COLEGIO DE INGENIEROS DE C/ Aimagro, 42 32 pta
CAMINOS, CANALES Y PUERTOS (28010) MADRID

Servicio de Empleo Nacional

ER i
Y
o
. N
= o
ite N o~
q
AN
.g“.f-'}’ .,
LY .,
o ‘\_ K »
BN N,
“J S el e
~ o -y
RN
.
i
'\K"-x. Sepon .,
N i, ;
a3 * e
A TR )
.. ~ )
Q)ﬁ"\‘ Mo LS
e A N Al
<, e a
S :
-, P4
\‘ N, .,"‘4)1
LS “X \

Ejercicios dal eg(amen a Ia Oposicion al
Cuerpo Qe mﬁi’ems de Caminos,

*.\ i

ca\qa(eg Y bugmos (MFOM)
- ;Q.-}Cori’vgcatorla 2007

Soluciones del tribunal



COLEGIO DE INGENIEROS DE C/ Almagro, 42 32 pta
CAMINOS, CANALES Y PUERTOS (26010) MADRID

Servicio de Empleo Nacional

Convocatoria: 2007






INISTERIO
E FOMENTO

PROCESO SELECTIVO PARA EL INGRESO, POR EL SISTEMA GENERAL DE
ACCESO LIBRE Y ACCESO POR EL SISTEMA DE PROMOCION INTERNA, EN EL
CUERPO DE INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS DEL ESTADO.
(Orden FOM/915/2007, de 29 de marzo).

PRIMER EJERCICIO (31 de mayo de 2007). PREGUNI%‘I’IPO TEST. Acceso Libre.
. '\ “
N &?
d i co'
1. ¢ Qué terrenos forman parte del dominio puﬁli\qﬁ;ﬁ\j:g&gﬁ*g“

a) Las fajas laterales de los cauces situadas
b) Los cauces y las zonas de servidumbre <7

c) Las zonas inundables en las méxi , ¥ cretilas arias.
d) Las zonas inundables hasta 25 -~ ) B4 omqf.(;f
2, ¢En qué casos corresponde dF Mipisterie Ambiente la competencia del
otorgamiento de conceslo 'y auttarizgeic materia de dominio pablico
hidréulico? P
L SN\
a) En todos los casos xr\ Sy ,
b) En los casos relativos o y CIOI‘IGQ gue afecten a mas de una Comunidad
Auténoma \ &_b({s W}

planiﬁcaclén hidrolégica que se afiadié en el
(Real Decreto Ley 1/2001, de 20 de julio) con
29/1985)7?

%oo hidraulico
: ico del dominio piblico hidriulico

c) Conseguir la reét'i&radén de costes en la gestién de los recursos hidricos
d) Conseguir el reparto territorial equitativo de los recursos hidricos

4. El método de Penman-Monteith sirve para...

a) Calcular la evaporacién en suelo desnudo

b) Calcular la evaporacién en masas de agua indefinidas

c) Calcular la evapotranspiracién de referencia en un tipo de cultivo

d) Calcular la evapotranspiracién a partir inicamente de datos de temperatura



8. ¢Qué es y para qué se utiliza el modelo “Sacramento”?

a) Es un modelo agregado de simulacién de episodio que se utiliza para la evaluacién de
maximas crecidas

b) Es un modelo agregado de simulacién continua qc{g se utiliza para la evaluacién
de recursos hidricos G

¢) Es un modelo estocastico que se utiliza para la sumulamén de lluvias extremas

d) Es un modelo estocastico que se utiliza para‘wl?«geqerapmp ‘de series hidroldgicas
sintéticas ey .

! \\\‘
6. ¢ Qué consideracién deben tener Ios x@udales ecolégicos” dentro
de los sistemas de explotacién? .
a) Deben considerarse una demanda de ( ad rq{iama en cualquier caso
b) Deben considerarse una demand ' ie-ague méxima, siempre que no
entren en conflicto con los usos _‘ Sted -_‘ e de ciones
b) Deben considerarse una - 5 a l@ldad debe establecerse en los
planes de cuenca ~“\:‘\~*‘

d) Deben considerarse una_

stricelop. so Iﬁ\pone con caricter general a los
sistemas de explotacion_ o TR

"\ & ‘\ . \‘/@? \ )
RN \
7. :Qué mide el indice dQ @ cidi. es@ﬁ@aﬂzada (IPE)?
&
a) La frecuencia de | : ensa
b) La intensidad maxima"de precipiicion )
c) La relacién en xtréﬁia y la media
d) La desvlalen ; %yhcipitadonos con relacién a la media
N
8. Segun lamento Técnico Sobre Seguridad de Presas y
Embalses, ¢ avenida extrema?

‘"-f

a) La maxima avenida que podria producirse en el emplazamiento de la presa

b) La méxima avenida que puede soportar la presa sin que se produzca su rotura

c) La maxima avenida que puede soportar la presa sin que se produzcan vertidos por
coronacién

d) La méxima avenida que puede soportar la presa sin que deba activarse el Plan de
Emergencia



9. ¢Cudl de los siguientes tipos de indicadores de calidad biolégicos no esth
contemplado para su aplicacién a rios en la Directiva 2000/60/CE (Directiva Marco del
Agua)?

a) Fitoplancton

b) Microalgas y angiospermas

c) Macrdéfitos y organismos fitobenténicos
d) Fauna benténica de invertebrados

10. ¢Qué pardmetro de contaminacién de W mide mediante el ensayo
del disco de Secchi?

a) La turbidez
b) La concentracién del ion amonio

hutonhs variables no depende la

11. Segun la teoria de Alliey}
l nsitorio originado por el cierre

méaxima sobrepresién exps
instantaneo de una valvula?
a) De la longitud de la ¢
b) Del médulo de elastigide
c) Del espesor de -
d) Del diémetro dg laitqbéaa

12. El volugieg &
del ordan
a) 399-10° |
b) 316 hmYafio™. \'*
c) 151.540.000 m’laﬁo
d) 1,35 km¥afio



13. Segin el articulo 180 del Real Decreto 849/86, de 11 de abril, por el que se
aprueba el Reglamento del Dominio Pablico Hidraulico, actualizado por el Real
Decreto 606/03, en la seccién C del Registro de Aguas se inscriben...

a) Los aprovechamientos temporales de aguas privadas a las que se refieren las
disposiciones trangitorias segunda y tercera delé\,;l'{xto Refundido de la Ley de

Aguas
b) Las concesiones de aguas superficiales y las rese:%:;“regai’merue constituidas a favor
de las Confederaciones Hidrograficas N \ S, -

{.& . .
c) Las concesiones de aguas subterrdneas y los**ere\gug adqumdos por prescripcion o
por otro titulo legal “\ \

. \
",

d) Los aprovechamientos dentro de la m ls a%n cgtastcai

su Qerrédnea

anual no sobrepase los 7.000 metros 0

\_ {\‘ /\ “'k .'“ '

Genilal del Estado en materia de aguas
se encuentra en torno a un valor \*‘.\ R e

manantiales situados en su interior y {orrane

a) 1.000.000 millones de €
b) 1.000 millones de €

¢) 3.000 millones de €

d) 6.000 millones de €

ido de la Ley de Aguas (TRLA) (Real
d@gas que sean necesarias para la regulacién

objeto de garantizar la disponibilidad y

alacsnenca.

Decreto Ley 1/2001;«de
y conduccién do
aprovechamlen
~{.3 nY
a) Tendrén la, congide _- iQR, hidréulicas de interés general en la Comunidad
Autonoma,s%q gise ubiyuen y, r tanto, no serén competencia de la Administracién
General,ds}. Estago hg@m se lnﬁlea en el articulo 148 de la Constitucién Espafiola

b) No tendrn ia- ibrr "de obras hidréulicas de interés general, pero seran
oompetenclade inistracién General del Estado

c) Al igual que el restd de las obras hidréulicas deberan ser deciaradas expresamente de
interés general por norma con rango de Ley

d) Tendrén la consideracién de obras hidriulicas de interés general y seran
competencia de la Administracién General del Estado, en el &mbito de las
cuencas a que se refiere el articulo 21 del TRLA



16. El articulo § de la Directiva 2000/60/CE (DMA) por la que se establece un marco
comunitario de actuacién en el ambito de la politica de aguas, establece los estudios
que deben efectuarse sobre cada demarcacién hidrografica y sobre las masas de
agua identificadas. Como resultado de estos anilisis, en Espafia el nimero de
masas de agua subterranea a caracterizar es del orden de...

a) Entre 50y 80
b) Entre 200 y 300 .\f_\ |
c) Entre 2.000 y 3.000 %\:&\m\ L
d) Entre 500 y 800 ‘*:‘.,«:"i’.sﬁ‘&-.\?‘ ;

‘%: -."
“i& que se establece un marco

tita dé establece los estudios
: ysobnlasmasasde
iiilisisen Espafia el nimero de

17. El articulo 5 de la Directiva 2000/60/CGE
comunitario de actuacién en el &mbito dg-id
que deben efectuarse scbre cada dema
agua identificadas. Como resu

masas de agua superficial (incluyetido tas-muy;modificadas) a caracterizar es del
orden de o (mb\;, '3
) Entre 500 y 800 v

b) Entre 3.000 y 5.000
c) Entre 5.000 y 8.000

18. Segiin Real Decréte

hidroeléctrica” a agu
inferior a... N
NN

a) 10.000 KVA{ ™~

b) 100.000 KVA .

) ‘g";\\ \{

c) 50.000 KVA - N\ e NN

d) 10.000 MVA - " ¥ ,.
N e

\‘\ s '

19. La elech'icldad\‘:!o origen renovable supone un porcentaje sobre la generacién
eléctrica bruta nacional de...

a) Entre el 5y el 20%

b) Entre el 1y el 5%

c) Entre el 25y 1 40%

d) Entre el 40 y el 60%



20. Actualmente, el volumen anual de agua que se reutiliza en Espafia se cuantifica
en torno a...

a) 100 hm*/afio

b) 100 m*/dia

c) 400 hm*/afio e

d) 400 m¥dia e

21. Atendiendo al articulo 4 del Real Decretu s\g d& 11 de abril, por el que se
aprueba el Reglamento del Dominio Pt'lblicq HT se considerara como caudal
de la maxima crecida ordinaria... PN

\.
8N unen natural producidos durante

a) La media de los méximos caudales antg e
veinte aftos consecutivos, que sean représe
corriente "N\ \

b) La media de los méximos caugal 8 % g2

iilgs; imen natural, producidos
durante diez afios conse e Séan)re sntativos del comportamiento
hidraulico de la corriente ]

aiilalen. iy uam’en siMgimen en el momento del calculo,
ya sea natural o modificad -; progy é afios, que sean representativos

iento hidraulico de la

d) La media de IOS méXi _‘~2‘»_! '. -".:JA:..‘:‘ - ¥e
o discontinuos, que gean Tépresentdfivos epet mayor grado posible del comportamiento
hidréulico de la co : ' "

'\ \\‘\
22. Segin el Real‘ D‘oc 198& ﬁo 11 de abril, por el que se aprueba el
Reglamento dgi&}boiﬁln!o Pl’ibﬁco Hidl)iulico, las extracciones de 4ridos en zona de

policia "‘Jé’\ \’ ,“;\\m;}‘% "
a) Estan terfhinz (e enb&mlﬂbida?s por afectar al régimen de las corrientes y ocasionar

2athorfologfadel cauce

b) Estan pe\m \puesto Gﬁé no se considera una afeccién grave al régimen de
caudales y N SuoRe peligro para la proteccién del dominio publico hidréulico

c) Precisan de la eorrespondiants autorizacién administrativa del Organismo de
cuenca, independientemente de cualquier otra autorizacién que haya de ser
otorgada por los distintos 4rganos de las administraciones pablicas

d) Precisan la comrespondiente autorizacién administrativa previa de la Comunidad
Auténoma competente, ya que la gestién en materia de proteccién del dominio publico
hidraulico es una competencia que la Constitucién Espaﬁo!a otorga a las Comunidades
Auténomas




23. El coeficiente de sobrellenado es aplicable a la regeneracién de playas por el
método de alimentacién artificial y...

a) Solo es aplicable a playas encajadas

b) Solo es aplicable a playas abiertas

c) Solo es aplicable a playas con fuerte pendiente del peﬁ! sumergldo

d) Solo es aplicable a playas con pendiente suave del pb(ﬁl sumergldo
\\&\\ ." " >

24. El didmetro de un grano de arena en umdq&éﬁﬁ(phi) os'

a) El logaritmo neperiano del cociente entre es
granos de la muestra

A, el
25. En la teoria lineal del ~cond idera (5??9 la onda estd en profundidades
indefinidas cuando... ij
a) kh >z /10 20N i)
b)kh>r ;{:,A ) ‘\“‘ o .;\‘:\ :
c) kh>27 g <

d) kh>107

rman parte...

d) De la propiedad privada

27. El volumen del transporte longitudinal de sedimento, segin la férmula SPM, no
depende de...

a) la altura de ola

b) la densidad de la arena

c) el periodo de la ola

d) la porosidad de la arena



28. La ley de Snell para la refraccién del oleaje es:

senf C
sen8, C,
b) 8 radianes _ C

6, radianes C,

senf  Lih
senao Lo/ho

@ radianes _Lir

d =
) 90 T adianes Lo / To

a) k = 1/2
b) k=2/3
¢) k = 3/4
d) k=4/5

30. En costas con marea\ perﬁ'l,@ la playa sumergida suele adaptarse

Yy %h |_t;‘}kgm_‘areaf(aﬁphado con una parte recta sumergida

inferfharealirlin perfil parabdlico en la parte sumergida
1BCion qMta bajamar

0§ n in@wclén en la bajamar
a' "k o
N

b) Una linea recta
¢) Dos tramos rg&‘é“s

a) Es un oonoeptq, ucido en la Constitucién Espariola, a partir de la llegada de los
gobiernos dem icos

b) Ya se contemplaba en la Ley de Partidas de Alfonso X el Sabio
c) Se define, por primera vez, en la Ley de Puertos de 1880
d) Es una conquista de la Revolucién francesa



32. Recibe el nombre de Cimodocea Nodosa...

a) Un ave protegida cuyas articulaciones de los pies semejan nudos y cuyo habitat son las
zonas dunares costeras

b) Una planta fanerégama marina que se reproduce por flores

¢) Un alga marina muy frecuente en el mar Mediterrane, s

d) Un liquen marino de aguas calidas ;%

d) Se permiten obras y aprovechamig: . i ;-_;
ubicacién P

b) En todos; n
¢c)En t_odos

36. La rigidizacién total de la costa para proteger el territorio de la erosién...

a) Es una solucién muy util para resolver problemas puntuales

b) No se suele usar porque es dificil encontrar escolleras de tantos tipos y en las
cantidades necesarias

c) Deja sin efecto los deslindes aprobados al convertir la ribera del mar en un trazado
artificial
d) Exige el tratamiento de toda una unidad morfolégica



37. Para que una playa adopte en planta la forma de una espiral logaritmica, hace
falta...

a) Que el oleaje incidente no tenga un componente de oblicuidad

b) Que la granulometria de la arena no supere el diémetro de 0,5 mm, en un 80%

¢) Que exista una escollera de cierre al pie con la mis is SICIOI'I de la espiral

d) Que esté encajada y al resguardo de uno o mas naturales o artificiales

38. La playa del istmo de Cédiz adopta una .!_ oG
fuera de la bahia en si, tanto al norte como P
asienta en un islote rocoso, gpor qué "OE

i$ma. Dado que la ciudad se
6. un.tombolo perpendicular a la

costa, en direccién de los temporales d ‘sl fiabia materiales sueltos mas
que suficientes? .

a) Porque en los tiempos prehlsténcosJ ogta ”_,_\: uy lajpb (Lago de Tartessos)

¢) Porque es una playa colgada | . _- Q‘ a preexnstente

39. Segin la Norma ¢ N \@ finalidad de los proyectos de
acondicionamiento es... .\, ™ ) N

&mﬂrﬁm de la carretera existente, con
de recorrido, el nivel de servicio y la

a) La modificacién de'las
actuaciones tendéifesa]
seguridad de la Haclan, | _

' salata parggla a la anterior, con caracteristicas geométricas
¥ 3 muy cercana y aproximadamente paralela a la

S

;%j’.
é'

& "
¢) La adecuaci(m gm pogx\\’ewsidades funcionales y de seguridad de la misma,
ca

modtﬁeando Iﬁs étricas de elementos aislados de esta
d) La reordeqaclén E? coeSos existentes, modificando para ello las caracteristicas
geométrms‘“dg ntradas y salidas y disponiendo enlaces a distinto nivel donde sea

necesario

10



40. Los hitos de vértice de las carreteras se disponen...

a) En las entradas y las salidas de las carreteras sobre la marca vial longitudinal de
separacion de los carriles de aceleracion y deceleracion, respectivamente

b) En las salidas, con el objetivo de indicar las dos dlreccionas de circulacion

¢) En las entradas y las salidas de las carre n sustitucion de la marca vial
longitudinal de separacibn de los um!es mes!gmcnén y deceleracion,
respectivamente \ N

contener de forma segura a un eventual vehiq{ Bese s ”'de la calzada

1'39%\ %ﬁ\\‘t‘;‘ :- .
41. Las seiiales verticales y carteles de siiis carretera...
NG
a) Son retrorrefiectantes para reflej b\ dg«xla luz procedente de los
faros de los vehiculos - . $ L
b) Tienen elementos mtcropnsméh izhr su,ﬁ@orescencla en condiciones de
visibilidad diurna m ) ,»5«5
c¢) Deben tener elementos mlcro i '

d) Deben ser retrorreﬂectante@% oy anti:
diuma

42. La intensidad de sarvici:
serviclo... %

a) Corresponde amq\
b) Corresponde a3

c) Correspond%a n g

d) Corres > d L
%\,\ e ,.;
ne"‘h

43. Las muqstras B@Edas(;n una calicata son..

a) Alteradas en cu;bto a humedad y resistencia

b) Inalteradas en cuanto a humedad y resistencia

c¢) Alteradas en cuanto a resistencia e inalteradas en cuanto a humedad
d) Aptas para la realizacién de ensayos triaxiales scbre ellas

11



44. Por tramo de concentracién de accidentes (TCA) de una carretera se entiende un
tramo...

a) En el que la frecuencia de los accidentes es muy elevada

b) En el que el indice de peligrosidad es muy elevado

¢) En el que la frecuencia de los accidentes es si %‘@tlvameme mayor que en los
tramos de caracteristicas semejantes %’\ S,

d) En el que la frecuencia de los accidentes y el ianngsmd son muy elevados y
la frecuencia de los accidentes es signifi ayor que en los tramos de

caracteristicas semejantes RN \ N

45. Segiin la Norma 6.34C “Rehabmﬁgn“ > fmio
rehabilitacién estructural del firme de u TRters

a) El valor del CRT es inferior a 45
b) No se lleva a cabo una conservacién ® : \p

‘»ﬁ

c) El valor del IRI es inferior a 2, od

Rl S £ C0H LB
BOTEANTE l' B
o

)

= L h@t\lﬁwﬁvas del trafico por carretera

TR

)“\‘s

a) La intensidad, la deg iz Y d( P

b) Laintensidad, la velget dinsta )gla d/ensmad

c) La velocidad y b&pamdéd ”’15* ’(’* '

d)La densida%)’%\“}el m%dia ngimnsidad
\« g

Oniside ?‘:}m a tener en cuenta en la elecci6n de una barrera
a) Las neoesndédes e%nservactén y mantenimiento del sistema
b) Su capacidad d“e"%onmnclén

¢) Su desplazamiento transversal en caso de impacto
d) Que tenga el marcado CE o una marca de calidad reconocida

12



48. La variable béasica que define el nivel de servicio en una carretera de alta
capacidad cuando la circulacién es continua, es...

a) La densidad

b) La intensidad

c) La velocidad media espacial e

d) La velocidad media temporal o~

49. En una calzada de una autopista con dos @a““e(l[es ialntensidad maxima por carril
en condiciones ideales es de... Lo

a) 1.500 veh./h
b) 1.800 veh./h
¢) 2.000 veh./h
d) 2.200 veh./h

d) Tienen un coste mgﬁnqt\qu?g lds“af&ros au!ométlcos
G, \'» ™ \ "

51. Los drenes g 0on Q)i se elﬁalean en carretera...
AR gjt 3

nes)e éqmmﬁﬂ iAmetro y gran longitud en relacién con su

diametro, efectubtias bn-el i del terreno natural o de rellenos, dentro de las
cuéles si{&cjacan gelisral tubos

b) Son zaﬁgé ‘d(g antes. por lo general de tuberia drenante en su parte inferior,
que tiene 8 la capitacién de aguas subterrdneas, o el rebajamiento del nivel

freatico, y que. ﬁi ponen fransversaimente al flujo a captar
c) Constituyen una red, generalmente arborescente o con forma de espina de pez,
constituida por zanjas drenantes que confluyen a una principal que funciona como

emisario y que, normaimente, aloja una tuberia drenante y un colector en su interior

d) Son zanjas bastante més profundas que anchas que se disponen normalmente en el
borde de capas de fime o explanada, en cuyo interior se dispone un filtro geotextil, un
alma drenante y, generalmente, un dispositivo colector en Ia parte inferior

13



§2. Una escala habitual para los planos de un Estudio informativo de una carretera
interurbana es...

a) 1/100.000

b) 1/5.000

¢) 1/1.000 ol

d) 1/500 x T

53. La principal diferencia entre un Estudio hq carretera y un Estudio
informativo es que... %:&

a) Un Estudio previo constituye una infofyhac
por qué dar lugar a una informacién a!_*_ llcs

b) Un Estudio informativo es de un

siempre es obligada la realizacién pe ebte Yy Mo f\\
c) Sélo en un Estudio Informativo l ;; .' -. ; mniy*ﬁt?mparan entre si
d) El Estudio previo s el paso innjgdiats realizacién de un Proyecto de
trazado, a diferencia de! Estudjo: .' { s
WLt in\ i
54. El control de com 'Q, n s us! lenes de carreteras se realiza

con ensayos segin... .

a) El método de la are N N 4;;
%’ iz \\ v

b) El método del plcné

-'ff." A “}\
55. La seﬁa vert Pde u%%armﬁara debe ser...
a) Abunda . N . | G
b) Oportuna \:“%
c) Distintiva
d) Escasa

86. ¢ Cuél de las siguientes maquinas es especfﬁcé para realizar labores de vialidad
invernal en las carreteras?
a) Granalladora
b) Turbofresa
c) Trailla
d) Amoladora
14



57. El método del diagrama de masas estudia, en relacién con las explanaciones de
una carretera...

a) La compensacién transversal
b) La compensacién transversal y la longitudinal, sin considerar los vertederos y préstamos

c) Entre otras cosas, los costes del transporte_ %ﬂndose en las canteras de
compensacion \. s

d) La ubicacién de los préstamos y de los vertede “\‘\‘bm Sy

58. Segiin el Real Decreto 635/2006, sobreseduigitosNainimos de seguridad en los
tineles de carreteras del Estado, gcada ' to): tie deben realizarse como
maximo las inspecciones periédicas de |

a) Anuaimente

b) Cada dos afios
¢) Cada cinco afios

59. La Norma 3.1.-IC “T
conductor de...

a)1segdndo %

b) 1,5 segundos .

c) 2 segundos Y‘ \

d) 3 segundos , N N

) 3 segun osﬁgg:\ '\\\\ ;
'a BN

60. Un es nﬁbt de ngatia nonqal en terraplenes de carretera formados por suelos
granula

J
u‘ A

\ ™, “\’*“3? =

IJ
a)0,10m
b)0,40 m \:"%’5
¢) 1,00 m
d) 1,50 m

15



61. Segun el reciente Real Decreto 635/2006, de 26 de mayo, sobre requisitos
minimos de seguridad en los tineles de carreteras del Estado se entiende por
autoridad administrativa y por gestor del tinel...

a) La Secretaria de Estado de Infraestructuras y Planiﬁmlén y la Direccién General
de Carreteras del Ministerio de Fomento, respe L

b) La Secretaria de Estado de Infraestructuras y Plani "';{_«:; jon de

c) La Direccién General de Carreteras del anstenq\ @m

d) La Secretaria de Estado de Infraestructuras y E mén deg Mlnlsteno de Fomento y
la empresa explotadora designada por " m General de Carreteras,
Ry
N

respectivamente

62. El bateado de una via ferroviaria si @1‘0 p§h|; para

"ﬁh

a) Compactar el balasto % \ i

c) Nivelar la via
d) Mantener la alineacion

de diferente perfi

b) Al tramo de via Mn é‘i‘q‘he sq;mr':\bta de ancho UIC a IBERICO (RENFE) y
viceversa
c) A un tramo d”’vWe lon%ntud no menor de 288 m que sirve de transicién
entre vias o@ ;}: parimetrog.shy’cuanto a materiales o trazado
d) A una ba bimaldeadesmosmenlaquecoexistandosperﬁles
dife % R 2
.‘ = \::;-ﬁ- ¥ {”,J“:\

64. La ellmlnacié n paso a  nivel por el sistema de cajén empujado...
‘ww‘.«
a) Esta limitada a longitudes de cajén inferiores a 50 m

b) Supone la ejecucién de un apeo previo de la via
c) Permite el paso de los trenes sin limitacién de velocidad durante la operacién de empuje

d) Sélo es posible para pasos superiores
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65. Las denominadas mechas drenantes se utilizan en las obras de infraestructuras
ferroviarias...

a) Para conducir el agua recogida en los hastiales de los tiineles a las cunetas laterales

b) Para facilitar un periodo de asiento de terraplenes més corto

c) Para drenar la carga de agua existente en la zona de éiave de los tineles revestidos

d) Para tratamiento de taludes con venas de agug que pueden contribuir a su
desestabilizacion

66. (Cudl es el namero de plazas de una rag \ g
ALSTOM para RENFE (material utilizado ep {a line:
a) 150 PN
b) 320 O

c) 200 N,
d) 580 Q:%\s\%\ -
W ptod aU

67. Se dispone de un Estudlév’l f atiyo de \nva linea ferroviaria, que ha sido
Folon P por una Comunidad Auténoma,

cto Ambiental (DIA) por ¢! Organo
striiy"por ¢l Ministerio de Fomento dicha
“Red Ferroviaria de Interés General se

habiendo sido formulada-{a, De¢!
Ambiental Autonémico.. Si &g
linea ferroviaria para L. e
debe... Q

a) Emitir una resol w, para) l(gptudlo informativo y la DIA autondmica
b) Encargar la ¢ " idad Auténoma abondndole posteriormente
mediante un.Ce npt rte d obras
svar iffiliestructura pues es suficients con la aprobacion de
de Fomento

o por el Ministorio de Fomento, sometiéndolo a
i6én de la DIA por ol Ministerio de Medio Ambiente

68. ¢Qué orden deﬁmagnitud tiene la distancia entre el eje de la via y los postes de
catenaria en una linea ferroviaria?

a)1,65m

b)3,36m

c)520m

d) 8,50 m
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69. ¢Cuél es el valor de la pendiente minima que de manera habitual debe tener el
trazado en las zonas en tiinel, en una linea ferroviaria de alta velocidad prevista para
trifico exclusivo de viajeros?

a) 10%o
b) 5 %o 3::
d) No existe limitacion R

70. ¢ Cuél es la longitud méxima que puede Ww de pendiente constante
en una linea ferroviaria de alta velocidad 2. *. “ju. 7
R AR

3.2l vehiculo mas répido y oscila

a) Aquélia que permite mantener su veldg
entre 3.000 m y 5.000 m en funcién .'

v dibha }\eldcidaﬁménma

-perdida, de pofericia méxima admisible del
bsle.a'tiha dad del 50% de su velocidad

-

b) Aquélla que viene determinada p¥
vehiculo més lento, que permita cipeilig
maxima de circulacién &N

S NN "y
c) Aquélla en la que la pérdida di. valoéi 'f{-* el 10% de las velocidades
méxima y minima de circuldeign >y, F:\\
d) No existe esta limitacién dehle \.\1\& Se pare la explotacién un material mévil con
la potencia necesaria para mantener ia vVelocidathén la rasante critica

de-la Reg de If General del Estado, ;c6mo se define
hd-de suglo:Urbanizable?

%F"\_ -,_ - NG p
a) La zona de prate Iég;g'a&us lineas ferroviarias consiste en una franja de

.
4

terreno a cat o 5 mismas delimitada, interiormente, por la zona de
dominio p. 0.y, Sxieriormentp, dos lineas paralelas situadas a 70 metros de
b) La zong je estad. lineas ferroviarias consiste en una franja de terreno a
cada latig™da a8} mjitada, interiormente, por la zona de dominio publico vy,
exteriorment situadas a 8 metros de las aristas exteriores de

la explana ,,

¢) La zona de protéccaén de estas lineas ferroviarias consiste en una franja de terreno a
cada lado de las mismas delimitada, interiormente, por la zona de dominio pubilico y,
exteriormente, por dos lineas paralelas situadas a 8 metros de los camiles exteriores

d) La zona de proteccién de estas lineas ferroviarias consiste en una franja de terreno a
cada lado de las mismas delimitada, interiormente, por la zona de dominio publico y,
exteriormente, por dos lineas paralelas situadas a 70 metros de los carriles exteriores
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72. Una autorizacién de puesta en servicio de material ferroviario de primer nivel...

a) Es la que requiere un vehiculo interoperable
b) Es la que requiere un vehiculo de viajeros para alta velocidad

¢) Es la que requiere un vehiculo para circular pmvisionq_g&m\ente

d) Es la que requiere un vehiculo de mantenimiento \ .

“w.\:‘ RN
73. De manera habitual en una linea fenogumalﬁ@ velocidad para trafico
exclusivo de viajeros...
v\ \ ’0.
a) Los puestos de adelantamiento y estacio aﬁ\ nto{ im:(P.A.E T.) se sitian dentro de
las estaciones

b) Los puestos de adelantamiento Y st

técnlco (P.A.E.T.) tienen una

longitud atil de 400 m W _ 8 ] ;k

¢) Los puestos de adelantamiento y‘éstacianami 4 '- t‘!’Eﬁ‘% (P.A.E.T.) se construyen
como minimo cada 80 km C

d) Los puestos de adelanlamlent * nto tgépj“éo (P-A.E.T.) se controlan desde

a) Ramal desviado de

b) En una estacién, ‘g a que
las maniobras \ x\ N %

c) Via de circulacidn azaa eiin un i}a general utilizada para efectuar el cruce o
alcance de q\ en!\ \q@ ny

d) Enuna on; g ;‘._;Q'_,.‘, 6n g,eq@%nca de la via de la linea, que sigue en general un

trazado ] @ ias de los talleres
“w i}

\
wl&

a) El usuario paga el peaje tan solo durante los afios en los que el concesionario tenga
déficit en la explotacién

b) El usuario paga un peaje elevado durante los pnmeros afios de la concesién y luego,
con el transcurso del tiempo, llega a no pagar peaje alguno

c) La Administracién piblica paga un peaje que depende entre otras cosas, del
volumen de trafico

d) La Administracién pablica paga un peaje fijado en los términos concesionales y que es
mdependlente del volumen de trafico, con el fin de asegurar una rentabilidad minima al
concesionario

con ofra via principal
ra apartar méaquinas o vagones durante

‘%f%
75. En el ancﬁgén de inﬁaestmcmras denominado de “peaje en la

sombra”.
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76. Dentrd del Vi Programa Marco de la Unién Europea, la promocién y financiacién

de proyectos de investigacién en materia de transportes y sus infraestructuras se

encuadra, fundamentaimente, dentro de un campo teméitico prioritario

denominado...

a) Desarrollo sostenible, cambio planetario y eeosls%\as

b) Ciencias y tecnologias para el desarrolio eoonémico@is‘b_pigl‘ A

c) Tecnologias de la sociedad de la informacién =, >, .

5 ‘,,.{5‘2;‘ \"“«.\‘ el

d) Ingenieria civil, transportes y comunicaciones %"\2\\\\5‘\::« ok

a.Le N

77. De conformidad con lo establecido
Terrestres, los transportes piblicos
trifico de cardcter excepcional o
denominan...

a) Discrecionales
b) Temporales
c) Intermitentes
d) Irregulares

78. El orden de la particigiagi6i
trafico interior de mergg :
a menor, e} siguie: % _
a) Por carretera, ferrpviaria, mj (Q%o, portuberia y aéreo

A efraviafio, aéréd y por tuberia

.

b

c) Por carreten%é tubeyia; ferroviario y aéreo
d) Por carret%%’!:a\ atioyn aﬂﬁm@i}éreoy por tuberia
AN i
NN

79. Un vehibqio

R
a) Sélo puede tra&rtar a los viajeros y sus equipajes
b) Puede transportar otros objetos, distintos al equipaje de los viajeros, siempre que ello
sea compatible con las caracteristicas del vehiculo y se trate de un servicio publico
regular permanente con autorizacién tipo TV1

c) Puede transportar otros objetos, distintos al equipaje de los viajeros, siempre que
ello sea compatible con las caracteristicas del vehiculo y se cuente con la
correspondiente autorizacién administrativa '

d) Puede transportar otros objetos, distintos al equipaje de los viajeros, siempre que elio
sea compatible con las caracteristicas del vehiculo y se trate de un servicio publico
discrecional de 4mbito nacional
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80. Una de las tipologias de unidad de carga utilizadas en el transporte intermodal es
la caja mdévil, similar a un contenedor pero a diferencia de este...

a) Esta equipada con patas telescépicas para pemitir su manipulacién sin cabeza tractora
b) Sus dimensiones pueden adaptarse a las del vehiculo motorizado

c) Esta preparada para adaptar bogies ferroviarios e%%s extremos elevando su eje de
ruedas trasero

d) No dispone de testeros 0 mamparos anterior y
la movilidad durante la carga %"

'*\‘H-r

cilie es;én abiertos para facilitar
*\"%\

“a
v :‘,

81. Los modelos agregados de trifico... , . . ;»,._:\7."5;,

a) Se limitan a extrapolar los tréficos de Iog g3 %q@s canservando la tendencia

b) Se basan en el comporiam:ento m de ubngnipo dgr personas de caracteristicas
homogéneas N N5

c) Utilizan la relacién de viajes qus-ge
determinadas caracteristicas:’ ’

¢) Poner en actwlda"d fas. régyjbﬁ?ho prdiiuctwas 0 més atrasadas

. \
X s Inimfg; e integradora, garantizando la libertad de
ualda: %ldades de acceso a lo servicios de todos los
18! te a !@ desfavorecidos

to dqu concesiones correspondientes a servicios regulares
riajeros de uso general se seguira el procedimiento...

a) De subasta
b) De concurso

c¢) Que determine segln la naturaleza y caracteristicas del servicio la Direccién General de
Transportes por Carretera

d) Que determine por la naturaleza y caracteristicas del servicio la Secretaria General de
Transportes

21



84. Los beneficiarios del transporte piblico son...

a) Los usuarios directos, solamente

b) Los que usan el vehiculo privado

c) Todos los ciudadanos, ya que pueden disponer d&é__l en cualquier momento
d) Sélo los que viven lejos del centro de las ciudades - - \

85. ;Qué quieren decir las siglas TEU?

a) Transporte Europeo Unificado
b) Transporte Europa - USA

c) Twenty-foot Equivalent Unit >
d) Unidades de toneladas equivalentes .

86. La llamada liberalizacién de |

a) Lo deja todo igual, porque
prestarios ¢

b) Abre el mercado de log

c) Condiciona el uso de;a red n@rﬁda de tramos de las infraestructuras

d) Supone una liberali cash s&@na ferroviario, andlogo a la que existe en el
maritimo ’ 3

@
N

87. Los proyectos, it del Real Decreto Legislativo 1302/1986, de
28 de junio, @ cto Ambiental, sélo deberdn someterse a la
evaluacién ' la forma prevista en el mismo, cuando asi lo

decida... _ "‘%,‘ 2 ,
R . ‘:!f
a) El promotbt \ﬁo L

b) El érgano s@&@g
c) El érgano ambiental
d) El érgano competente de la Comunidad Auténoma cormrespondiente



88. El estudio de impacto ambiental de los proyectos serd sometido al tramite de
informacién puablica dentro del procedimiento de evaluacién de impacto ambiental
por...

a) El 6rgano ambiental
b) El érgano sustantivo
c) El Ayuntamiento donde se ubique el proyecto b
d) El promotor del proyecto

89. En los proyectos autorizados o aprobadc
Estado, en el supuesto de discrepanc%\

ambiental sobre el contenido de la declaraci

fo ..‘%' ~u
a) El Ministro de Medio Ambiente . “K\ ;Q“ o
b) EI Ministro competents para aprobapetprayetto 7
c) El Presidente de la Comunidad A@uQm ¢ ndignte
d) El Consejo de Ministros % ol
90. En los proyectos que aprobados por la Administracién

General del Estado el pia o' pita Yafinllar \.Hectaracion de impacto ambiental,
desde la remisién del expetite biental por el 6rgano sustantivo, es

de... & N
R R ~
TR m Non ™ W g
a) 1 mes Q.-f.\ g ‘\.\; ,‘é‘{ \\;\: . N
b) 3 meses . k,'\. BN \,q:@" (S“‘
c) 1 afio ES x\’l‘ :\\@ Q)
“\. Sy TN
d) No hay plazé "\ B O
- 5, o
~. \{; ol -
S > \‘;
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COLEGIO DE INGENIEROS DE C/ Aimagro, 42 32 pta
CAMINOS, CANALES Y PUERTOS (28010) MADRID

Servicio de Empleo Nacional

Convocatoria: 2007






MINISTERIO

O @ DE FOMENTO

PROCESO SELECTIVO PARA EL INGRESO, POR EL SISTEMA GENERAL DE
ACCESO LIBRE Y ACCESO POR EL SISTEMA DE PROMOCION INTERNA, EN EL
CUERPO DE INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS DEL ESTADO.
(Orden FOM/915/2007, de 29 de marzo).

PRIMER EJERCICIO (31 de mayo de 2007). PREGUNTAS CORTAS. Acceso libre.
B

1. Describa las categorias en que se clasifican las pr@sﬁ;s, en funcién del riesgo

potencial que pueda derivarse de su posible rotui ,‘;\9 "deu su funcionamiento

Wy,

incorrecto. o,

N ¥
N Ry

oy
2. Describa el compo?q?‘fe(;g%}%ﬂue e una planta desaladora cuando se

vierte al mar. ™,



3. Explique, someramente y sin utilizar ninguna ecuacién, alguna de las teorias
en las que se basa la obtencion del coeficiente de sobrellenado utilizado en los
proyectos de alimentacién de arena en playas encajadas.

superficial del pavimento de¢ N
“Rehabilitacién de firmes’;gg: NN



5. Explique, sucintamente, la formas de resolver los giros a la izquierda en los
nudos viarios de carreteras.

® sonsi \’@ denominado “efecto pistén”
y les ferroviarios), describiendo
némeno.

6. Explique, de manera sucjl v.__:i
(efecto aerodinamico que 3&-




7. Describa, brevemente, las causas por las que se ha de ejecutar el proceso de
liberacién de tensiones en el montaje de una via ferroviaria y enumere las

situaciones en las que no es necesario que se realice.

mismo que la




9. Describa, en forma secuencial y sucinta, las distintas fases de la evaluacion
ambiental de un plan o programa estatal y el organismo que las lleva a cabo.

s . .
N '\\ AN P
™ \"r 4‘“*&' '
2N . :
G, )
< "”K‘?\\ N, e
\s\ \, '.?% h i
'”g) \\ % \'\ W:‘é o
Y ‘ ‘\‘a,m\"*\s“& w b

10. Segin el Real Decreto Legis
de Impacto Ambiental, algungs,
deben someterse a una evalugaéi;
érgano ambiental en cada.casp;
debe ser motivada. h

% o

6, df:zs de junio, de Evaluacién
) ). ellos los de su Anexo Il) sélo
P2 cto%eml cuando asi lo decida el
" debe basar ia decisién, que
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TRIBUNAL DEL PROCESO SELECTIVO PARA INGRESO POR EL
SISTEMA GENERAL DE ACCESO LIBRE Y ACCESO POR EL
SISTEMA DE PROMOCION INTERNA, EN EL CUERPO DE
INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS DEL ESTADO
(ORDEN FOM/915/2007, DE 29 DE MARZO, B.O.E. DEL 10 DE ABRIL)

MINISTERIO
DE FOMENTO

SEGUNDO EJERCICIO (FRANCES)

Quoi de plus naturel pour nous, Européens, que la mobilité? Grace a la voiture, aux tarifs avantageux
du train et de I'avion et & la disparition des contrdles aux frontidres nationales, nous pouvons nous
déplacer librement, quelle que soit la durée de notre voyage. Depuis g suppression des frontiéres a
l'intérieur de I'Union européenne (UE) et la création du marché unique“'ﬁbs produits les plus variés
sont transportés en quantités croissantes a travers I'Europe, a une vl(esselamals atteinte auparavant.

Les frontiéres naturelles n'ont pas disparu d'elles-mémes et les m; r@é&qationaug( ne se sont pas
ouverts par enchantement. Tout cela, nous le devons a 'Union e p&fne Le}narché unique repose
sur quatre libertés fondamentales: Ia liberté de mouvement des marchandisés, dés services, des

nationaux du transport routier et aérien et, dans une moi
nombre de personnes et de marchandises transportée
augmenté.

Mais la mobilité a un prix. Notre demande croissarie' '*“ ans; end,ré(des problémes qui

constituent précisément une menace pour la mok 1..r_ \ 4 7 500k d’autoroutes

européennes sont paralysées par des embouteiligges, Les gncombrements’ sur les routes et dans les

aéroports alourdissent de 6 % la facture é: ergElique T~ N -v’:-! gravéntla pollution en proportion.
dancedds i

Bref, nos schémas actuels en matiére de crojssa anSports né Sont pas compatibles avec le
principe de durabilité. ~ R

aﬁg_"’ N
B pauyenial B ‘eux niveaux national, régional et
local pour améliorer les services de tra \.l' Al fdrii'acces a des zones saturées,
comme c'est désormais le cas lorsqu\%l . uh epélter en \LQR e dans le centre-ville de Londres ou
de Génes. o \\'\ T "\ A "‘s."\
‘r‘;&' \sv' '\ '» N \

Mais c'est a I'échelle de I'UE que e)wlus rés:yu ﬁavaﬂ d/éfl ccomplir: comment mieux équilibrer les
différents modes de transport? ' eux:ilﬁ ux existants? Un des objectifs de I'UE

dpitag ) nce sur route et de voyages courte

ispensable pour cela d’améliorer les

il faut ensuite intégrer daris.un laut & '_ _=_ Qivers réseaux de transport régionaux et nationaux, et
S\CO! &8 routeirs piher, rail-mer et air-rail, tant pour les personnes que
rfletire en c2uvre de grands projets d'infrastructures de
geliropé , €O esii§seaux transeuropdens (RTE), qui vont acquérir encore
plus d'importance aveg | adh i¥des notwBaux Etats membres en 2004, dont les réseaux de
transport sont souvent gJéve

Nous dépendons de modes de transport siirs, fiables, confortables et rapides pour aller tous les jours
au travail, pour voyager a des fins professionnelles ou privées et pour acheminer les produits qui
déterminent en grande partie notre mode de vie. Nous avons besoin de systémes de transport
efficaces pour préserver la compétitivité de notre économie et garantir le bon fonctionnement du
marché unique.

Chaque pays de I'Union européenne est libre de développer ses propres infrasiructures et réseaux de
transport. L'UE intervient lorsqu’une action commune est nécessaire pour préserver les quatre libertés
fondamentales ou lorsque I'absence de coordination des politiques nationales risque d'entrainer une
discrimination entre les opérateurs de transport de certains Etats membres de I'UE.

Depuis 1992, I'Union a mis en ceuvre sa politique des transports avec un certain succés, notamment
en ouvrant le transport routier et le transport aérien a la concurrence.






TRIBUNAL DEL PROCESO SELECTIVO PARA INGRESO POR EL
SISTEMA GENERAL DE ACCESO LIBRE Y ACCESO POR EL
SISTEMA DE PROMOCION INTERNA, EN EL CUERPO DE
INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS DEL ESTADO
(ORDEN FOM®15/2007, DE 29 DE MARZO, B.O.E. DEL 10 DE ABRIL)

MINISTERIO
DE FOMENTO

SEGUNDO E.ERCICIO (INGLES)

We Europeans take our mobility for granted. Thanks to the motor car and affordable rail and air travel,
and with the disappearance of checks at national frontiers, we can move around freely — however
short or long our joummey. The removal of internal borders within the Eyropean Union and the creation
of the single market mean that the products we buy are transported aci%ss Europe in greater variety
and number, and faster than ever before. S

ves, This was the work

g6 movement of goods,

ed frontier controls for
8ned up previously closed

Rs well. The amount of

Frontiers did not fall and closed national markets suddenly open alkhyl
of the European Union. The single market rests on four basic fre: e Jons:-th
services, people and capital. To support these freedoms, the EGL) 33 a0
people and goods crossing from one EU country to another, Ithasy
national markets for road and air transport and, to a Ie&ser%a i
people and goods carried, especially by road or air, has Ase

ed problems that
vays a jocked by traffic jams.
ith a ponding rise in pollution

hsuktainahte. ™
“‘;}-”\ W a%\«'
There is a way forwand. Action can be taken b # A1 gcm authorities to improve

public transport services or to charge road uejs, for {»e 155 :_']j;,_ oo areas, as is now the case for
drivers entering the central districts of dll 3 Lbhdoit-aikh.Genda:—

But mobility has a price. Ironically, our increasing de C

threaten our mobility. Every day 7 500 kilometres @ , : .:-_«: hig
Congestion on roads and at airports adds 6 % to th & 0l bi
DWW 2

h

levels. In short, our present pattemns of transporl Srovans

er balance between the different
e target of EU transport policy is to
meys onto the railways. But this will

The main challenge, however, is at E

forms of transport; how to make beltet;
shift more long-distance road joumey a 1
depend crucially on improving “%:p g baliwbys.

Second, Europe’s fragmented giitaljwask of ‘. al ané?kmal transport networks needs to be
tumed into a properly integrated whaleXA thirdpii to promote combined joumeys — road-rail,
road-sea, rail-sea, air-rail =¥ Ssengers angireight. A fourth aim is to carry out major
Europe-wide transport i L > the SO icdlied trans-Eurcpean networks or TENs. As new
Member States — often w .i“" BSS e tlaose’t networks — join the Union in 2004, TENs

become even more :m@ta TP ‘ C 3

RN
rﬁh&ble ;@5«! transport to get to work each day, to travel for

L

We depend on safeie .::
business and pleasuie and¢
transport system;\?@ gssen
running smoothly.

the cts that in large part determine our lifestyle. Efficient
2l fof eep(gD rope’s economy competitive and its single market

>,
Each Member State of the'Ey an Union is free to develop its own transport infrastructures and
networks. The justification for EU involvement comes when common action is needed to maintain the
four essential freedoms or when national policies, if uncoordinated, risk discriminating between
transport operators from different EU countries.

Since 1992, the Union has implemented its transport policy with some success, particularly in opening
the road haulage and air transport markets to competition.






TRIBUNAL DEL PROCESO SELECTIVO PARA INGRESO POR EL
SISTEMA GENERAL DE ACCESO LIBRE Y ACCESO POR EL
SISTEMA DE PROMOCION INTERNA, EN EL CUERPO DE
INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS DEL ESTADO
(ORDEN FOM/915/2007, DE 29 DE MARZO, B.O.E. DEL 10 DE ABRIL)

MINISTERIO
DE FOMENTO

SEGUNDO EJERCICIO (ESPANOL)

Los europeos damos por descontada nuestra movilidad. Gracias al autom6évil y a un transporte por
ferracarril y aéreo a precios asequibles y a la desaparicién de los controles en las fronteras estatales,
nos podemos desplazar libremente tanto para viajes cortos como | . La eliminacién de las
fronteras interiores en la Uni6n Europea y Ja creacién del mercado U significan que los productos
que compramos son transportados por toda Europa en mayor varie ntidad y de manera mas
répida que nunca antes. . o

Las fronteras no cayeron solas, como tampoco se abriercn po ‘ N mé los mercados
nacionales anteriormente cerrados, sino que ha sido la Unién Eth peaQ i‘gﬁhl;a propiciado estos

logros. El mercado unico descansa sobre cuatro libertades;basigas: N\ libte circulacién de mercancias,
servicios, personas y capitales. oy \\;\ A
Para apoyar estas libertades, la Unién Europea ha a bolid d l ht@l‘ée{paso de personas y

mercancias a través de las fronteras entre los paises
nacionales del transporte por carretera y aéreo y, g
ferrovnano que anteriormente estaban cerrados. E}.(

ayJ -?_- n. Taniblép ha abierto los mercados

' ;{&,

demarida Qrecuente de transporte ha
ucen atascos en 7 500
ras y los aeropuertos aitade un 6 % a
mento de la contaminacién. En
B SON insostenibles.

creado problemas que amenazan nuestra,Jn
kilbmetros de carreteras europeas. La coii

la factura energética de la Uni6n Europiga
resumen, nuestros patrones actuales dgy

Hay una forma de avanzar, y es que fagduiolidades’nacioy \dled, reglonales y locales mejoren los

servicios de transporte piblico o ipongan el'pago’ hpeaje a los conductores para acceder a las
zonas congestionadas, como B ¢id iade sontdres y Génova para pemnitir la circulacién
pOr su centro. .
{gf e
%ummféﬁ europea: cémo fomentar un mejor equilibrio

El problema principal tien, _:
o dprovechar mejor las redes existentes. Uno de los

entre las diferentes form)

objetivos de la politica Yeta Uni¢ pea es cambiar al ferrocarril un nimero mayor
de transportes por camet st anu&y transportes aéreos de corta distancia. Pero ello
depende de maner&@n@\ la ivejora de lpsferrocariles europeos.

y’\ ~ - ) .\
En segundo lugar, ay 6 : unto coherente el mosaico fragmentado de redes
regionales y naciona ta prioridad es el fomento del transporte combinado
—carretera-ferrocanil, ra‘mar y ferrocamil-mar— tanto para pasajeros como para mercancias.

Un cuarto objetivo es llevar aitabo varios proyectos europeos de infrasstructura de transporte de
envergadura, las llamadas redes transeurcpeas (RTE). Con ia llegada a la Unién en 2004 de nuevos
Estados miembros que tienen en su mayoria redes de transporte menos desarrolladas, las RTE
cobran una importancia todavia mayor.

Dependemos de transportes seguros, fiables, c6modos y ripidos para llegar al trabajo cada dia, para
nuestros viajes de negocios y de tusismo y para entregar fos productos que determinan en gran
medida nuestro estilo de vida. Unos sistemas eficaces de transporte son esenciales para mantener la
competitividad de la economia europea y garantizar el buen funcionamiento del mercado unico.

Cada pais de la Unién Europea es libre de desarrollar sus propias infraestructuras y redes de
transporte, pero la intervencién de la Uni6bn Europea se justifica cuando es necesaria una actuacién
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e
comiin para mantener las cuatro libertades esenciales o cuando la descoordinacién de las politicas
nacionales puede dar lugar a la discriminacion de los operadores de transporte de paises distintos de
la Unién Europea.

Desde 1992, la Unién ha venido aplicando su politica de transporte con un cierto éxito, en particular
entaaperturaaleoompetendade!osmemadosdenmnsponeporcanatera y el transpoarte aéreo.
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TRIBUNAL DEL PROCESO SELECTIVO PARA INGRESO POR EL
SISTEMA GENERAL DE ACCESO LIBRE Y ACCESO POR EL
SISTEMA DE PROMOCION INTERNA, EN EL CUERPO DE
MINISTERIO INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS DEL ESTADO
DE FOMENTO (ORDEN FOM/915/2007, DE 29 DE MARZO, B.O.E. DEL 10 DE ABRIL)

CUARTO EJERCICIO {15 de noviembre de 2007)

PROBLEMA N° 1

La autopista objeto de estudio es la AS en el tramo si i::- %@gg el limite entre las
BPOQQ, ¥-173+000. La seccién

transversal en dicho tramo tiene dos carriles por nx : ' mediana estricta
de 2,0 m de anchura. Los carriles tienen 3,5 m de:al '%‘cadh uno, siendo los

arcenes exteriores de 2,5 m y los interiores de 1,0 BUh e de los carriles consta
de 25 cm de mezclas bituminosas en caliente, sobre '25&my:de zahorra artificial. En
este tramo la autopista discurre, en casi toda gu loggitd,-a.imedia ladera por una
zona con terreno ondulado, de modo que la calzada de ethe egé endesmonte y la

La intensidad media diaria de la autopistas@n-Bl:trany studla fue en el afio

R, 18, %\ sados. No hay una
A olffe presenta la intensidad
e la epresenta la intensidad
8. E ultlmos afios la tasa de
nte constante e igual al

idad Adidrining X ue discurre la autopista se acaba
arrolio industgal ne la duplicacion de la superficie
de un poligono industrial §| to n‘ Ias imidades de un enlace en el
p.k. 165+000. Segun la Fregra ‘ ok en dicho plan, la ampliaciéon del
poligono estara finalizaga-y-{ yas nav dustriales totaimente ccupadas para
el afio 2010. En los estlidios:te trahc os se estima que el tréfico generado

i en dicho afio un incremento en la

por la ampliacién del m o rchabtrial
i adg 4.850 vehiculos, de los cuales 810 seran

proporcién apreciable de vehiculos de‘ecrag, 1
horaria en la hora 30 en dicho afio fué R A"
media diaria, con un factor de hora; P

incremento de la intensidad del {f
2%.

intensidad media Héllaa k*
vehiculos pesadgg \ _

El trazado en pla}'ita estéd mpue(s;é por una sucesion de alineaciones rectas y
curvas cuyo radio mm%o 800 m. El trazado en alzado en la calzada derecha esta
constituido por una rampa de inclinacién uniforme del 3 %. Debido a la longitud e
inclinacion de esta rampa, es frecuente que se produzcan numerosos
adelantamientos en este tramo, pues algunos vehiculos pesados circulan a baja
velocidad y ocupan el camil derecho. Lo anterior, unido a la futura ampliacién del
poligono industrial antes mencionada, hace necesario plantear la construccion de un
tercer carril en la calzada derecha. Dicha actuacién podria ponerse en servicio para
el afio 2010.

Como la anchura de la mediana es de tan sélo 2 m, la ampliacién de la calzada
ascendente se lilevara a cabo por su borde exterior, de modo que:
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. Los arcenes interiores coincidiran en posicion.

. Los dos carriles actuales quedaran como caril izquierdo y como carril
central.

. El arcén exterior actual sera demolido, y en su lugar se construira un firme
nuevo para el carril derecho y el nuevo arcén exge(lor

Seguin la informacién de que se dispone, el desmonte eq’ _; pliacion de la calzada
puede proporcionar un suelo con las siguientes caragideistica sI\GgB en condiciones
“plastic aq 6, contenido en

incluido el yeso = 0 1% asiento en el ensayo de bolapsu= %. Se ha comprobado
ademas que este suelo es apto para la 28 ';}a-.,r_u cal 0 con cemento.
Asimismo se cuenta con un préstamo cerca a-jue esta constituido por un

suelo adecuado con un CBR = 8.
r*' -
£slaq0,. del Tire 0 consecuencia de la
cual la zona correspondiente a la actuagi -'=_'\ Ruede to r homogénea, exenta
de blandones y de zonas singulares;.y unicamerntese en distinguir tramos en
ella en funcién de su deflexién de caléulg, la-Galtdme L guientes valores:

. Carril izquierdo: Yo @enté@)as de mm. No hay zonas

fisuradas en el pavi R,

. Carril derecho (céntral t' '_ der@ampllaclon) entre 100 y 150
centésimas de &hm.\hak R ods sentan gristas longitudinales
ramificadas, el {@sipds! payi

Por otro lado, en el tre By cuggmphactén se estudia hay, entre otras,
una cuenca cuyo pfips eips St cruza la traza aproximadamente en la

mitad del trazado. €i po de recorrido del flujo canalizado por

una red de cau : . % '%- -'_-:-.“:?,:!__ Je r
‘vft\\ X ) ‘ sticas
¢ SUP@CIQ
. Longitu

. Desnivel entrg la cabecera y el desagie del cauce principal: 90 m
A los efectos del umbral de escorrentia, se considerara que:

. Todas las pendientes del terreno son superiores al 3 %.

. Los suelos de la cuenca son de textura arcillosa, con una infiltracion muy
lenta cuando estan himedos.

. Los usos del suelo de la cuenca son: un 20 % se destinan a una masa
forestal clara, y un 80 % al cultivo de cereales de invierno, realizado segun
las curvas de nivel.

8
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Las precipitaciones totales diarias en la zona, correspondientes a diversos periodos
de retorno, son las siguientes:

Periodo de retorno (affds)
e
Precipitacién et
total diaria | 2 5 10 | 25 100, 300 | 600
(mm) 38 | 51 | 60 | 72 U~ 102 | 117
Y

a peduefa obra de desagie
ada de 4,00 m de lado, una
gitudinal griiforme del 1,25 %.
i er}\(éje‘éido, y el conducto

En el punto en el que desagua la cuenca e
transversal que tiene planta recta, una secefor
longitud de 52 m entre boquillas, y una pepdie
Su superficie interior (inciuida la solera) gs.de
esta provisto de aletas a menos de 30° corhsurgje:

G

L

- R ) ) 4 u.
Finaimente, se plantea incluir en digha gtifa la reno \én de toda la sefializacion
vertical debido a su deficiente visibijidad.a0-Gandi 'onevg:}clumas.
Se pide:
G “ g .

1. Determinar en, que_ar aria el nivel de servicio D de no
disponerse el \{eregi cafwly ndra que la velocidad libre de
circulacién rip~es8ta afectad el nimero y anchura de los carriles, la
presencia@\b SeY: la separacion entre enlaces.

2. Describir y.jubtificar. |ag's :\; para conformar una explanada.

3. Describit:Jasysolugiones (g rehabilitacién del fime existente y de
dimensionamje | fiime nuevo de la ampliacibn (excepto el arcén

exterior),"‘qt,l\e\ lten corfformes a la nommativa, indicando los tipos de
mezclas bitumigipsas y sus espesores. No se consideraran los pavimentos
de hormigén, ni tampoco la intervencion de la unidad de obra
“gravacemento’.

4, Realizar un andlisis comparativo de las soluciones para el firme nuevo que
incorporan mezclas bituminosas de alto médulo, en lo relativo a su coste y
a sus aspectos constructivos. Se considerara que los datos técnico-
econdémicos acerca de las unidades de obra que se pueden emplear en el
firme son los siguientes:
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Precio de
Unidad Descripcion ejecucion
material (€)
t Mezgla bituminosa en caliente tipo M10, incluido betin 43
modificado (masa especifica conjunta 2,45 tm®)
t Mezcla bituminosa en caliente tipo S20, incluido betdin 35
(masa especifica conjunta 2,40 ttm°®)
t Mezcla bituminosa en cafiente tipo G25, incluido betin 30
(masa especifica conjunta 2,35 t/m°)
t Mezcla bituminosa en caliente de alto médulo, incluido 43
betin modificado (masa especifica conjt%t_a 2,45 tfm)
m’ |Riego de imprimacion N 0,35
m’  [Riego de curado - 0,22
m’__|Riego de adherencia ;‘a :\: . ‘~,;u.,,4;:3. 0,13
m®  |Zahorma artificial ,,f‘w‘\“ N 17
m® _ |Suelocemento, incluido cemento "y s, - 39
» |Incremento de coste entre expl Y explanada
=) ﬁ@%ﬁw 4.1

R
5. Dibujar un croquis acotado de la sﬁ‘@% de‘l‘ﬁn'ne que se estime mas

conveniente para la calzada. ;"‘” O NV

6. Determinar el caudal de referey _‘: en\gye desagua la cuenca,
para el periodo de retorno queie g ar in la normativa.

7. Determinar si la corriente .\ spehdipite 2°e$é caudal causara dafios
importantes por erosién a:la;petiiéfia abra e transversal.

el agua a la entrada de la
esta desagua el caudal de
imposibilidad de darfios

8. Hallar la altura sobre Ig-Salefalay
pequeiia obra de desaglig iransvars
referencia. Se con§iderard “jus

\
NOTA: Dado que ha ' € :'-.-' %.lbllcag’pnes con erratas, se reproduce abajo la
férmula correcta parg u:zu an la ir s;dad media k de precipitacion en la

estimacion de caugalgs‘de Bfe cia stodos hidrometeorolégicos:

'\

o '\ «\
LY :éhm _g01
N \\ ) ‘.,' 0’4)"

“m,‘ i" |1 2801_1
by, ,
S
\%'d Ig



Resolucion CARRETERAS 2007

1. Determinar en qué aiio se alcanzaria el nivel de servicio D de no dispo-
nerse el texcer carril. Se supondri que la velocidad libre de circulacién
no estd afectada por el naimero y anchura de los carriles, la presencia
de obsticulos laterales o la separacidén entre enlaces.

L
Datos: KW
\'\‘ ‘:\ ' N
* IMD;o =26 636 veh. R
o Porcentaje de vehiculos pesados en 2006=NC \\

NN,

e IMD producida por el poligono en 2 = 4Ny
e IMDy, producida por el poligono esr201

N -

e Terreno ondulado v{

Se determinan las intensidades méd as diaria,
hiculos pesados para los afios 20 q;o%yc 0 S04
- o ¥

G

e D,t'.;ekaa 682 veh

A S@M <4503 v,
B \\. . ; . Q.
RN :'!g?&mm o = 1 847 v.p.
??’*;:;}\\\\\‘ : "&

v
~,

#
P

Péf?w\&@gemc-‘@% pesados en 2010 = 10,97 %
‘*.u.,;:\. S \\;‘ . R NS

La intensidad Goraria pai&el
b -~ \‘li;’

-‘.“ - o 53‘43;%

'--42?11&5 § Sboraso = 16841.017 =2 863 (veh./h)/calzada

m&g‘i’ de servicio es la correspondiente a la hora 30:

Lt
o~

Segun los datos del trazado, se puede suponer que la velocidad libre de circulacion
es igual o superior a 120 km/h, y no habra correcciones por anchura de carril, por
obstaculos laterales, ni por separacién entre enlaces. Segin el Manual de Capaci-
dad del afio 2000 (tabla 23-2), para esa velocidad libre de circulacién, la intensi-
dad mixima por carril para el nivel de servicio C (minima para el D) es 1 840
(veh.lig.eq./h)/carril.

1 Suponiendo un reparto al 50 %.



3e determina a continuaciéon la méaxima intensidad que puede haber en la calzada
en estudio (V) para que se mantenga el nivel de servicio C (es decir, para que no se
llegue al nivel D), empleando la expresion 23-2 del Manual de Capacidad del
aiio 2000:

Vv

V =
P~ PHF-N-f, -1,

(1)

donde: Vp: intensidad equivalente por carril ([velg,.lig eq./hj/carril)
V: intensidad horaria por calzada (veh. fh)
PHF: factor de hora punta N
1 \\‘:'s‘ “\
N: numero de carriles por calzada oy, Y

fuv: factor de ajuste por veh1culq®q \‘“\
fp: factor de ajuste por poblaqﬁn

El factor de ajuste por poblacm S| sdguak '1 mientras que el factor de
ajuste por vehiculos pesados -m"' ina) edlafff@ la expresion 23-3 del Manual

de Capacidad.

(3)

donde:

7€ culgé*pesados (segiin valores de la tabla 23-8
dadx:;

sién 3 se obtiene el eor del factor de ajuste de vehiculos pesados para terreno
ondulado.

1

fy=——— = 0,859
HV = 1+01007-25 °

Se obtiene la maxima intensidad horaria por calzada para el nivel de servicio C en
el tramo en estudio empleando la expresion 2.

V =1840-098-2-0859-1=3 098 (veh./h)/calzada
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Como el crecimiento anual del trafico es del 2 %, el afto en que se alcance el nivel
de servicio D, vendra dado por la expresion:

2863-102" =3 098

Se obtiene que n = 4 y, por tanto, que el nivel de servicio D se alcanzaria en el
afio 2014,

2. Describir y justificar las soluciones para con_fcmna.r una explanada.

Hay que determinar en primer lugar la aptitud del egu’eto “de] desmonte para la for-
macién de la explanada. Si se comparan las aGt '@s dadas para este suelo
con las especificaciones recogidas en la tabla 4 \} v tgnav 6.1.-10 y en el articu-
lo 330 del PG-3, se trata de un sunelo : 0.

El suelo procedente del desmonte es apto \ el ﬂizacién con cal o cemento
y, ademas, segin el enunciado se cuenta ebn peéstamd capaz de proporcionar un
suelo adecuado con un CBR = 8. Este sué- p e, Jpor tanto las especificaciones
de suelo adecuado (tipo 1) de la tabla Qag A ;gp 6. -IC para la formacién de

iy

1 a«t‘v é% 1%2570 vjpldm

N e 6.1-IC “Secciones de firme”, co-
ese carril derecho.

ﬁ,

A esta intensidad, segin el &
rresponde una categoria I

categorias de explanada admisibles

UL @monte es tolerable y que solamente se dis-
pone de suelo adecu_ do, de Ny tamq de suelo del desmonte para estabilizar con

cal o cemento, @ 'l d%\ig orma 6.1.-IC caben dos soluciones
Ny S N, @

e explanada E3“be‘bnformada por 30 cm de S-EST3 sobre 50 cm de suelo
adecuado.

on 25 em de S-EST2 sobre 25 cm de S-EST1.

50




Parece que serdi més econémica la primera solucién, pues la excavacién de 30
cm adicionales, la aportacion de SO cm de préstamos, y la mayor dotacion de ce-
mento del S-EST3, seran mas caras que estabilizar 20 cm mas y encima con una
dotacién menor.

3. Describir las soluciones de rehabilitacién del firme existente y de di-
mensionamiento del firme nuevo de la ampliacion {(excepto el arcén ex-
terior), que resulten conformes a la normativa, indicando los tipos de
mezclas bituminosas y sus espesores. No $§e considerardn los pavimen-
tos de hormigén, ni tampoco la htmm\i@,g%len la unidad de obra “gra-

0

vacemento”.

a. Categoria del trifico pesado

La categoria del trafico pesado en el nueyp c?
rnles (central e 1zqu1erdo), segﬁn el _, ]

b. Firme nuevo en el carril derecht

Segun la Fig. 2.1 del articulo 6 de
den considerar las siguientes gectipti€s:

e 132

, seg@ima del pi¢iculo 6.2.1.1 y el articulo 6.2.1.2 de la
Norma 6.1-IC “Segeibes de figin %} pa de rodadura ha de ser una mezcla bi-
Fins 2} -k 3 cm de espesor.

de la Norma 6.1-IC “Secciones de firme®, el
la bituminosa en caliente del tipo D 6 8) debe

espesor de la
. En relacién con esto, se pueden hacer las

estar compr

e Enla sec‘clb;x 121, con un espesor total de mezclas bituminosas igual a
30 cm, ni aun disponiendo el maximo espesor para la capa intermedia,
se puede alcanzar ese total sin que el espesor de la capa de base (mezcla
bituminosa en caliente del tipo 8 6 G) rebase los 15 cm consignados en la
misma Tabla 6: por lo que se ha optado porque la capa de base tenga dos
tongadas de espesores comprendidos entre 7 y 15 cm. Las combinaciones

rarunacategonamenosdetraﬁeopesado lamgonaenelmascargadoseaalmenos‘l‘o Pero
1a Norma 6.8-IC, que es de aplicacién a los carriles menos cargados, que sélo se rehabilitan, no

establece esta prescripcion.
4



posibles de los espesores, sin que el de ninguna capa baje del de las su-
periores, son:

INTERMEDIA 5|/6|718]9
BASE CAPA SUPERIOR|1019 199 |9
BASE CAPA INFERIOR |12]|12[11{10]9

En principio, como la capa intermedia es mas cara que la capa de base,
la eleccion se deberia decantar por la comﬁhcién que tenga una capa
intermedia mas delgada; pero puede hahe} sxderacwnes constructivas
(enrase con capas del arcén) que puedan. ; gsa eleccion.

S Qﬂos espesores, sin que

En la secci6én 131, las combinacione
el de ninguna capa baje del de las sug

N e
INTERMEDIA% N8N
BASE N2433|14715]

En principio, como la capa.internétia e mé%m que la capa de base,
la eleccion se deberia decahtarpoiNe&ombifiation que tenga una capa
intermedia mas delgadayperafucde; nsideraciones constructivas
(enrase con capas del & 'queé tizar esa eleccion.

Si se emplea una b S€ lo espesor total de mezclas bitu-
minosas no es mfe 24 s 0 6.2.1.3 de la Norma 6.1-IC

“Secciones de firm Q:ciones 121 y 131, una reduccion
de hasta un 20 % emnghe _ e bituminosa. La Tabla 6 del ar-

ticulo 6.2.1.1 de, 11g € ciones de firme” asigna a esta base
de alto médulo un €Spesor rendido entre 7 y 13 cm. Las combina-
ciones pOSl ' Yy ém que el de ninguna capa baje del de
las superigpey

o Secci SCOR.& maximo de capa intermedia (10 cm), el
espeser aSe bituipinosa seria de 17 cm. Aplicando una reduc-
ciE@ i, O ,6 cm, que es superior al espesor maximo pa-
rexiia b )ﬁ'ﬁdulo No hay, por tanto, una solucién aceptable
para.est: ;

o Seccion 1:

INTERMEDIA 10{9(8[7(6
BASE DE ALTO MODULO|10{11]12[12]13

En principio, como la capa intermedia es mas barata que la capa de base
de alto médulo, la eleccion se deberia decantar por las combinaciones
que tengan una capa intermedia mas gruesa; pero puede haber conside-
raciones constructivas (enrase con capas del arcén) que puedan matizar
esa eleccion.



c. Rehabilitaciéon estructural de la calzada existente

Segun el articulo 5.3! de la Norma 6.3-IC “Rehabilitacion de firmes®, se puede
considerar una categoria T2 del trafico pesado.

El firme, en la zona correspondiente a la actuacion, se puede considerar homogeé-
neo, exento de blandones y de zonas singulares; y inicamente se pueden distin-
guir tramos en €l en funcién de su deflexion de calculo. Como ésta no alcanza las
200 centésimas de mm, segin la Tabla 2A del articulo 9.2.1 de la Norma 6.3-IC
“Rehabilitacion de firmes® se puede entender que el agotamiento estructural no
afecta a la explanada.

a) En el firme del carril izquierdo no hay zonas fisuradas, y la deflexion
de calculo esta comprendida entre 80 y 1z§\gentes1mas de mm.

o Segin la Tabla 3A del articulo 9.3.2.d¢ Hi:Nerma 6.3-IC “Rehabilita-
cién de firmes®, si dicha deﬂexlon ( % lo no.rebasa las 100 cen-
tésimas de mm no habra agotamiehfn E@tmctural por lo que basta-
ria con que se dispusiera una capidetugdsdiita para darle continui-
dad al pavimento con el de las a8 adyacentes. Esa capa de roda-
dura seria la misma mezcla b i iscontinua del tipo M10, de

e 3] firme nuevo del carril de-

5 como en el carril central ad-
SN2 capa intermedia, no parece

, §’1q mﬁ'oducn' una discontinuidad

\& ‘Farriles’adyacentes: inicamente

: if.e1 peralte.

eeste comprendida entre 100 y
iénto estructural y la Tabla SA
“Rehabilitacion de firmes” exi-
ntando la capa de rodadura de
tinua del tipo M10, para alcanzar

recho y del arcén exterior. S~
yacente hay que disponerita
posible aprovechar esteig h
longitudinal entre los gspe

H del articulo 6.2.1.1 de la Norma 6.1-IC
canzarelespesortota]dezocmde
a’nueve. que exige la Tabla 4 del articulo 9.3.2 de
tacion de firmes”, los 25 cm de mezclas bi-
L@rme eqtiQtente (no agnetado) contribuyen con 0,75 -

s los cuél es més que los 2 cm que faitan al tener el

neerqc 3 qgé’ un(esgesor total de 12 cm.
e Enam 'l"_'-__a,: )casos, laé mezclas bltummosas del recrecimiento se ex-

b) Enelfirme del carril central las rodadas presentan grietas longitudi-
nales ramificadas, el resto del pavimento no. Esto sugiere claramente la
conveniencia de fresar las rodadas, para reducir al minimo el espesor
del recrecimiento (el cual debe ser aplicado también al carril izquierdo y

1 La Norma 6. l-ICextgeque,pamqueenlosoamlesdxshntosmenoscargadossepuedaconslderarunacate-
goria menos de trifico pesado, la categoria en el méas cargado sea al menos TO. Pero la Norma 6.3-IC, que es
de aplicacién a los carriles menos cargados, que sblo se rehabilitan, no establece esta prescripcion.
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al arcén interior, por continuidad). La deflexion de céalculo esta com-
prendida entre 100 y 150 centésimas de mm.

e En las zonas cuya deflexion de calculo esté comprendida entre 100
y 125 centésimas de mm, hay agotamiento estructural y la Tabla
5A del articulo 9.5.1 de la Norma 6.3-IC “Rehabilitacion de firmes”
exige un recrecimiento de 12 cm. Descontando la capa de rodadura
de 3 cm de mezcla bituminosa discontinua del tipo M10, para al-
canzar dicho espesor hace falta una capa intermedia (mezcla bitu-
minosa en caliente del tipo D 0 8) de 9 cm de espesor, comprendido
entre 5y 10 cm segin exige la Tab %del articulo 6.2.1.1 de la
Norma 6.1-IC “Secciones de firme?, f‘ :l akcanzar el espesor total
de 20 cm de mezcla bituminosa 3 A_gue. exige la Tabla 4 del ar-
ticulo 9.3.2 de la Norma 6.3-IC :" flitacion de firmes®, en las
rodadas no se puede contar cQ

g tn,_de mezclas bltummosas
del firme existente, pues éstas So.} grietadas; hay que fresar
y reponer 8 cm.

e En las zonas cuya deflexifn.de célctilo esté comprendida entre 125
y 150 centésimas de mm, hagagotimiento.estructural y la Tabla
5A del articulo 9.5.1 _ & a Ng \’ &Ig\ikehablhtamon de firmes”

Q déIS5.cm,) do la capa de rodadura
de 3 cmde mezclaw__. Hirgsas sco fiua del tipo M10, para al-
canzar dicho espi 30T | m‘ u{x)ay pa intermedia (mezcla bi-

d

tuminosa en caljen € 12 cm de espesor, superior
.__}96;1 . ‘

i bla 6 del articulo 6.2.1.1 de la
'i . Por razones de continuidad, se
:'__l'-- termedia en 9 cm. Como para al-

9.3.2 de la Norma 6.3-IC “Rehabilita-

€S N hay que fresar y reponer 8 cm, este
> eno a lo@ cm que faltaban segin la Tabla SA del

e Je No@a 6.3-IC “Rehabilitacion de firmes”.

7 as@ solucién es la misma que para el carril iz-
O

N, a\
4, ‘lassohdonespmelﬂrmenuevo
orposan, i 3 de alto médulo, en lo relativo a su

Las comparaciones economicas se aplicaran a 1 m de anchura de calzada.

A la vista del espesor de 9 cm que tiene la capa intermedia en toda la zona de la
rehabilitacion estructural del firme existente, por continuidad transversal sélo se
deben retener las soluciones de firme nuevo que tengan ese mismo espesor de la
capa intermedia. En las paginas siguientes se comparan econémicamente estas
soluciones.



1. Seccién 121 con base de mezcla bituminosa del tipo 8 6 G:

REC CALZADA
CAPA l(:/ cm) /l?mz] ESPESOR | PRECIO
(cm) (€/m?)
CAPA DE RODADURA 1,053 3 3,16
RIEGO DE ADHERENCIA 0,13 - 0,13
CAPA INTERMEDIA 0,840 9 7,56
RIEGO DE ADHERENCIA 0,13 G 0,13
BASE BITUMINOSA CAPA oty
ool 0,705 | F0wu. | 635
RIEGO DE ADHERENCIA 0,13 FM>Nx >~ ] 0,13
BASE BITUMINOSA CAPA NS
INFERIOR 0,705 ‘g w9 6,35
RIEGO DE IMPRIMACION B 0,35
ZAHORRA ARTIFICIAL . 4,25
Suma precios (€/m32) 28,40
Coste de la seccién: 28,40 £/5®
eltipo846 G
CALZADA
PESOR | PRECIO
L NN o (cm) (€/m?)
CAPA DE RODADYR/ ] 0530 3 3,16
BRENGIA M\ ™ 0,1% / - 0,13
9 7,56
- 0,43
13 9,17
- 0,35
25 4,25
25,04

Coste de la seccién: 25,04 €/m?, sobre explanada E3.



3. Seccion 131 con base de mezcla bituminosa de alto médulo:

REC CALZADA
CAPA [(€P/ c m)/I;Q] ESPESOR | PRECIO
(cm) (€/m?)
CAPA DE RODADURA 1,053 3 3,16
RIEGO DE ADHERENCIA 0,13 - 0,13
INTERMEDIA 0,840 9 7,56
RIEGO DE ADHERENCIA 0,13 i 0,13
BASE BITUMINOSA DE Sy
ALTO MODULO 1,053 [ \«\lxl .} 1158
RIEGO DE IMPRIMACION SN 0,35
ZAHORRA ARTIFICIAL SNAT 4,25
Suma precios (€/m?3) AN 27,16
4 4 o,
Coste de la seccion: 27,16 €)'m? sohire exy ag{d.aa E3. Es mas cara que
la que no tiene base bitumirdsa.de altdm égl\dp," por lo que queda descar-
tada en la comparacion e C:
i
&

@ combinacién con espesores de capa
gentad@y, se ha forzado a 9 ¢cm el espesor
erior al de la capa intermedia.

intermedia de 9 cm. Para qu s
de la capa de base bitumin

4, Seccién 122: g

CALZADA
/m?2) | ESPESOR | PRECIO
(cm) (€/m?)
3 3,16
- 0,13
9 7,56
- 0,13
BASE-BITUMIN( ) 91 6,35
a0 Dk aon | 0,22 +0,35 - 0,57
SUELOCEMENTO 0,390 25 9,75
Suma precios (€/m2) 27,64

Coste de la secciomn: 27,64 €/m?, sobre explanada E2 (con la capa supe-
rior estabilizada con cemento). El firme es un poco mas barato que el de
la secci6én 121, pero la explanada tiene que tener su capa superior esta-

! Estrictamente se podrian poner 8 cm, pero se ha aumentado a 9 para que no resulte inferior al espesor de la
capa intermedia.
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bilizada, lo cual es bastante mas caro: por lo que esta seccion queda des-
cartada en la comparacién econémica.

5. Secciéon 132:

CALZADA
CAPA [(gﬁ;;f)’/lgz] ESPESOR | PRECIO

1%11] (€/m?)
CAPA DE RODADURA 1,053 G D, 3,16
RIEGO DE ADHERENCIA 0,13 So=w 0,13
CAPA INTERMEDIA 0,840 D9 “4x 7,56
RIEGO DE ADHERENCIA 0,13 | Sassecegl 0,13
BASE BITUMINOSA 0,705 =300\ ~| 6.35

RADO + ' b,

glggg %P%JMACION K71 0,22+ 0 0.57
SUELOCEMENTO 0, 7,80
Suma precios (€/m?3) | 25,69

-
; E3. El firme cuesta

erd.1a diferEricia es inferior a la diferen-
t ' uriayexplat ad ﬁ?yotraEs Por ello, esta
seccion queda tambw%% _: dq & paracion econémica.
] "»

La comparac;on econdémica -- aa cmnparar las secciones 121 y 131,
con unos precios para el firfr el 28,4 ) é:ae/m, respectivamente. La diferen-
cia de 3,36 €/m2 es mfenﬁ' 134?10 recio que hay entre una explanada
E2 y otra E3, que es de‘%\ \\ti\@s“\\*

Por lo tanto, se con d A, MAas qapyeniente/la seccién méas econémica, que es la
121, y se representg:eR €l ¢ acota del siguiente apartado.

1 Estrictamente se podrian poner 8 cm, pero se ha aumentado a 9 para que no resulte inferior al espesor de la
capa intermedia.

10



S. Dibujar un croquis acotado de la solucién del firme que se estime mas conveniente para la calzada.

3 em MBC tino M10

9 cm MBC tino S20

1m 3,5m 3,5m 35m 2,5m

| .a
» | =

A

Y
A
P |

9+9 cm MBC tipo G-25

. _...:.Bm mx.m»cznm

Fresar 8 cm y reponer con MBC 25 cm zahorra artificial

tipo S20 si la deflexion de célculo
es superior a 125- 102 mm

Fxnlanada tino E2

11



6. Determinar el candal de referencia en el punto en que desagua la cuen-
ca, para el periodo de retorno que le corresponde segiin la normativa.

Siguiendo el método expuesto en el articulo 2 de la Instruccion §.2-IC “Drenaje
superficial®:

¢ Pendiente media del cauce principal:

80
——=00
1800 0,05m/m

e Tiempo de concentracion: el

ccig 4@2‘-10 “Drenaje superfi-

™
4

R
¢ De la Fig. 2.2 del articulo 2 de la &xﬁa‘
cial®’, para el emplazamiento de gsta cy
AN

l%;"\b;\‘ %%j\"\‘ i

180 076 .

=03 o) <0
‘él,

€ Ct

N
'é:}i

\\‘

' ":::;_‘__ a u;r;penodo de retorno de 100
a.u0l pequgha obra de desagiie trans-
ccign 5.2-IC “Drenaje superficial”:

RN 2
* Intensidad media bipi q})ﬁ correspondiente a ese periodo de
retorno: 2O
Z , m/h
4

o Intensidad medi DTE ' cu% jpara la estimacién de caudales de refe-

rencia por m%‘{ hidsowieteofdlogicos, para un periodo de retorno de
100 afos ¥1§Jner}a\du 6 del aguacero de 0,83 h:

R AN

=423 mm/h
;‘;m‘,"x‘ ’:s—:‘;' N W,
e Estimacion inigj el de escorrentia (Tabla 2.1 del articulo 2.5
dela Instyyeg -2-1C*Drenaje superficial”):
Cereales’de:invierno: 10 mm/h
Masa forestal clara: 10 mm/h

Aplicando un coeficiente corrector de 2,5 tomado de la Figura 2.5 del ar-
ticulo 2.5 de la Instruccién §.2-IC “Drenaje superficial”, se obtiene

P, =25mm/h

12



e Coeficiente de escorrentia para un periodo de retorno de 100 afios:

)
Ex

¢ Caudal de referencia para un periodo de retorno de 100 afios:

Q-= 0,85-42:;3-0,328 _393 3,3
7. Determinar si la corriente correspon udal causara daiios
importantes por erosion a la pequeﬂa \d{?ﬁe transversal.
R
>,

Segilin el artlculo 1.5.1 de la Instruccién 52 \\\%}fg%% superficial®, la corriente
i deMa s icie del conducto si su

velocidad media no excede de los hmJte ifije abla 1.3. Para un conducto

de hormigén, la velocidad media xima .

Para un conducto de seccién cuadrad@-dp4

-\; !
Aplicando la formula 3 ae -Strikler (articulo 4.2.1 de la Instruccién 5.2-IC
“Drenaje superficiz] )y Qué ; de\ Qe el caudal de referencia para un periodo
de retorno de 19&‘ ogrse.te :,w:\
T, >y 4 2/3
N N3P = (*( ] -/0,0125 .60
. “‘\N ) ./ \4+2-h
0 sea ok
h5
0058124 = ——7
(4+2.-n)%%
Por lo tanto, el calado con el que se desagua ese caudal de referencia sera
h=0,336 m
y la velocidad media de la corriente sera
3,93
=— =2 /
4.0338 ~ 2P2m/s

13



que resuita inferior a la velocidad maxima, luego no habra erosion.

8. Hellar la altura sobre la solera que alcanza el agua a la entrada de la pe-
queiia obra de desagiie transversal, cuando ésta desagua el caudal de re-
ferencia. Se considerara justificada la imposibilidad de daiios catastré-
ficos por inundacién de la cuenca.

El calado critico en el conducto se obtiene de la Fig. 5.11 del articulo 5.3.2.1 de la
Instruccién §.2-IC “Drenaje superficial®. Para un caudal especifico
3,93
,/98 1.4.432 *%‘f’"“-‘:w -

igual a 0,17 - 4 = 0,68 m. Con el caudal de refe """ para un penodo de retorno

de 100 afios, el régimen de desagiie resulta 2
Q&m\&@? su pendiente es

Por otro lado, la relaciéon entre la longitud
¢ / "

,'3?, s
y, entrando en la Fig. 5.13 del ~§_"=* 3:2.1 de;, Ingttuccnon §.2-IC "Drenaje
superﬁmal” se ve que es claramenteqamBrios giNin 'te (e‘bﬁ'espondlente a las dimen-
siones del conducto. Y

Por todo lo anterior, el control gsta )44«
5.10 del articulo 5.3.2.1 de "."_‘
trando con un caudal especnq %
da igual a 0,2. J\'\

rena_le superﬁmal” donde, en-
e un nivel especifico a la entra-

El nivel a la entrada esta @ 0,2:\4\— c};g m “Rencxma de la solera.
W . 2 '\ -
9. Indicar el niveL de zetxa{rg‘ﬂeaiéﬁ ;exigible para los carteles de seiializa-
cién. . N v
. G
En la tabla 701.3 detartivialo] 56-3 se indican los niveles de retrorre-
flexién minimos netesgr@s-pars eles de sefalizacion retrorreflectantes en
funcidn del upo’EﬂQ < Pararla t pistas, el nivel de retrorreflexion exigible es el

3.
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TRIBUNAL DEL PROCESO SELECTIVO PARA INGRESO POR EL
SISTEMA GENERAL DE ACCESO LIBRE Y ACCESO POR EL
SISTEMA DE PROMOCION INTERNA, EN EL CUERPO DE
MINISTERIO INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS DEL ESTADO
DE FOMENTO (ORDEN FOM/915/2007, DE 29 DE MARZO, B.O.E. DEL 10 DE ABRIL)

CUARTO EJERCICIO (15 de noviembre de 2007)

PROBLEMA N° 2

i}

sq;s.
En la FIGURA 1 se recoge el esquema de la red fen:g ga“'egastente en Ciudad X.
Las instalaciones ferroviarias tienen las siguientes mr@&erl icas; "

* Lalinea A-C es de via doble electnﬁmda?, bo N \.. ;

ancho ibérico (RENFE). ;.:gr- R

s La linea B-C es de via unica electlﬁ@da, apn m;xto de mercancias y
vigjeros y ancho ibérico (RENFE). glnﬁmer&s\de GI‘CUIHGIOI’IBS de viajeros es
reducido. gg«\ S "\‘”@ *»

= Ambas lineas confluyen en las groxi : "de la ehtrada al haz de vias de
la estacién de viajeros, quejcueria.con-+ ' superficie de terrenos
ocupados por instalaciones ohis¢letasiy-eng é‘{b en desuso.

* Apoyandose en la linea B "sstacion de mercancias Yy unos

talleres totalmente ope u,‘ Qs Inatérial férioviario de ancho ibérico. Las
enfran on fo *de*& ya que los condicionantes

externos existentes nm if& nexfSh’ de estas instalaciones con la
linea general desde el purta:B-.Las m nadas instalaciones tienen una
superficie total de ¥ "% { g5

= Entre los punto xd Ilnba A-G y 7 de la linea B-C es factible Ia
construccion d& de-¢ entre ambas lineas.

* El tramo 9-1 ﬁb«l *If E es Jinico que redne las condiciones 6ptimas
como para o caongs» uxiliares ferroviarias como talleres o
estacnonesug mg i,x

El Ministerio deﬁorqehtg va*«’a actuarsobre la linea A-C para incorporaria a la red de
alta velocidad, ca[nbian | ariefip ibérico existente a ancho UIC. En el nuevo

esquema ferrovnanb(,e nte de Ia incorporacién de la linea A-C a la red de alta
velocidad, todas las Vias e instalaciones de la estacidn de viajeros quedaran
exclusivamente en ancho UIC.

Aprovechando esta actuacién, el Ministerio de Fomento pretende mejorar Ia
integracion urbana de las lineas A-C y B-C de Ciudad X, con la realizacién de las
siguientes actuaciones (Actuaciones minimas):

= Soterramiento del tramo 1-2, de la linea A-C

* Construccion de una nueva estacién de viajeros en superficie, reduciendo y
racionalizando las instalaciones actuales. Se estima que pueden liberarse



22
fig3
unos 80.000 m? de terrenos ferroviarios sobrantes, que se emplearan en la
financiacién de la operacién de integracién.
s Realizacion de actuaciones puntuales de mejora de la permeabilidad,

supresion de pasos a nivel y tratamiento de borde a lo largo del tramo urbano
de la linea B-C.

El Ayuntamiento de Ciudad X considera imprescindible que se realice el
soterramiento de la linea A-C desde el punto 1 hasta el 4‘”’(tt;amo 1-4) y que también
se soterre la estacion de viajeros (Actuacion méxlma) nd|entemente de las
modificaciones que estas actuaciones puedan hacer e"quxa el resto de lineas
e instalaciones de la ciudad. }“% \ *M‘;;

e

. f‘h{o deciden estudiar
vaquella operacion de

Ante esta situacion, el Ministerio de Fomento y, 6k
estas propuestas, acordando que sélo oonsnd =='i'5‘~'
integracion que:

= Se autofinancie totalmente a havégm qugpuedan generarse

con los terrenos liberados. g S
» Al menos, el 30 % de los ten'e dqgén emplear en vivienda
protegida. AR ﬁg
Para la valoracién de las actua Q) ‘ de“egnejora de la permeabilidad,

supresion de pasos a nivel y

alq largo del tramo urbano de la
linea B-C el Ministerio de |

gnte concurso un contrato de

. ‘.'i--

El 31 de enero de 2006 tod; bros,p) ntaron sus ofertas, y el contrato
Se-PROYECIT ‘echa 28 de febrero de 2006, por un

importe de 1.000.000,00.£™-EMce confrato administrativo fue firmado
con fecha 1 de abril d 2008, Durarie rrollo del Contrato la Administracion ha
& la~dmpiass RQ CTISA certificaciones mensuales por los
importes que se -ii;-?_ dn enjdtal 2'1gs cuales no se les ha aplicado cliusula de
revisién de precigs, perdg-quaye i
se abonara en ladigu

Con estos ante@;'tﬁ\qg -: 5D

%

1. Definir el esquen'i% funcional de la propuesta inicial del Ministerio de Fomento
(Actuacién minima), indicando el emplazamiento de los cambiadores de
ancho necesarios y los anchos de via de las distintas instalaciones.

2. Comprobar la viabilidad de la operacién "Achacién minima® de acuerdo a los
criterios acordados por el Ministerio de Fomento con el Ayuntamiento.

3. Proponer una solucién para la red arterial ferroviaria compatible con las
propuestas del Ayuntamiento (Actuacion maxima), definiendo también su
esquema funcional en el que igualmente se indicara el emplazamiento de los
cambiadores de ancho necesarios y los anchos de via de las distintas
instalaciones.



i
4. Comprobar la viabilidad de la operacién “Actuacion maxima® de acuerdo a los
criterios acordados por el Ministerio de Fomento con el Ayuntamiento.

5. Indicar si la empresa PROYECTISA tiene derecho a revisién de precios, y
desde cuando debe producirse la misma, considerando que el Pliego de
Clausulas Administrativas Particulares del concurso indica que la férmula de
revisién de precios aplicable ser4 el IPC (indice de Precios de Consumo).

6. Calcular el importe que se debe abonar a PROYECTISA en la liquidacién del

contrato en concepto de revisién de precios (Tabla ‘@7\
f:;r»
\‘@9

,",1

HIPOTESIS:

El terreno se considerara plano.

* Para todos los calculos se pueden des régar‘ tengltudes de acuerdos
verticales, asi como la longitud del camblaﬁr dé: cg

- - w%na ; i
Se procurara que las nuevas i \‘(ion'o si..-l{engan las mejores
condiciones de explotacion posibles. i o % \

g x‘”‘

No se tendra en cuenta el coste degs om&fén al;ancho UIC y adaptacion
a la alta velocidad de la linea *{obras d pe sﬂ‘uctura electrificacion e
instalaciones) ya que se trata dé QQ%;'

cualquner caso. Sy >

a lLa via Unica nueva, dé M:_x_f_':-_ .;q_e valorard a 3.500 €/m.l., que
mogtaje ge \‘Sna y la parte proporcuonal de
sto de via doble, éste precio se

b. La infraestrug }aUQj {gramlé:mo (pantallas, solera, losa y parte
&@\v&' _'3

proporcional ,¢ se s,vgloraré al precuo de 30.000 €m.l., que
corresponde® iGn de yia unica. Cada via adicional en la seccion,
supondré Jn. ;ncr@naqw del30 e este precio.

' t@mos mos en rampa (pantallas, rampas, solera,
plataformia, & g% etc:; )se valora al 40 % del precio del soterramiento de
igual nume?qde"

d La mfraestructuragdel haz de vias de Ia estacion se valora en 2 millones de
euros en el caso de solucién en superficie y en 35 millones para la estacion
soterrada.

e. La valoracién del vestibulo y del edificio de la estacion, en cualquier solucion,
se estima en 5 millones de €.

f. Un cambiador de ancho se valora en 500.000 €/unidad.

g. El coste total de las actuaciones puntuales de mtegracuén en la linea B-C es
de 6 millones de €.

h. El coste de reposicion de la estacién de mercancias y de los talleres si fuera
preciso, se valorara en 85 millones de €.




i. Cualquier otra valoracion que se considere necesario, sera estimada segun
precios habituales.

j. Todos los precios incluyen la parte proporcional de las expropiaciones, en los
casos en las que éstas sean necesarias.

En el caso de los posibles ingresos obtenidos por el aprovechamiento urbanistico
de los terrenos sobrantes, se considera que se p 2
liberado. En el caso de suelo em
reduce hasta 100 €/m? liberado.




FIGURA 1

| §

oﬂ
% Posible ramal

% de conexién

DISTANCIAS
1-2: 600 m.
2-3: 400 m.
3-4; 80 m.
wluu duc Bo
5-6: 1.600 m.
7-8: 2.000 m. .
8-9: 1.000 m.
9-10:1.000 m.




TABLA 1

CERTIFICACIONES MENSUALES

Mes Importe (€)
%»c_.__ 2006 20.000
22.000
45.000
65.000
50.000
40.000
$0.000

20503_2.0 %
Diciembre 2 o'
Enero 2007 @“@%
Febrero 2007 h
Marzo 2007
Abril 2007
Junio 2007

fe4| _soers| saoso| eeaa| esar7| erre3| eeons| sases| so219] sassa| saese
80.285| eo475] 90006] 90829 o0744] 00804 90208 90649 90919  91.533]  01.831] 91089
91.343| o138s| 2023] 93283] 93833[ 93982 93280 o3es1| sasas| e4813]  95.050 94,967
[ 04157] s4401] 95148 o6518] 96703 96920 96,336 T

| 96759 97,353 o145 6293|9650

[ P

4 est0s| osts2] oe.847| 100241 ] somSm 100755] 100.185| 100350, 100195 100606 100.855] 101,131

ﬂowomw. dou._muw dou.&anm ) dowmaw_ _oumﬂm_ . - .

B U S U

%,;z ~ |

_8&._ 100,520 | 333_ 102681

A Tt S vl SO DS A



Oposicion al Cuerpo de ICCP del Estado

Solucién ejercicio practico DE FERROCARRILES
(Noviembre 2007)

1. Definir el esquema funcional de la propuesta inicial del Ministerio de
Fomento (Actuacién Minima), indicando el emplazamiento de Ios
cambiadores de ancho necesarios y los amfﬁbs de via de las distintas
instalaciones. %’W

2. Comprobar la viabilidad de la operacn@b k,“
acuerdo a los criterios acordados por éA ‘
Ayuntamiento. %

ﬁéﬂ minima” de
Fomento con el

liberadas

!Qe ; ;‘N‘)‘:

‘4*‘

Hay que calpula[ I»ﬁ%l

& ﬁnaggero de la operacién. Para calcular el coste de
la actuacﬁn eﬁ |

) cal "la longitud de los tramos en rampa.

Con un srstema hébijual deefectnﬁcaclén el galibo vertical libre mas normal
para este mvel de -@studio es’de 7 metros. Suponiendo una losa de 1,5 metros
de espesor, |a prafundidad de la cota de caril en el tramo soterrado seria de 8,5
metros.

Apurando el sistema de fijacién de la catenaria o el espesor de la losa, podrian
admitirse secciones algo menores, alrededor de 8 metros. Incluso en el caso de
proponer catenaria rigida, seria valida una profundidad de 6,5 metros (5,5 de
galibo + 1 de losa).

La linea A-C es exclusiva para viajeros. El valor mas deseable para las
pendientes maximas normales es el de 20 milésimas, si bien en determinadas
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ocasiones pueden alcanzarse 30 en Cercanias o trenes de Alta Velocidad.
Tomamos, por tanto, un valor medio, de 25 milésimas.

Con estas pendientes y con la profundidad de 8,5 metros se requieren unas
longitudes de rampa de 340 m.

Con esta longitud de rampa, se puede recuperar la cota de la linea A-C antes
del punto de conexién con B-C, asi que no es necesario modificar su cota.

SnterfamnentO' S
Longltud (metros)
Precio unitario (€/ml)
Incremento por via doble

 -23.400.000

Tramos en l'ampa. :
Longitud (melros) PR

Precio unitario (€/ml) .. . -,
. '&;‘-\ s

10.608.000

Ednﬁclo (€)

1 u:“ : 7.000.000
_ ¢’ 5.000.000
m ©2.000.000

500.000

- 6.000.000 -

47.508.000

{

C 80.000
80.000
‘\“Z:Suklo rlbre(GAﬁZ) o 850
“~8uelo dedicado VPO (€m?) 100
Superficies dedicadas a cada tipo de suel ~ |
Suelo libre (m2) - 52.677
Suelo dedicado VPO (m?) 7 27.323
PORCENTAJE DEDICADO VPO 34%
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3. Proponer una solucién para la red arterial ferroviaria compatible con
las propuestas del Ayuntamiento (Actuacibn Mdxima), definiendo
también su esquema funcional en el que igualmente se indicara el
emplazamiento de los cambiadores de ancho necesarios y los anchos
de via de las distintas instalaciones.

4. Comprobar la viabilidad de la operacién “Actuacibn méxima” de
acuerdo a los criterios acordados por el Ministerio de Fomento con el
Ayuntamiento.

P

%x
El soterramiento de la linea A-C y de la estacién sy Que a, .cota del punto 3 de
conexién entre ambas lineas cambia. No es posible? Rerarn*fa cota inicial antes
de llegar al punto 5, si se decide soterrar tambi&r ‘la,!lif”i&lec en su entrada a la

'a - K W “‘
estacion. g ‘ ‘ 3 \1\\
' ,;\9{_{? 3
Du \Lﬂ‘ \ﬁf.g‘g?"»
Estac:on de mercancias, ya
ab céna Imaa en superficie en el

Esto obligaria a modificar la rasante de log
que no es posible redefinirlos para con
punto 6.

liberados

Para no crear Unos el?es semadepnmudos o soterrados, es necesario reubicarlos
a la zona 9-10, qug s la unica que tiene las condiciones Optimas. También es
necesaria una variante de la linea B-C para unirla a la linea A-C y que el pasillo
soterrado de entrada a la estacidn sea unico. Esto es admisible dado que el
numero de circulaciones de viajeros por la linea B-C es reducido y no se generara
problemas de capacidad.

De esta forma es posible desmantelar el tramo 7-3 de la linea B-C. Esto permite
ahorrarse las actuaciones puntuales de integracion.

Aungue en esta operacion las actuaciones son mas y de mayor coste, se cuenta
con la superficie liberada de los talleres y de la estacién de mercancias.

El nuevo balance financiero es el siguiente:
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Longitud (metros) 1.050
Precio unitario (€/mi) 30.000
Incremento por via doble 30%

- 40.950.000

Longitud (meftros)
Precio unitario (€/mi)

Nuvevasvias .~ . 14.000.000
Longitud ramal 7-8 (metros) ‘
Longitud via adicional 8-10 (m)
Precio unitario (€/ml)

Estacion soterrada; W= 40.000.000
Edificio (€) N

Infraestructura (€)

Reposicion estacion 85.000.000

500.000

185.754.000

. 220.000

£0.000
140.000

850
Suelo dedicado VPO (€/m?) 100

Superficies dedicadas a cadatipodesuslo -
Suelo libre (m2) o 218.339
Suelo dedicado VPO (m2) - 1.661
PORCENTAJE DEDICADO VPO %
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5. Indicar si la empresa PROYECTISA tiene derecho a revisién de precios,
y desde cuando debe producirse la misma, considerando que el pliego
de Cléusulas Administrativas Particulares del concurso indica que la
formula de revisiébn de precios aplicable sers el Indice de Precios al
Consumo.

El Articulo 103 del Real Decreto legislativo 2/2000 de la Ley de Contratos de las
Administraciones Publicas establece que los Contrafps, regulados en la misma
tendran derecho a revisibn de precios salvo qué:«en pliego de Clausulas
Administrativas particulares se indique lo contrario en rqsoluc:bn motlvada

El mismo Articulo establece que la revision ten {é}pg?rgg@ nd B'se haya ejecutado

el 20% de su importe y haya transcurrido un ang‘ de g d} dicacién. Por tanto
en este caso: i, R ;«\::\31‘\{,
5, ‘.‘\‘ ‘\'.Af?"” .
Importé-.. .| »s*%c
o eﬂlﬁé,acléﬁ
Mes Certifi rﬁ .. abulzwlada (g)x
abr-08 = .. 20.000. - w@ ,zﬁboo

DAY 3 242.000
R fg“ Tg0.000F 282,000
Sk 48,900 340,000

'u}f‘* 90.80¢ 430.000
e 96100 520.000
o 150:000 670.000
_ K 120.000 790.000
St 110,000 900.000

257 100.000 1.000.000

* Ejecutado un 20,% del contrato: agosto de 2006 (certificaciones acumuladas
suman mas de 200.000 €).

Por tanto al ser la posterior de las dos fechas febrero de 2007 la primera
certificaciéon con derecho a revisién sera la correspondiente a marzo de 2007.
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6. Calcular el importe que se debe abonar a PROYECTISA en Ia
liquidacién del contrato en concepto de revisién de precios.

De acuerdo con el Articulo 104 de la Ley de Contratos de las Administraciones
Publicas la revision se realiza respecto de la fecha final del plazo de presentacién
de ofertas, en este caso 31 de enero de 2006.

En la tabla 2 vemos que el IPC para febrero de 2Q0€
coeficiente para la revision comrespondiente a cada, e€

es 98,105. Por tanto el
cacién con derecho a

revision y los importes seran: RS
Importe
Mes Certificacion (€) revisién
precios (€)

mar-07 120.000 3.886,04
abr-07 110.000 5.130,83
jun-07 100.000 5.144,49
14.161,36

El importe total a cobrar e de revision de precios

sorade 14.161,36€. N
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TRIBUNAL DEL PROCESO SELECTIVO PARA INGRESO POR EL
SISTEMA GENERAL DE ACCESO LIBRE Y ACCESO POR EL
SISTEMA DE PROMOCION INTERNA, EN EL CUERPO DE
MINISTERIO INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS DEL ESTADO
DE FOMENTO (ORDEN FOM/915/2007, DE 29 DE MARZO, B.O.E. DEL 10 DE ABRIL)

CUARTO EJERCICIO (15 de noviembre de 2007

PROBLEMA N° 3

La empresa Autovias, S.A. es aa]udlcatana de la conﬁguogén de un tramo de
autovia que incluye un viaducto sobre el rio Alfa. L
”‘% "5\ .
El rio discurre por una terraza de unos 40 m de agéhq‘%, '.
cruza la autovia, es sensiblemente rectilinea, con n-a_- di

fondo de la terraza esta ocupado por vegetamén pQ-tierhy

-media de 0,3%. EI
yjerbaceo, de unos 30 cm de
L3N anera que se puede

altura. Los extremos de la terraza son casn
considerar que el cauce de aguas altas tien eCi ‘a,pzci)qmadamente rectangular.
ﬁ ,u réulleﬁ d iable, discurre

El cauce de aguas bajas, de capa ,
serpenteando por el centro de la terraza. %ﬂm 2. Sidy desga ado recientemente,
quedando delimitada la zona de dominio hidrag fijico ep na franja de 20 m de
anchura, ocupando la zona central de | |

Qa -acequia de riegos. El azud
pa los 40 m de ancho de la
ay unos terrenos urbanizados,

'darse por bueno, ha estimado el
e m¥s, y el de 50 afios en 370 m%/s,
’ Gumbel de los caudales méaximos

caudal de 500 arios de
ambos obtenidos medi

La solucién del prayeceto.aqjut ;. 3 8l cruce de la autovia con el rio consiste en
la ejecucién de thWlag e:vigas dé canto variable hormigonadas in situ, con un
tnico vano de ’$2~,m Eiégl@«wﬁn su E de Obra, el confratista propone el siguiente
proceso mnﬁru%\g en primer lugar los dos estribos de
aproximacién, ocu da uno de ellos 4 m de la seccién libre del cauce de
aguas altas de! rio. E*hermigonado de las vigas se ejecutara utilizando una cimbra
cuajada que se apoyara sobre un terraplen provisional, que ccupara el resto de la
seccion libre del rio, a excepcion de los 10 m centrales. El terraplén se construira
hasta una cota 4 m superior a la del fondo del cauce de aguas altas. La cimbra deja
un galibo libre de 4 m sobre el fondo del cauce de aguas altas en los 10 m centrales.

El contratista argumenta que esta solucion resulta muy dificil de ejecutar y estara
expuesta al riesgo de inundacién durante el periodo de ejecucién, que se estima en
12 meses. Por este motivo, propone una solucién altemativa que consiste en la
ejecucion de un viaducto de vigas prefabricadas con un Unico vano de 22 m de luz.
Los estribos de aproximacion ocuparan cada uno 9 m de la seccion libre del rio. Las



i

vigas se podrén lanzar desde los estribos sin necesidad de ocupar espacio en el
dominio publico hidréulico.

El Director de Obra ha requerido de la Comisaria de Aguas competente la emisién
de un informe sobre la propuesta del contratista, indicando que la Direccidn General
de Carreteras pretende que la sobreelevacion de lamina de agua en los terrenos
urbanizados no supere los 5 cm para la avenida de 500 aftos de periodo de retorno,
y que las instalaciones provisionales de obra tengan cag\acudad para evacuar con
seguridad la avenida de 10 afios de periodo de retomo. agm. M

Finalmente, una vez recibido el informe solicitado, ‘? ‘*QQ; cuenta ademas
otras consideraciones (plazo, coste, etc.), la Dlreoct@ﬁé Carreteras decide

mantener la solucién adoptada en proyecto. R

Durante la ejecucién de las obras se pmduce
destruye parciaimente la cimbra de
Administracién una compensacién por log
sido motivados por causa de fuerza mayo{
provisionales previstas en su Plan de Qb

Obra. La Direccion General de Carretetds;.p
de retorno estimado de la crecida egitinlcan
compensacion por dafios excepcionalegy(fe

SE PIDE:

o Funcionamiento h| 4
o Capacidad h|d e mcremento de nivel de agua

originado a la M“bs eno§eu
o Aspectos relﬁ’iv : as}g fante la e;ecucaén de las obras.
udQ 1 dominio ptiblico hidrdulico.

' u%@n mé

"w.
2. Describa sucnrﬁagne@q;@a tramtlamén que debe realizar el contratista para poder
ejecutar en el domlma%pubhco hidrdulico las obras descritas, indicando si debe
abonar un canon por ello y cudl seria su cuantia.

3. Redacte un informe similar al que realizaria la Direccion de Obra scbre la
reclamacién de dafios que solicita el contratista, incluyendo los siguientes aspectos:

o Periodo de retomo estimado de la crecida en el rio.
o Motivo, a su juicio, por el que se ha producido la ruina de la instalacion
provisional de obra.



o Conclusién, en su caso, sobre si los dafios han sido debidos a calculos
incorrectos en proyecto 0 a una organizacion inadecuada de las instalaciones
de obra.

4. Suponga, independientemente de lo concluido en el apartado anterior, que el
contratista entiende que tiene derecho a la indemnizacién que reclama. Describa
sucintamente la tramitacién que debe seguirse para abonarla.

55,
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ESQUEMA DE SOLUCION

Informe sobre propuesta

Se debe analizar en primer lugar la capacidad hidraulica de las dos soluciones
propuestas para evacuar la avenida de 500 affos de periodo de retorno.

Se calcula iniciaimente el calado de régimen uniforme y el calado critico en el
cauce de avenidas.

S=by=40y
P=b+2y=40+2y

/3
0- §% I, _ (40y)* 0,003 _ $00m’ /s

P” n  (40+2y)" 0040

Resolviendo, resulta y, =4,56m

El calado critico es: y,, —3\/(9/”)2 XIG 72‘0

@%

Resulta pendiente suave, por lo g
afectara la cota de lamina de ag
de vista hidraulico es inco

)8zl qipﬁ uclré un remanso que
de vuaducto (desde el punto

Como la pendiente es suave ”seré @nto por lo que la capacidad
hidraulica vendra deterrm ca disponible para superar
el estrechamiento origipada_pg calcula la curva de remanso
hasta el extremo de agués & 0y se obtiene Ia energia especifica

correspondiente a esg’
aproximado. m ‘7;,_

»,

En el azud, el cal 3?@5 el éﬁdo vertiente sobre el vertedero, que se

calcula por la Q)({J}\QSl
‘i%h‘ «; E q i.

» {or)
wo(-2)" _fus0. w§3,7bn
oL, \2140)

L,

lculp.tle la curva de remanso puede ser

&
o

El célculo de la curva de remanso se hace en esta tabla:

y y+v2/2g | Ayw2/i2g)  (11+12)/2 AX X
6.71 6.86371 0.00083 0
6.5 6.77143 0.00102 0.192 0.0009759 95.00 95.0

6 6.31855 0.00130 0.453 0.0011618 246.37 3414
5.5 5.87010 0.001689 0.439 0.0014980 202.58 633.9

5 5.45872 0.00227 0.420 0.0019813 41267 1046.6



Interpolando, para una distancia de 600 m, se obtiene un calado de 5,56 m, al
que corresponde una velocidad de 2,70 m/s y una energia especifica de 5,93
m.

En este caso también seria admisible una integracion répida de la curva de
remanso, en un solo paso, planteando la ecuacién de Bemoulli entre el
viaducto y el azud:

Se compara esa energia especifica con la energia especifica critica en la
seccion de maximo estrechamiento, y con ello se determina si se puede
superar el estrechamiento. Q‘f

En la solucién de proyecto el ancho libre que quea‘a& de 32 m, por lo que la
energia especifica minima necesaria es: .

o 3 _3((epR" _3( (6032 )" RS
2]

%,

g 9.8 RN N
?&-?-1 \ \\‘» o
Esta solucion es factible, ya que la energia, mcézﬁlspomble es superior a

P
'~

& Ty
N4 k\-.

la critica.

En la solucion altemnativa, el anchodib.
energia especifica minima necesang és;

B AR
b 23, 3(@BF)"_3((@PRRY
e 2 € 2 g 2\‘ ‘31; -ONQ £,

Como esta energia espgy "'. ,, ada‘disponible, la seccién no tiene
capacidad, y se produgifia up canibio a en rapido y el correspondiente

resalto hidréulico, lo qu8.g idata inagmisible por los problemas de erosion
ser‘{%g\azada categ6ricamente.

llo es suponer una pérdida en el
liginados por los estribos. Esta pérdida es

o
I‘m
N)
N
3
T
o]
=
5}
O
[ ot
@
[7)

equivalente., acionien la zona de afeccién, ya que ésta se
encuentra lo sie qgf{g te dna al viaducto como para poder despreciar
los efectos del‘rema;;\s%

Calculamos en pnmé”r lugar el calado en el estrechamiento, aplicando la
igualdad de energias especificas:

2 2
Hy=y,+7—=y,+ g 600"

——= =y, +————= =593m
28 2g(by, ) 2g(40y,)

Resolviendo la ecuacion, se obtiene un calado en el estrechamiento de
ye=5,29 m, que corresponde a una velocidad de 3,55 m/s.



Se puede suponer que la pérdida de carga en el viaducto seria proporcional a
la variacion de energia cinética: AH =K, ( 5 vy , donde K, es un coeficiente.

El valor de Ke dependeria de la forma de los estribos, pero puede suponerse
del orden de 0,3 para el estrechamiento y 0,6 para el ensanchamiento. En
conjunto, la pérdida de carga total seria:

=0,033m

2
AH =K, (V) 03+ 0,6)————(3’5 5-2,79)
28 2g

@" "

La pérdida es, por tanto, inferior a los 5 cm que admlte{h\lja%~

\(s ‘x %,

3

La seguridad durante las obras se analiza de mam;a Qm%g‘:aﬁestrechamlento
del “puente, pero con la avenida de 10 afios 'de paFiddd.de retomno. En el
informe bastaria con mencionar que la solucién’giteriyafive ‘uesta seria mas
segura y no necesitaria ocupacitn del dﬁmhp B

B hidraulico, pero es
rechazable porque no tiene capacidad hi e & S
«L% ;y« ;f,
Si se resuelve, se comprueba que en 5 sol‘ qa pro_yeeto se produciria
resalto para la avenida de 10 afios %N q;%specuﬁcarse en el
informe que se debe incrementar la bra,r

: li\i% M (og;udtos disponibies. Si los
! la;;;dlstnbuaén de Gumbel, ambos

La avenida de 10 arios se det
caudales de avenida estan t

cumplen: T,
-, & "’2\
iy LI TN .
o R
x—a || o ou "
p=1.{exp[—exp( F; ] *§? NS e
:";*c ."a\ ﬂ}‘; ) \‘n i \";‘:

Dondepesla probab He”‘ X nma (l’gual a 1/T), x es el valor del caudal
yay B son los pargm s ‘dg stancién Para determinarios se plantea el
sistema: s Bt

B B
Resolviéndolo, se obti@e. o= -1 8,22 y p=-99,50

El caudal correspondiente a 10 afios de periodo de retorno es:

) R L ) B

Repitiendo los célculos anteriores, se obtiene:
Calado vertiente en el azud:



p o
h=[ QJ =(205,68) - L82m
¢ L, 2,1.40

El célculo de la curva de remanso se hace en esta tabla:

y y+v2/2g ! Alyw2r2g)  (M+2)2 Ax x
482 487473  0.00030 0
45 456655  0.00037 0308  0.0003337 11550 1156

4 408422  0.00053 0482  0.0004498 189.13 304.7
35 361001  0.00081 0474  0.0006684 203.38 508.1

3 314973  0.00131 0460  0.0010573 23693 7450

Interpolando, para una distancia de 600 m, se obtienewn calado de 3,30 m, al
gue corresponde una velocidad de 1,56 m/s y una egtej:gi._a.especiﬂca de 3,43

m. SN
S
En la instalacién de obra, el ancho libre que q é»‘l&i‘fn por lo que la
energia especifica minima necesaria es: \“\: 0
'ﬁ\\
o _ 3((o/p) (20s; 68/10)2 . LNy
Ry N

capacndad hidraulica.

El ancho minimo que debe dejs DY
afios de periodo de retomo sin gﬁ

La ocupacuon deL ,g ‘ de previa autorizaciéon del Organismo de
cuenca, seg rticulos 51.c y 126 del Reglamento del
DPH (RD 84 ___‘ ggf

La tramitacién a.s 8ne deScrita en los articulos 52 a 54 del mismo texto.
Resumldamente\s

> Presentac:én d@ la documentacion (por parte del contratista, en este
caso) en el Organismo de cuenca (la que indica en el articulo 126.b)

» Informacién publica

» Resolucion de la Administracién en un determinado plazo.



Segun establece el articulo 54 del mismo Reglamento, las autorizaciones
estaran sujetas al pago del canon de ocupacion de los terrenos de dp

establecido en el articulo 112 del TRLA y 284 del RDPH.
Artieulo 112. Canon de utflizocién de los bienes del dominio piblico hidrdulico.
1. La ocupacién, utilizacién y oprovechamiento de los bienes del dominio piblico hidrdulico
incluidos en log pérrafes b) y c) del articulo 2 de la presente Ley, que requieran concesién o
autorizacidn administrativa, devengardn a favor del Organismo de cuenca competente una tasa
denominada canon de utilizacién de bienes del dominio pdblico hidrdulico, destinada a la proteccién y
mejora de dicho dominio. Los concesionarios de cguas estardn exentos del pago del cancn por la
ocupacién o utilizacién de los terrenos de dominio piblico necesarios para llevara cabo la concesién.
2. €l devengo de la tasa se producird con ¢l otorgamiento i lal y el menteniméento anuai de

la concesién o autorizacién y serd exigible en la cuantfa que esponda y en los plazos que se
seffalen en las condiciones de dicha cancesién o auterizacién. m%@
3 Sa-&tmjetospnﬁmddmksmmwg%:\ aﬁonzedaso en su caso,
ienas se subroguen en lugar de aquéllos. ., T
¢ 4. La base impenible de la exaccién se determi 2 @I‘%ﬁt&:ﬂe cuenca segiin los
siguientes supuestos: L ‘“"-‘::4.' S zw
e o) En el caso de ocupacién de.derrens s o, piblico hidréulico, por el
valor del terreno ocupado temando como réfefencigtel w ardé mencado de los terrenos
contiguos. 415?“ ‘ N ; s’
e b)En el caso de utilizaeifin.del doinipia+fidblico hidrdulico, por el valor de
dicha utilizacién o del beneficio obte 9 Y "
. c) En el caso de apifivec! amie Q&W de (@nhw pliblico hidrdulico,
por el valor de los materiales cq ﬂ-; midos o b nﬁi‘h dicho aprovechamiento.
8. El tipo de gravamen anual sel 3 s en los pdrrafes a)

y b) del apartado anterior, y del 100  10Qen ito del 0 c) que se aplicardn sobre el
valor de la base imponible remmm Eh clidg Qo8 N i

6. En el supuesto de cuencagin pigerd recaudado por el Organismo
de cuenca o bien por la Adminig %&&% h&l Esttﬂ'h:‘w virtud de convenio con aquél. En
este sequndo caso la Agencid o : Tﬁbtnm recibird del Organismo de
cuenca los datos y censos pi , @ informard periédicamente a éste

en la forma que se deterniine n recoudado serd puesto a digposicién
del Organismo de cuenw ey
CAPITULO PRIMERO. . del ROPH
1. La ccupacién o utitffaeiés raéidel o conceaidn de los bienes del dominio publico

aturdles, o discontinuas, y en los lechos de los lagos y

jolas mé’a’{xlm se gravard con un canen destinado a la

proteccién y mejora gde, Yich dominio, Ao aplieucﬁn‘se hard piblica por el Organismo de cuenca. Los
concesionarios de a stdindn, exénios del pago ‘panon por la ocupacidn o utilizacién de los terrenos de
dominio publico neé@garids, paby 'liévar] (Art. 104.1 de la LA, se corresponde con el actual
articulo 112.1 de”'ag? Ro

lagunas y los de los p

2. La¥ .mpnmgb' gxitn serd el volor del bien utilizado, teniendo en cuenta el
rendimiento ¢ reh ‘anual serd el 4 por 100 sobre el valor de la base imponible (Art.
104.2 dela LA, :eoq\ elamaluﬁuﬂoll).!,&4y5dalTadoRcﬁaWdodelaLeydaAgm).

iy

3. Egte canon u:ﬁmwmdo y recoudado, en nombre del Egtado, por los Organismos de cuenca,
quienes informardn al Ministerio de Economfa y Hacienda periédicamente en la forma que el mismo determine
(Art. 104.3 de la LA, se corresponde con el actual axticulo 112.6 del Texto Refundido de la Ley de Aguas

Base imponible:
» Valor de los suelos colindantes: 5 €/M? (o cualquier otro valor, hay
mucha disparidad)
Superficie ocupada de dph: 20 x 30 M?
Gravamen: 5 % s/(20*30*5)= 150 €/aiio



Informe sobre daiios

Si se ha resuelto correctamente el primer apartado, la parte correspondiente a
los daiios es sencilla, ya que debe determinarse el periodo de retomo de la
avenida y explicar que los daiios se han producido por la incapacidad hidraulica
de la instalacién de obra.

El periodo de retorno se calcula aplicando la distnbucid&&e Gumbel

= 2500,
21! exol —exol =% 1= 1= expl - exol 133+1822, Sy
P B 299,46 22

v%iv-.‘_ “.“ Ny

Resulta un periodo de retomo T=1/p=8,22 afios\y 2.108 10 para los que
los dafios se consideran excepcionales. "\\ \;%? \:\

La explicacién de los darios, para el cauddli
Calado vertiente en el azud: P,

] 23
h= Q = 185 ) =1,69m
c,L, 2,1.40

y y+v2/2g
4.69 4.74227
45 4.55384

4 4.08814
3.5 3.58900

X
0

(bboo2so1 6928 693
PN 00003639 18425 2535
5 0 0479, 0.0005407 194.83 4484

3 3.12115}‘@\ o.ﬁ') 0.0008554 218.16 688.5
= ';:_;a . -
Interpolando, pag Qgjqa iiste m, se obtiene un calado de 3,15 m, al
que corresponde nae Sl t: de 3,26 m.
,;.:’,}‘::\“ g '-\‘;‘}:‘; - ,\T‘\‘}’ N
Como la encrgiaesbegifica mifima necesaria es 526 m, la instalacion

provisional de
evacuar la avenida QQ

\‘%

Pago de dailos
(En cuanto a quién debe pagar los darios, no estoy seguro. Lo mas sencillo es

poner un periodo de retormo superior al minimo establecido por la Direccién de
Obra.)



El articulo 143 del TRLCAP establece que “Durante el desarrollo de las obras
y hasta que se cumpla el plazo de garantia, el contratista es responsable de

los defectos que en la construccidn puedan advertirse.”
Asimismo, el articulo 144 del TRLCAP indica qué casos se consideran de
fuerza mayor:

Articulo 144, Fuerza mayor.
1. En casos de fuerza mayor y siempre que no exista actuacién imprudente por parte del
contratista, éste tendrd derecho a una indemnizacién por los daffos y perjuicios que se le hubieren
producido. {?—t\

ww o,
|,;‘ ‘&”L' .

2. Tendrdn la consideracién de cases de fuerza mayor log’ s!gu"im'fa?

% 5 n‘?‘t’x‘ e

. a) Los incendios causadosg por la Shoig a»&-«.. oﬁ@m
o b) Los fenémenos naturdles dq ficos, como maremotos,
terremotos, erupciones wolcdnicas, movimi aﬁu, \.& , temporales maritimos,
inundaciones u otros seme jantes.

e  ¢) Los destrozos mv@os v lantﬁic .en tiempo de guerra, robos

tumultuosos o alteraciones graves d

=,
r'n "n

La avenida sufrida en el punto de ls ,,- brs no,,ﬁ\eab ooti'e:iderarse un dafio
causado por fuerza mayor por lo que Se n!“"i% deraique éf‘;contratlsta no tiene
derecho a percibir la indemnizacié h». 4@ Tecjama.

En todo caso, la tramitacién a se u \ -_ :

fuera procedente se establece 1- it

D ree[éjjnacaén, en caso de que
5446 del RGLC

_'.', o % é", C“}
Artfcuto 146, Procedimiento en isas: de A2y fitqyor. gl

%
1. El contratista ¢ rre | j¢acién de clguno de los casos de fuerza

mayor enumerados en el*aitf W?}_ dedo Le lard la oportuna comunicacién al director
de la obra en el pliizo ¢ -_' X“ *contadgs la fecha final del acontecimiento,
manifestando los fundame 27 Q 15¢ 0poya ‘lnediosqxeimynanpleadopmuconfmvm-m‘
sug efectos y la nafirdiedn, £itidok ,'pmﬁemg&!odelosdoﬂoswfndos

' -, {;’.‘

2. El dlcsz;‘r 43 M;g@mwb&mndmnwe scbre el terreno la realidad de los
{g s

hechos, y p s : 08 y de las informociones pertinentes, procederd a la
valoraciénle tag ausidos, ef propuesta scbre la existencia de la causa alegada, de

su nelac con\ '. 53 y. en definitiva, sobre la procedencia o no de

1,:. : La\x‘
del contmﬂstqe
Otros articulos relactehados
97 del TRLCAP y 97 del RCAP
En la tramitacién del expediente para indemnizacion por danos de fuerza mayor
se recaba informe del Conssejo de Estado y, previamente a éste, informe del
Consejo de Obras Publicas.

e)gpw corresponderd al érgano de contratacién, previa audiencia
e de Wﬂa Juridica.
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TRIBUNAL DEL PROCESO SELECTIVO PARA INGRESO POR EL
SISTEMA GENERAL DE ACCESO LIBRE Y ACCESO POR EL
SISTEMA DE PROMOCION INTERNA, EN EL CUERPO DE
MINISTERIO INGENIEROS DE CAMINOS, CANALES Y PUERTOS DEL ESTADO
DE FOMENTO (CRDEN FOM/915/2007, DE 29 DE MARZO, B.O.E. DEL 10 DE ABRIL)

CUARTQ EJERCICIO (15 de noviembre de 2007

PROBLEMA N° 4

La playa de la Garita, en el término municipal de Telde (%Qggana) es una playa
encajada al abrigo de la punta de la Mareta. % So
. \ i, ™ k’ 1‘-:‘."« i:
Urbanisticamente esta consolidada, disponiendo dg g%‘ N Qidenaclén Urbana
\\ 5\\

aprobado con anterioridad a la promulgacién de Ia

El tramo de costa tiene el deslinde aprobado, cqya quea ﬁ e;a en el planon®1.

Una promotora ha adquirido las edificacio; e@' da§“:%on las letras A y B del
plano n° 1 (bordeado de +- negro) para de&ro"ac; @\plep teristico cuya planta
se refleja en el plano n® 2 (+- rojo). - \ e, A%
Este proyecto incluye un dique al swfde %e Iqw reta para modificar la
planta de la playa, ampliando la zoﬁa k(&x; a,;sus‘ solares y en lo posible
estabilizar el resto de la playa. U‘; 34;' ., %

"a “’% w‘\.,

Del expediente total se han segre &S:g\s Ha&“umen 3d
5 %

~ ‘ ,1
gt
"m i

. :sfﬁ**»s‘;}%“\a:?"ggv f s,
e Cartografiae mfon'ngtelbfll %yene@[% :

e Clima maritimo s, ™. g

¢ Diquede apoyo@ql@.pl‘ai‘ii \;é \ 4
e Nuevos perﬁlé%y egmliplj\eéae lap {a a
o Nuevos apfevqc\hé%hle‘hés del suero

- el

d“-r h“‘-\‘,:‘ s Jfﬂf* "i "\ '
Se pide, razonando’ Y. Lus*gﬁbando las propuestas:

"'m

o Emitir un informe sobre aquellos puntos, ya sean de naturaleza técnica,
urbanistica, administrativa o legal, que deban completarse o modificarse para
que el informe de la concesion administrativa pueda ser favorable. El informe
debera considerar al menos los siguientes puntos:

a) Idoneidad de la aplicacidn del clima maritimo empleado.

b) Idoneidad de la solucién de estabilizacién de la playa.

c) Forma de la playa en planta y perfil. Plano 2, +- verde.

d) Estabilidad del dique completo y en sus fases constructivas.



i

o Definir graficamente las zonas ocupadas por las obras solicitadas y que
deban ser objeto de concesion, autorizacién o solo informe.

¢ Indicar si existe alguna materia en el proceso que no sea competencia de la
Direccion General de Costas y por tanto debe tramitarse por otra via, o con

caracter previo.
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1 Clima Maritimo

1.1 Enclave

1.1.1 Palma de Gran Canarias, Costa oeste.

bLocaitt e twn del pruaycelo

1.2 Fuentes de informacion .~

1.2.1 Institucion-Empresa
Puertos del Estado

1.2.2 Detalles :
o Tipo de Fuente:Punto WANA
e localizacion:
o Llatitud:28.000¢
o Longitud:-15.250¢
e Serie temporal:1995 - 2007

1.3 Répimen medio

i.23.1 Distribucion conjunta Hs-Tp



5 11,036
19.32
3.878

Direccién



1.3.3 Rosas de oleaje

Altura de ola y periodo

i
: {
S
- K
e
‘q
S
agiuna wes o
< '
02.04 0.,
[TRY) WL
10,18 WY s
14208 ol
30.33 Sl
13.30 '
10,28 R Y
»33 a4

e Periodo de pico: 12
¢ Direccién: 08N

1.5 Niveles del Mar
e Carrera de Mar

)ik

o Referencia altim¥




2 Estudio Hidrodinamico
2.1 Ratimetria
2.1.1 Plava

Sin actuaciones
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Con digue de abrigo
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2.2 Factores de amplificacion del oleaje

2.2.1 Sin actuaciones
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2.3 Frentes de onda
2.3.1 Sin actuaciones

3.2 Con dique de abrigo

2.4 Corrientesy transporte potencial

2.4.1 Sin actuaciones
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2.4.2 Con dique dce abrigo
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2.5 Perfil batimétrico
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SOLUCION AL PROBLEMA DE COSTAS
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