D. Ignacio del Rey
Llorente, vicepresidente del Comité de
Tuneles

D. Oliver Herger, Especialista en
Trafico e Infraestructuras de transporte
de la consultora austriaca ILF compar-
ti6 las experiencias de la actualizacion
de la metodologia de AARR austrica
TuRisMo, que desde su edicion en el
afio 2008 ha sufrido ya varias revisio-
nes para reflejar las experiencias deri-
vadas durante su uso, asi como para
incluir las novedades tecnoldgicas.

Como caso practico, Dfia Cristina
Medina Aparicio, mostré varios ejem-
plos de uso de las herramientas de
AARR, tanto para la optimizacion del
disefio de instalaciones en fase de
proyecto, como para determinar los
requerimientos de seguridad en pai-
ses sin normativa especifica de tune-
les, entre otros ejemplos.

La ultima ponencia corrié a cargo
de D. Carlo del Alamo Merino, que
mostré el uso de las herramientas de
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simulacion para analisis combinados
de evacuacion y movimiento de hu-
mos, destacando la capacidad de
estos estudios para el andlisis del im-
pacto en la seguridad de los usuarios
de la aplicacion de distintos criterios
de disefio

Es de destacar la numerosa asis-
tencia a la Jornada Técnica, sintoma
del interés que suscita la tematica
tratada. Las intervenciones de los
asistentes en los turnos de preguntas
y respuestas, asi como los debates
paralelos que surgieron tras las expo-
siciones de los panelistas ponen de
relieve la importancia que tienen hoy
en dia las herramientas de analisis de
riesgo y la necesidad de seguir inves-
tigando, formando y promoviendo su
uso para un mejor disefio de los tu-
neles de carretera. %

wwwatcpiarc.com
2024D0c03

METODOLOGIA DE ANALISIS DE RIESGO
EN TUNELES DE CARRETERA

Comité técnico C5 Tuneles de Carretera
Grupo de Trabajo: Revisién de la MARTE
y propuesta de Metodologia ATC

‘Colocacion y Retirada de Sefalizacion de Obra’
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Jornada Internacional

lgualdad de género en el
sector de la carretera

Gender in

Jornada Internacional
Igualdad de género en el sector de la carretera

International Workshop
jon in the road sector

T 3830 Mudrhd. Edpuaill, om0

Madrid, 21 de marzo de 2024

El pasado 21 de marzo se ha cele-
brado en formato hibrido, la Jornada
Internacional sobre Igualdad de Gé-
nero en el sector de la carretera, orga-
nizada por PIARC y la ATC.

La inclusién de género y la diversi-
dad es uno de los valores de la Asocia-
cién Mundial de la Carretera (PIARC)
por lo que en 2023 ha adoptado una
Estrategia al respecto, encomendan-
do el seguimiento y medicion de los
progresos al denominado Equipo de
Promocion de la Inclusion de Género
y Diversidad (PGIDT por sus siglas en
inglés) que esta asignado al Comité
Ejecutivo. Por ello, y siendo conscientes
de que el transporte y la carretera no es

Jornada Internacional
Igualdad de género en el sector de la carretera

neutral en cuanto al género y que queda
mucho por hacer en PIARC, en las Ad-
ministraciones y en el sector en general,
se decidio aprovechar que el PGIDT te-
nia prevista una reunion en la sede de
la ATC para organizar conjuntamente
una Jornada que reuniese a expertos
de varios paises y a expertos espano-
les para presentar y tratar acerca de las
estrategias y practicas en la materia, la
cual se ha celebrado en el salon de ac-
tos “Agustin de Betancourt” del CICCP .

El programa ha consistido en acto
inicial de Inauguracién, Sesion de In-
troduccion y dos sucesivas Mesas
Redondas, y Clausura, con traduccion
simultanea al inglés y espanol.

En la inauguracion, tras palabras
de agradecimiento e introductorias
por los respectivos Directores Téc-
nicos de la ATC y de PIARC, Alberto
Bardesi y Miguel Caso, el presidente
del CICCP, Miguel Angel Carrillo, en-
fatizd la importancia de educarse en
el valor social que es la diversidad,
y el presidente de PIARC, Nazir Alli
agradecio la labor del PGIDT y expu-
so ejemplos de desigualdad y diversi-
dad. Alvaro Navarefio, presidente de
la ATC, destaco el papel de esta como
rama espafiola de PIARC y el de sus
trece Comités Técnicos, en los que la
presencia de la mujer no es pequefa
pero aun lejos de ser paritaria, y se-
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nald que el relevo generacional y la
transmision del conocimiento deben
investigar y cuidar de las cuestiones
de género y diversidad. Finalmente,
Marta Serrano, Secretaria General de
Transporte Terrestre, aporto cifras re-
presentativas de la situacion en la Ad-
ministracion General y en el ministerio,
sesgos existentes en el transporte y
la necesidad de que los hombres se
sientan también apelados.

La Sesién de Introduccion corrié
a cargo de Emanuela Stocchi (Italia),
presidenta del PGIDT, quien, entre
otros aspectos, destaco los sesgos
de género y la importancia de recono-
cerlos y de conocer su procedencia,
comento la situacion de PIARC en ma-
teria de igualdad de género, detalld la
estrategia adoptada y objetivos, expli-
c0 que se han creado tres modulos de
formacion dirigidos a todos los miem-
bros de PIARC y terminé exponiendo
que durante el Congreso Mundial de
la Carretera celebrado en Praga en
octubre de 2023 se entregd al CT 1.1
el premio por su labor en este campo.

La primera de las dos mesas re-
dondas y sus muy animados turnos de
preguntas y respuestas, “Estrategias,
retos y objetivos nacionales y sectoria-
les”, fue moderada por la mencionada
Emanuela Stocchi'y participaron Patri-
cia Sanz (DGC, Espana) y Lori Porre-
ca (FHWA, EE. UU.), ambas miembros
del PGIDT, Carmen de Andrés (CICCP,
Esparia), Justin Ward (miembro de la

itor de la carretera - . -

rkshop
\e road sector

i, S

Chartered Institution of Highways and
Transportation (CIHT) Reino Unido) y
Sara Gomez (Directora del Proyecto
Mujer, Real Academia de Ingenieria,
Espafia).

El amplio abanico de comentarios
incluyo, entre otros, la necesidad de
acciones STEM en los estudios prima-
rios y secundarios, el mayor uso por
las mujeres del transporte publico y la
bicicleta, la organizacion de actos re-
lativos al Género en los Departamen-
tos de Carreteras, la toma de datos
sobre las distintas dimensiones de la
Diversidad, cambios en la forma de
contratacion de personal para cubrir
puestos, y el incremento que esta te-
niendo el apoyo institucional.

Fue destacado que hay que em-
prender decididamente el camino ha-
cia la sostenibilidad y la igualdad de
género (Patricia Sanz) y que el cam-
bio cultural en una organizacion es un
proceso lento que requiere compro-
miso a largo plazo (Lori Porreca). Se
senald que el objetivo es incrementar
el nimero de mujeres en puestos di-
rectivos publicos y de las empresas
de construccion y de ingenierfa, pero
sin identificarlo con cuotas o concep-
tos parecidos (Carmen de Andrés) y
también que hemos de acelerar el
cambio, pues sabemos qué hay que
hacer (Justin Ward). Y se plante¢ el
problema mundial de la falta de estu-
diantes de ingenieria y de cémo abor-
darlo (Sara Gémez).

=

RUTAS 198 Enero - Marzo 2024. Pdgs 85-86. ISSN: 1130-7102

La segunda mesa redonda “Puesta
en préactica de la inclusion de género,
buenas précticas y casos practicos”
fue moderada por Patrick Malléjacq,
Secretario General de PIARC vy parti-
ciparon Lina Granlund (miembro del
PGIDT, Trafikverket, Suecia), Helena
Gonzalez (Repsol, Espafia), Reingard
Vogel (miembro del PGIDT, Asfinag,
Austria), Laura Castela (Fundacion
Laboral de la Construccion, Espafa)
y Jenny Cook (Consejera Técnica de
PIARC, Reino Unido).

Muchas fueron las reflexiones y ex-
periencias aportadas, destacandose
que la integracion de la perspectiva
de género requiere un CoOmMPromiso
activo y continuo de los mas altos ni-
veles directivos, asi como acciones
que vayan mas alla de la mera lucha
contra la discriminacion (Lina Gran-
lund), y la importancia del fomento
de un liderazgo inclusivo y empode-
ramiento de las mujeres en todos los
niveles de la organizacion (Helena
Gonzalez). Reingard Vogel sefial6é que
Asfinag ha adoptado una estrategia
con mayor implicacion de hombres y
mujeres y con comunicacion de los
beneficios de su convivencia laboral,
mientras que Laura Castela resalté el
hecho de que no suele conocerse lo
mucho que han tenido que luchar, e
incluso reinventarse, las mujeres que
han alcanzado el éxito, y Jenny Cook
la necesidad de mas mujeres en los
puestos de decisién para conocer
mejor sus necesidades y mejorar los
resultados. Patrick Malléjacg comentd
que debemos lograr que se valore la
gran labor que realizan quienes traba-
jan en el sector de la carretera.

La Jornada fue clausurada por Al-
varo Navarefio y por Nazir Alli, quienes
comentaron lo tratado, concluyendo el
primero que necesitamos mMas muje-
resy que se piense mas en ellas mien-
tras que Alli Nazir sefald que debe-
mos mejorar la promocion del sector
y de sus profesiones y que debemos
avanzar en la cuestion del género y
abordar también la diversidad.. <

Jornada Internacional
Igualdad de género en el sector de la carretera
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Oscar Gutiérrez-Bolivar
Nuevo miembro de honor de PIARC

En el transcurso del XXVII Congreso Mun-
dial de Carreteras se nombré miembro de ho-
nor de PIARC a Oscar Gutiérrez-Bolivar.

Ese reconocimiento no es solo a su per-
sona a lo largo de méas de 30 afios como
miembro activo de comités, coordinador de
comités encuadrados en los Temas Estratégi-
cos , Yy de proyectos, asi como miembro del
Consejo. También, y sobre todo, es un reco-
nocimiento a Espana por su compromiso con
PIARC en sus actividades internacionales, y
con la ATC que representa al comité nacional
de PIARC, a la que por igual periodo ha esta-
do vinculado el nuevo miembro de honor. <+

Oscar Gutiérrez-Bolivar recibiendo el nombramiento de miembro
de honor de Oscar de Buen, anterior presidente de PIARC

J.____'ufl 2

Los nuevos y antiguos miembros de honor junto con expresidentes de PIARC
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PROXIMOS EVENTOS ATC

La Asociacién Técnica de Carreteras tiene previsto los siguientes eventos:

- Jornada Técnica Rehabilitacion de Obras de Drenaje Transversal
Madrid, 7 de mayo de 2024

- XVIl Jornadas de Conservacion y Explotacion de Carreteras
Burgos, 11 al 13 de junio de 2024

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

RU TECNICA

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

info@atc-piarc.com
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Jornada Técnica

Rehabilitacion de
Obras de Drenaje Transversal

Madrid, 7 de mayo de 2024

En un pais como Espafa, con una
de las redes de carreteras méas avan-
zadas y extensas del mundo cada
vez tiene mas sentido rehabilitar es-
tas infraestructuras construidas tiem-
po atrds que, a pesar de que hayan
tenido un mantenimiento programado
y adecuado, necesitan un importan-
te lavado de cara para que puedan
alargar su vida util realizando con éxi-
to las funciones para las que fueron
disefadas.

Formando parte de estas infraes-
tructuras lineales, son fundamentales
para el buen hacer de la infraestructu-
ra lineal, las obras de drenaje, por dar
continuidad a cauces interceptados,
recoger el agua de la infraestructura
y por proteger adecuadamente la in-
fraestructura entre otras muchas fun-
ciones. Por todo lo anterior debemos
prestarles una atencion personaliza-
da dado que, de su buen funciona-
miento depende el éxito/durabilidad
de la obra lineal prestando servicio
con el nivel de satisfaccién deman-
dado por nuestra sociedad.

Con estos antecedentes el 7 de
mayo tendra lugar en el Colegio de
Ingenieros de Caminos de Madrid
una jornada técnica organizada por
la ATC sobre Rehabilitacion de Pe-
quefias Obras de Drenaje. En este
documento se analizan los diferentes
tipos de obras de drenaje existentes,
sus patologfas, diferentes técnicas de

rehabilitacion, calculos estructurales,
asi como la gestion de las mismas
desde el punto de vista del gestor
de infraestructuras. Dentro del docu-
mento se hace especial mencion a
las obras de drenaje tipo Armco.

En la jornada se presentara el do-
cumento “Rehabilitacion de Obras de
Drenaje Transversal” fruto del trabajo
realizado dentro del Grupo de Puen-
tes de la ATC por un grupo hetero-
géneo de ingenieros que desarrollan
sus labores profesionales en ingenie-
rias, constructoras, concesionarias y
empresas fabricantes de soluciones
de rehabilitacion.

Finalmente se ha planteado una
mesa redonda con las administracio-
nes responsables de proyectar, eje-
cutar y conservar las obras.

Caminando hacia un mundo, cla-
ramente enfocado, en la sostenibili-
dad medioambiental y en la circula-
ridad, las actuaciones descritas en
este documento permiten afianzar
este camino con pasos de gigante
a la vez que permiten realizar actua-
cion de rehabilitacion sin afecciones
a los usuarios.
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Jornada Técnica

Adaptacion al
Cambio Climatico en Carreteras

Madrid, 30 de mayo de 2024

Los efectos sobre nuestras infraestructuras de los eventos
meteorolégicos, muchos de ellos intensificados por el cambio
climatico, son cada vez mas evidentes. La Asociacion Técni-
ca de la Carretera (ATC) no es ajena a esta creciente inquie-
tud, por lo que en 2020 se decidié crear, en el seno del Co-
mité Técnico de Medio Ambiente, un Grupo de Trabajo (GT)
Transversal sobre cambio climatico y resiliencia en carreteras.

El resultado de los trabajos realizados en este GT, a lo
largo del ciclo 2020-2023, ha sido la publicacion de una me-
todologia en la que se dan pautas para estimar los posibles
riesgos derivados del cambio climatico que pueden afectar a
las distintas redes de carreteras existentes en Espana, aun-
que podria ser aplicable a otros modos de transporte.

El objetivo de la presente jornada es presentar dicha me-
todologia, en la que se establece un proceso para identificar
los activos y servicios de transporte que podrian ser vulnera-
bles a los impactos del cambio climatico, evaluar el nivel de
riesgo y orientar a las diferentes administraciones y agentes
afectados en la toma de decisiones, sobre cuando, como y
para qué se debe realizar una respuesta adaptativa.

La metodologia esta planteada para ser lo suficientemen-
te flexible, de forma que sea compatible con otras metodo-
logias existentes y pueda ser, asi mismo, aplicada en una
variedad de contextos.

Animamos, por tanto, a las distintas administraciones con
competencias en la materia, tanto a nivel nacional, regional,
provincial y local, asi como a los técnicos involucrados en el
disefio, construccion y mantenimiento de las carreteras a que
conozcan la metodologia y avancen en su implementacion,
para dotarse de unos servicios mas resilientes.

Asi mismo, durante la jornada se presentara la vision de
organismos internacionales, como el Banco Europeo de In-
versiones y la Asociacion Mundial de la Carretera, de la que
la ATC forma parte, que ofreceran su amplia experiencia en

METODOLOGIA DE ADAPTACION AL CAMBIO
CLIMATICO EN CARRETERAS

planes y medidas de adaptacion que otras administraciones
a nivel internacional estan llevando a cabo. También se ten-
dra la oportunidad de escuchar la experiencia de administra-
ciones autondémicas y de la propia Direccién General de Ca-
rreteras del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible.

Por Ultimo, se presentaran los proximos pasos que des-
de la ATC se quieren impulsar para seguir trabajando en el
ambito de la adaptacion y la resiliencia de nuestras redes de
carreteras al cambio climético, destacando la recopilacion de
experiencias y buenas practicas que, sin duda, ayudaran a
una mejor gestion de las infraestructuras de transporte.



ATC

XVIl Jornadas de
Conservacion y
Explotacion de Carreteras

Burgos, 11 al 13 de junio de 2024

Transcurridos méas de dos afos
desde la celebracion de las ultimas
jornadas en octubre de 2021, son nu-
merosos los cambios y avances pro-
ducidos en el sector de la carretera y,
en particular, en la conservacion.

Asi, ante la actual crisis ambiental
global, nos encontramos inmersos en
un proceso de cambio con el doble
desafio de lograr una movilidad sos-
tenible y de mantener unas infraes-
tructuras sometidas a tensiones cada
vez mas importantes, una evolucion
que demanda una transformacioén de
la mano de la digitalizacion y las nue-
vas tecnologias.

Los nuevos modelos de contra-
tacion evolucionan para responder
de manera agil, apoyandose en nue-
vas fuentes de datos e incorporando
cada vez mas criterios ambientales.

Con la ayuda del Plan de Recu-
peracion, Transformacion y Resilien-
cia, instrumento presupuestario de
la Estrategia de Movilidad Segura,
Sostenible y Conectada, se abordan
nuevas inversiones en travesias, pro-
teccion de la fauna o reduccion del
ruido avanzando en una movilidad
centrada en el ciudadano y respe-
tuosa con el medio.

Se expondran asimismo las ul-
timas novedades sobre seguridad
vial, vialidad invernal y explotacion,
poniendo el foco en mejorar los ser-

vicios de la carretera orientados al
usuario.

Valgan estas jornadas, punto de
encuentro de profesionales del sec-
tor, para dar a conocer y compartir
tanto las experiencias hasta la fecha
como proyectos de fututo puesto
que, si bien los cambios individuales
son necesarios, solo de forma colec-
tiva se conseguira el éxito del cam-
bio.

En este contexto no podia ser
mas acertado el Museo de la Evolu-
cion Humana de Burgos como sede
que, como bien nos descubre, no es
s6lo un museo de nuestros antepasa-
dos, sino también de reflexion sobre

el presente de nuestra especie Homo
sapiens, dotada de capacidades que
nos permiten modificar el mundo.

www.congresosatcpiarc.es
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Composicion de la Junta Directiva de la ATC

PRESIDENTE: - D. Alvaro Navarefio Rojo

CO-PRESIDENTES DE HONOR: - D. Juan Pedro Ferndndez Palomino

- D. Pere Navarro Olivella

VICEPRESIDENTES: - D.9Paula Pérez Lépez
- D.2Meadel Carmen Picén Cabrera
- D. Jorge Enrique Lucas Herranz

- D. Pedro Gémez Gonzdlez

TESORERO: - D. Pablo Sdez Villar
SECRETARIO: - D. Alberto Bardesi Ortie-Echevarria
DIRECTOR: - D. Alberto Bardesi Ortie-Echevarria
VOCALES:

« Designados por el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana:
- D. Miguel Angel Bermudez Odriozola
- D.ePatricia Sanz Ldzaro
- D. Antonio Muruais Rodriguez
- D. Alvaro Navarefio Rojo
- D.2Paula Pérez Lépez
« Enrepresentacion de los 6rganos de direccién relacionados con el trafico:
- D.2 Ana Isabel Blanco Bergareche
- D.aEstibaliz Olabarri Gonzdlez
« Enrepresentacion de los érganos de direcciéon de las Comunidades Auténomas:
- D. Felipe Cobo Sdnchez
- D. Ramdn Colom Gorgues
- D. David Merino Rueda
- D. David Prat Soto
- D. Jesus Félix Puerta Garcia
« Enrepresentacion de los érganos responsables de vialidad de los ayuntamientos
- D.a Margarita Torres Rodriguez
« Designados por los érganos de la Administracion General del Estado con com-
petencia en [+D+i:
- D.9Ana de Diego Villalén
- D.9Laura Parra Ruiz
« Enrepresentacion de los departamentos universitarios de las escuelas técnicas:
- D. Rodrigo Mird Recasens
- D. Manuel Romana Garcia
« Representantes de las sociedades concesionarias de carreteras:
- D. Antonio Belmonte Sdnchez
- D. Bruno de la Fuente Bitaine

Asociacion
‘Tecnlca de
m=Carreteras
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« Representantes de las empresas de consultoria:
- D. Alfonso Alba Ripoll
- D. José Luis Mangas Panero
+ Representantes de las empresas fabricantes de materiales basicos y compuestos
de carreteras:
- D. Cesar Bartolomé Mufioz
- D. Sebastidn de la Rica Castedo
- D. Alvaro Diaz Diez de Baldedn
- D.Juan José Potti Cuervo
+ Representantes de las empresas constructoras de carreteras:
- D. Camilo José Alcald Sdnchez
- D. Jorge Enrique Lucas Herranz
+ Representante de las empresas de conservacion de carreteras:
- D. Pablo Sdez Villar
+ Representante de los laboratorios acreditados
+ Representantes de los Socios Individuales de la Asociacion:
- D. Alfredo Garcia Garcia
- D.9 Anna Paris Madrona
- D. Rafael Angel Pérez Arenas
- D. Enrique Soler Salcedo
+ Entre los Socios de Honor:
- D. Francisco Javier Criado Ballesteros
- D. Pedro Gémez Gonzdlez
- D.aMadel Carmen Picén Cabrera

+ Presidente saliente:
- D.aM.adel Rosario Cornejo Arribas

Comités Técnicos de la ATC

COMITE DE VIALIDAD INVERNAL

- Presidente
- Secretaria

D. Luis Azcue Rodriguez
D.?Lola Garcia Arévalo

COMITE DE FINANCIACION

- Presidente
- Secretario

D. José Manuel Blanco Segarra
D. Adolfo Giiell Cancela

PLANIFICACION, DISENO Y TRAFICO

- Presidente D. Fernando Pedrazo Majarrez

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

- Presidente D. Rafael Lépez Guarga

- Vicepresidente D. Ignacio del Rey Llorente

- Secretario D. Rafael Sdnchez Tostén
CONSERVACION Y GESTION

- Presidenta D.aPaula Pérez Lépez

- Secretario D. Pablo Sdez Villar

FIRMES DE CARRETERAS

- Presidenta D.?Valverde Jiménez Ajo

- Secretario D. Ricardo Bardasano Gonzdlez
PUENTES DE CARRETERAS

- Presidente D. Emilio Criado Mordn

- Secretario D. Gonzalo Arias Hofman

GEOTECNIA VIAL

D. Manuel Romana Garcia
D. Manuel Rodriguez Sdnchez

- Presidente
- Secretario

SEGURIDAD VIAL

D. Roberto Llamas Rubio
D.aAna Arranz Cuenca

- Presidente
- Secretaria

CARRETERAS SOSTENIBLES Y RESILIENTES

- Presidente D. Antonio Muruais Rodriguez
- Vicepresidenta D.aLaura Crespo Garcia
- Secretario

CARRETERAS DE BAJA INTENSIDAD DE TRAFICO

- Presidente

- Secretaria D.@ Maria del Mar Colas Victoria
DOTACIONES VIALES

- Presidente D. Alvaro Navarefio Rojo

- Secretario D. Emilianio Moreno Lépez

VALOR HISTORICO PATRIMONIAL

- Presidenta D.2 Rita Ruiz Ferndndez

- Secretario
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Socios de la ATC

Los Socios de la Asociacién Técnica de Carreteras son:

«  Socios de nimero: .
- Socios de Honor - Socios Colectivos
- Socios de Mérito - Socios Individuales
- Socios Protectores

Socios de Honor

2005 - D. ENRIQUE BALAGUER CAMPHUIS (1)
2005 - D. ANGEL LACLETA MUNOZ (1)

2008 - D.JOSE LUIS ELVIRA MUNOZ

2008 - D. FRANCISCO CRIADO BALLESTEROS
2011 - D. SANDRO ROCCI BOCCALERI (1)
2011 - D.JOSE MARIA MORERA BOSCH

2012 - D.LUIS ALBERTO SOLIS VILLA

2012 - D.JORDI FOLLIA I ALSINA (1)

2012 - D.PEDRO D. GOMEZ GONZALEZ
2015 - D.ROBERTO ALBEROLA GARCIA

2019 - D.PABLO SAEZ VILLAR

2020 - D.2 M.2 DEL CARMEN PICON CABRERA

Socios de Mérito

2010 - D. FRANCISCO ACHUTEGUI VIADA

2010 - D. RAMON DEL CUVILLO JIMENEZ (t)

2011 - D.CARLOS OTEO MAZO (t)

2011 - D. ADOLFO GUELL CANCELA

2011 - D. ANTONIO MEDINA GIL

2012 - D. CARLOS DELGADO ALONSO-MARTIRENA
2012 - D. ALBERTO BARDESI ORUE-ECHEVARRIA

Socios Protectores y Socios Colectivos

Administracion General del Estado

DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS. MTMS

DIRECCION GENERAL DE TRAFICO. MINISTERIO DEL INTERIOR
SECRETARIA GENERAL TECNICA. MTMS. MTMS

DELEGACION DEL GOBIERNO EN LAS SOCIEDADES CONCESIONARIAS DE
AUTOPISTAS NACIONALES DE PEAJE. MTMS

Comunidades Autonomas

COMUNIDAD DE MADRID

GENERALITAT DE CATALUNYA

GENERALITAT VALENCIANA, CONSELLERIA DE VIVIENDA, OBRAS PUBLICAS Y
VERTEBRACION DEL TERRITORIO

GOBIERNO DE ARAGON, DEPARTAMENTO DE VERTEBRACION DEL TERRITORIO,
MOVILIDAD Y VIVIENDA

GOBIERNO DE CANARIAS

GOBIERNO DE CANTABRIA

GOBIERNO DE NAVARRA. DEPARTAMENTO DE DESARROLLO ECONOMICO
GOBIERNO VASCO

GOBIERNO VASCO. DIRECCION DE TRAFICO

JUNTA DE ANDALUCIA

JUNTA DE CASTILLAY LEON

JUNTA DE COMUNIDADES DE CASTILLA - LA MANCHA. CONSEJERIA DE
FOMENTO

JUNTA DE EXTREMADURA. CONSEJERIA DE MOVILIDAD, TRANSPORTE Y VI-
VIENDA. DIRECCION GENERAL DE MOVILIDAD E INFRAESTRUCTURAS VIARIAS.
PRINCIPADO DE ASTURIAS

XUNTA DE GALICIA. CONSELLERIA DE MEDIO AMBIENTE

Ayuntamientos

+ AYUNTAMIENTO DE BARCELONA

« MADRID CALLE 30

+  AREA METROPOLITANA DE BARCELONA

« JEFATURA CUERPO DE BOMBEROS (AYUNTAMIENTO DE MADRID)
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Otros Socios:
- Socios Senior
- Socios Junior

2013 -
2013 -
2013 -
2014 -
2014 -
2014 -
2014 -
2015 -
2015 -
2015 -
2017 -
2017 -
2018 -
2018 -
2019 -
2019 -
2020 -
2020 -
2021 -
2021 -
2022 -
2022 -
2023 -
2023 -
2023 -

D. RAFAEL LOPEZ GUARGA

D. ALVARO NAVARENO ROJO

D.2 MERCEDES AVINO BOLINCHES

D. FEDERICO FERNANDEZ ALONSO

D. JUSTO BORRAJO SEBASTIAN

D. JESUS RUBIO ALFEREZ

D. JESUS SANTAMARIA ARIAS

D. ENRIQUE DAPENA GARCIA

D. ROBERTO LLAMAS RUBIO

D. FELIX EDMUNDO PEREZ JIMENEZ

D. VICENTE VILANOVA MARTINEZ-FALERO
D. ANGEL GARCIA GARAY

D. LUIS AZCUE RODRIGUEZ

D. FERNANDO PEDRAZO MAJARREZ

D. OSCAR GUTIERREZ-BOLIIVAR ALVAREZ
D. ALFREDO GARCIA GARCIA

D. CARLOS CASAS NAGORE

D. ANDRES COSTA HERNANDEZ

D. ANTONIO SANCHEZ TRUJILLANO

D. JESUS DIAZ MINGUELA

D. JORGE ENRIQUE LUCAS HERRANZ

D. ALVARO PARRILLA ALCAIDE

D. JOSE MANUEL BLANCO SEGARRA

D. FRANCISCO JAVIER PAYAN DE TEJADA GONZALEZ
D. FRANCISCO JOSE LUCAS OCHOA

Diputaciones Forales, Diputaciones Provinciales,

Cabildos y Consells

EXCMA. DIPUTACION FORAL DE ALAVA

EXCMA. DIPUTACION FORAL DE BIZKAIA

EXCMA. DIPUTACION DE BARCELONA

EXCMA. DIPUTACION DE GIRONA

EXCMA. DIPUTACION DE TARRAGONA

EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE ALICANTE
EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE AVILA
EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE HUESCA
EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE LEON
EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE SALAMANCA
EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE SEGOVIA
EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE VALENCIA
EXCMA. DIPUTACION PROVINCIAL DE VALLADOLID
CABILDO INSULAR DE TENERIFE

CABILDO DE GRAN CANARIA

CONSELL DE MALLORCA. DIRECCION INSULAR DE CARRETERAS

Colegios Profesionales y Centros de investigacion y

formacion

INSTITUTO CIENCIAS DE LA CONSTRUCCION EDUARDO TORROJA

CENTRO DE ESTUDIOS DEL TRANSPORTE, CEDEX

ESCUELA DE INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS DE BARCELONA.
CATEDRA DE CAMINOS

UNIVERSIDAD POLITECNICA DE MADRID. ESCUELA TECNICA SUPERIOR DE
INGENIERIA CIVIL




Asociaciones Sociedades Concesionarias

AGRUPACION DE FABRICANTES DE CEMENTO DE ESPANA, OFICEMEN + ABERTIS AUTOPISTAS ESPANA, S.A.

ASOCIACION DE EMPRESAS DE CONSERVACION Y EXPLOTACION DE INFRAES- + ACCIONA CONCESIONES, S.L.

TRUCTURAS, ACEX « AUCALSA, AUTOPISTA CONCESIONARIA ASTUR - LEONESA, S.A.
ASOCIACION DE FABRICANTES DE SENALES METALICAS DE TRAFICO, AFASEMETRA + AUDENASA, AUTOPISTAS DE NAVARRA, S.A.

ASOCIACION ESPANOLA DE FABRICANTES DE MEZCLAS ASFALTICAS, ASEFMA + AUTOPISTAS DEL ATLANTICO, CONCESIONARIA ESPANOLA, S.A.
ASOCIACION ESPANOLA DE EMPRESAS CONSTRUCTORAS DE AMBITO NACIO- + CEDINSA CONCESSIONARIA, S.A.

NAL, SEOPAN « CONCESIONARIA VIAL ANDINA, S.A.S. (COVIANDINA)
ASOCIACION TECNICA DE EMULSIONES BITUMINOSAS, ATEB « SACYR CONCESIONES, S.L.

FORO DE NUEVAS TECNOLOGIAS EN EL TRANSPORTE, ITS ESPANA + TUNEL D'ENVALIRA, S.A.

FUNDACION REAL AUTOMOVIL CLUB DE CATALUNA, RACC

Empresas
3MESPANA, S.L. - IMPLASER 99, S.LL.
A. BIANCHINI INGENIERO, S.A. - INCOPE CONSULTORES, S.L.
ABALDO COMPANIA GENERAL DE CONSTRUCCION, S.A. - INDRA SISTEMAS, S.A. - PROINTEC, S.A.
ACCIONA INFRAESTRUCTURAS, S.A. - INECO, INGENIERIA Y ECONOMIA DEL TRANSPORTE, S.A.
ACEINSA MOVILIDAD, S.A. - INES INGENIEROS CONSULTORES, S.L.
AECOM INOCSA, S.L.U. - INGENIERIA Y ECONOMIA DEL TRANSPORTE, S.A. (INECO)
AER.C.O, S. A. SUCURSAL EN ESPARIA - INGENIERIA ESPECIALIZADA OBRA CIVIL E INDUSTRIA S.A.
AGUAS Y ESTRUCTURAS, S.A. (AYESA) - INNOVIA COPTALIA, S.A.U.
AIMA INGENIERIA, SL.L.P. - INVENTARIOS Y PROYECTOS DE SENALIZACION VIAL, S.L.
ASFALTOS Y CONSTRUCCIONES ELSAN, S.A. - INVESTIGACION Y CONTROL DE CALIDAD, S.A.U.
ALAUDA INGENIERIA, S.A. - J.A.ROMERO POLOS.A.
ALUMBRADOS VIARIOS, S. A. - KAO CORPORATION, S.A.
ALVAG, S.A. - KAPSCH TRAFFICCOM TRANSPORTATION S.A.U.
AMIANTIT ESPANA S.A.U. - LANTANIA, S.A.U.
ANTER - LGAITECHNOLOGICAL CENTER, S.A.
API MOVILIDAD, S.A. - LRA INFRASTRUCTURES CONSULTING, S.L.
APPLUS NORCONTROL S.L. - MARTIN HOLGADO OBRA CIVIL, S.L.U. - MAHOCI
AQUATERRA SERVICIOS INFRAESTRUCTURAS S.L. - MATINSA, MANTENIMIENTO DE INFRAESTRUCTURAS, S.A.
ARCS ESTUDIOS Y SERVICIOS TECNICOS, S.L. - MASTER BUILDERS SOLUTIONS ESPARIA, S.L.U.
ASFALTOS Y PAVIMENTOS, S.A. - METALESA SEGURIDAD VIAL, S.L.
ASIMOB S.L. - MULTISERVICIOS TRITON, S.L.
AUDECA, S.L.U. - OBRAS HERGON, S.A.U.
BARNICES VALENTINE, S.A.U. - OPTIMASOILS.L.
BECSA, S.A.U. - ORION REPARACION ESTRUCTURAL, S.L.
BENITO ARNO E HIJOS, S.A.U. - ORYX OBRAS Y SERVICIOS, S.L.
BETAZUL, S.A. - PADECASA OBRAS Y SERVICIOS, S.A.
CAMPEZO OBRAS Y SERVICIOS, S.A. - PAVASAL EMPRESA CONSTRUCTORA, S.A.
CARLOS FERNANDEZ CASADO, S.L. - PAVIMENTOS BARCELONA, S.A. (PABASA)
CEPSA COMERCIAL PETROLEO, S.A. - PINTURAS HEMPEL, S.A.U.
CHM OBRAS E INFRAESTRUCTURAS, S.A. - PROBISAVIAS Y OBRAS, S.L.U.
CINTRA SERVICIOS DE INFRAESTRUCTURAS, S.A. - PROES CONSULTORES, S.A.
COMSA INSTALACIONES Y SISTEMAS INDUSTRIALES, S.L.U. « PUENTES Y CALZADAS INFRAESTRUCTURAS, S.L.U.
CONSERVACION INTEGRAL VIARIA, S.L. (CONSIVIA) - QUIMICA DE LOS PAVIMENTOS, S.A.
CONSTRUCCIONES MAYGAR, S.L. - RAUROSZM.COM, S.L.
CONSTRUCCIONES SARRION, S.L. - REPSOL LUBRICANTES Y ESPECIALIDADES, S.A.
CORSAN - CORVIAM, CONSTRUCCION, S.A. - RETINEO, S.L.
CPS INFRAESTRUCTURAS MOVILIDAD Y MEDIOAMBIENTE, S.L. - SACYR CONSERVACION, S.A.
CTS BITUMEN GMBH - SACYR CONSTRUCCION, S.A.
CYOPSA - SISOCIA, S.A. - S.A.DE GESTION DE SERVICIOS Y CONSERVACION (GESECO)
DILUS, INSTRUMENTACION Y SISTEMAS, S.A. - S.A.DE OBRAS Y SERVICIOS (COPASA)
DINAMICAS DE SEGURIDAD, S.L. - SENER MOBILITY, S.A.U.
DRACE GEOCISA, S.A. - SENALIZACIONES VILLAR, S.A.
DRAGADOS, S.A. - SERBITZU ELKARTEA, S.L.
DRIZORO, S.A.U. - SISTEMASY MONTAJES INDUSTRIALES, S.A.
EIFFAGE INFRAESTRUCTURAS GESTION Y DESARROLLO, S.L. - SOCIEDAD IBERICA DE CONSTRUCCIONES ELECTRICAS, S.A. (SICE)
ELSAMEX GESTION DE INFRAESTRUCTURAS, S.L. . SODECA,S.L.U.
EMPRESA DE MANTEMIENTO Y EXPLOTACION DE LA M-30, S.A. (EMESA) - SGSTECNOS, S.A.
EPTISA, SERVICIOS DE INGENIERIA - SORIGUE, S.A.
ESTEYCO, S.A. . S&P-KRUGER
ETRA ELECTRONIC TRAFIC, S.A. - TALLERES ZITRON, S.A.
ESTRUCTURAS TECNICAS Y SERVICIOS DE REHABILITACION, S.L. (ETYSER) - TECLIVEN,S.L.
FCC CONSTRUCCION, S.A. - TECNICAY PROYECTOS, S.A. (TYPSA)
FERROSER INFRAESTRUCTURAS, S.A. - TECNIVIAL, S.A.
FERROVIAL AGROMAN, S.A. - TECNOLOGIA DE FIRMES, S.A.
FHECOR INGENIEROS CONSULTORES, S.A. - TEKIA INGENIEROS, S.A.
FIXALIA ELECTRONIC SOLUTIONS, S.L. - TENCATE GEOSYNTHETICS IBERIA, S.L.
FREYSSINET, S.A. - TPF GETINSA EUROESTUDIOS, S.L.
GECOCSA, GENERAL DE CONSTRUCCIONES CIVILES, S.A. - TRABAJOS BITUMINOSOS, S. L.
GEOCONTROL, S.A. - TUNELIA INGENIEROS
GIRDER INGENIEROS, S.L.P. - UREKET SOLUCIONES INNOVADORAS, S.L.U.
GIVASA S.A. - VIRTON, SA.
GPYO INGENIERIA Y URBANISMO, S.L. - VISEVER, S.L.
GRUPO ALDESA S.A. - VSING INNOVA 2016, S.L.
HIDRODEMOLICION, S.A. « VSL CONSTRUCTION SYSTEMS
HUESKER GEOSINTETICOS, S.A. - ZARZUELA, S.A. EMPRESA CONSTRUCTORA
IDEAM, S.A.
IDOM CONSULTING, ENGINEERING, ARCHITECTURE, S.A.U.
IKUSI, S.L.U.

Socios Individuales, Senior y Junior

Personas fisicas (57) técnicos especialistas de las administraciones publicas; del ambito universitario; de empresas de ingenieria, construccion, conservacion, de suministros
y de servicios; de centros de investigacion; usuarios de la carretera y de otros campos relacionados con la carretera. Todos ellos actuando en su propio nombre y derecho.



3 CARRETERAS

N 198
AL RUTAS R
e e

cpiy TRENICS S
vINTA DY A ASAC LacHrn
[

REVISTA DE LA ASOCIACION TECNICA DE CARRETERAS

[({ Asociacion
=g [€cnica de

»=Carreteras
, Si quiere suscribirse por un afno a la revista RUTAS,
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C/ Monte Esquinza, 24, 4.° Dcha. 28010 Madrid.

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

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

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

= El Comité Editorial de la revista RUTAS se reserva el derecho de
N ® f @ ¥ e e Editorial de | 15 sere .
- j 4 : seleccionar dichos articulos y de decidir cuales se publican en
cada nimero.

B RUTAS w:"'? e

www.atc-piarc.com/rutas

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



Asfaltos Repsol,
abriendo el camino a la
eficiencia y a a innovacion

En Repsol innovamos cada dia para adaptarnos a las nuevas necesidades en
pavimentacion. Por eso, ahara te ofrecemaos 5 gamas de asfaltos de alto nivel
para crear carreteras y pavimentos mas seguros, eficientes y sostenibles:
PAVE, PERFORM, COLOR, ADVANCE e ISOLATE.

B Altas prestaciones: asfaltos de calidad y garantia certificada con nuestra
asistencia técnica y desarrollo.

B Mas eficientes: soluciones eficientes y comprometidas con el
medioambiente desarrolladas en el Repsol Technology Lab.

B A tu medida: elige el que mejor se adapte a ti entre mas de 120 referencias,
con diversidad de formatos.

Repsol Compromiso - DESCUbre més

Cero Emisiones Netas
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