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Los acuerdos de vialidad invernal fueron puestos a prueba durante las condiciones
meteoroldgicas extremas de los inviernos de 2008 a 2015 en muchas partes del mundo. Un
tiempo inusualmente frio y unas nevadas significativas provocaron una interrupcién notable
del transporte y una atencion medidtica internacional. A raiz de estos retos surgié una
oportunidad de aprender mas y mejorar el servicio proporcionado al usuario de la carretera.
Este informe documenta las buenas practicas y se puede utilizar para contribuir a un mayor
desarrollo de la resistencia de la vialidad invernal.

Los veintidds casos de estudio identificados en este informe indican las medidas que podria
implementar una autoridad vial. Hay practicas especificas que podrian adoptarse y también
ideas mas conceptuales que requeririan un mayor desarrollo.

A partir de la evidencia proporcionada por este informe, se sugiere que los operadores viales
deberian considerar sus disposiciones en el contexto de los ocho puntos clave siguientes:

1. Entender el riesg
Evaluar y entender el riesgo que representa el clima en el funcionamiento de una red de
transporte especifica.

2. Estar preparado para riesgos «fuera del disefio»
Habra casos en los que las condiciones meteoroldgicas extremas repercutan en la red de
una manera inesperada y esto deberia planificarse.

3. Actuar conjuntamente con otras personas
La coordinacién entre varios organismos deberia constituir una parte central de cualquier
plan para la gestién de condiciones extremas.

4. Establecer un proceso de mand
Asegurarse de que exista un mecanismo para lograr el nivel adecuado de autoridad en la
toma de decisiones cuando se requiera.

5. Comunicarse eficazmente
La comunicacion requiere una cuidada preparacién y una vez en una situacion real, debe
ser receptiva, oportuna y precisa.

6. Adoptar nuevas tecnologias
Las redes sociales presentan tanto un reto como una gran oportunidad. Estan surgiendo
tecnologias de transferencia de datos de alta velocidad, las cuales, a bordo de los vehiculos,
tienen el potencial de tener un impacto significativo en la vialidad invernal.

7. Mejorar continuamente el funcionamient
Es importante perfeccionar y mejorar la gestion de todos los recursos, lo que aportara
beneficios a la respuesta al clima tanto normal como extremo.

8. Tener acceso a conocimiento especializad
Es importante que la investigacidon continuada aumente la comprension de los problemas
y que las personas debidamente cualificadas y con experiencia estén disponibles para
proporcionar orientacion técnica a los responsables de tomar decisiones.
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Una crisis es una situacion que requiere la adopcién de medidas extraordinarias para frenar
sus efectos. En el contexto de este informe una crisis es una situacién que ha surgido como
resultado de un tiempo inusualmente extremo. La definicién de un tiempo inusualmente
extremo puede variar segun el pais. Una pequefa cantidad de nieve donde esta no es
esperada, puede tener un efecto similar a una cantidad excesiva de nieve en lugares donde
existe la costumbre de gestionar la nieve. Asi pues, un tiempo inusualmente extremo se define
como el que provoca una atencién mediatica internacional. Por ejemplo, las tormentas de
nieve de enero y febrero de 2015 en el estado de Nueva York, presentadas en los informes de
los medios de comunicacion de todo el mundo.

La experiencia adquirida a partir de los fendmenos meteoroldgicos extremos pasados ha
dado forma a la vialidad invernal y a las capacidades de gestidn de crisis. Este informe tiene
como objetivo difundir esa experiencia para garantizar que los profesionales de vialidad
invernal de todo el mundo puedan beneficiarse de ella. El informe utiliza casos de estudio
para ilustrar las buenas practicas que, en caso de ser adoptadas, podrian mejorar la resistencia
de la vialidad invernal y el nivel de servicio proporcionado al usuario de la carretera.



2016R14ES

GESTION DE CRISIS DE NEVADAS EXCEPCIONALMENTE GRAVES Y PROLONGADAS

1.1. ¢QUE ES UNA CRISIS?
Una crisis normalmente tiene las tres caracteristicas siguientes:

+ Una amenaza para una organizacién o sistema;
« un elemento de imprevisibilidad; y,
- la necesidad de una toma de decisiones clara y rapida.

El Road Network Operations Handbook (Manual de Explotacion de Redes de Carreteras) de la
Asociacién Mundial de la Carretera (AIPCR) establece dentro de la Seccién 3.2.6 que “Una
situacién de crisis se declara cuando los métodos normales ya no son adecuados para controlar
el fendmeno”. Esta definicién muestra claramente que un evento de tal magnitud puede
provocar una crisis tal que las medidas operativas normales no pueden contener sus efectos.

En el contexto del servicio invernal, una crisis es un fenémeno que no puede controlarse
mediante las disposiciones de los planes operativos mas rutinarios. Una nevada «normal»
puede poner a prueba las disposiciones operativas, no obstante, esto no supondria una crisis.
Evaluar la capacidad de hacer frente a las crisis es fundamental para la gestién con éxito de las
mismas.

1.2. UNA BUENA GESTION DE LAS CRISIS

El concepto de la gestion de las crisis esta bien definido y es conocido por las industrias mas
familiarizadas con la gestion de situaciones extremas. Los militares, por ejemplo, gestionan
situaciones de crisis con frecuencia. No existe un modelo definitivo sobre el que basar una
respuesta. Sin embargo, hay algunos temas comunes que, si se emplean, proporcionardn una
sélida base para la gestién de situaciones extremas, incluyendo el tiempo invernal extremo.
Cada uno de los capitulos siguientes examinara cada uno de los temas e ilustrard el aprendizaje
a través de casos de estudio especificos. Los temas son:

- Evaluacion del riesgo: Considerar cuales son las amenazas reales de la operacion vy, si es
posible, cuantificarlas. Considerar,ademas, la oportunidad de sacar partido de una situacion.

- Establecer acuerdos organizativos: Desarrollar procedimientos y procesos para asegurar
que se pueden gestionar los recursos y se pueden tomar decisiones.

- El trabajo de varios organismos: Los fendmenos meteoroldgicos implicaran varios tipos de
servicios de emergencia. Ninguna entidad puede resolver el problema por si sola.

- Intensificacion: A medida que una situacidn evoluciona, los recursos de gestién deberan
modificarse para garantizar el éxito del control y de la resolucién de la crisis.

- Comunicacién: Una buena comunicacién, tanto interna como externa, es uno de los retos
mas importantes en la gestiéon de una crisis.

« Preparacion operativa: La capacidad de frenar y resolver una crisis depende, en gran medida,
de la capacidad operativa puesta en marcha antes de que surja la crisis.

- Conocimientos técnicos especializados en el tema: Cada crisis requiere diferentes
habilidades técnicas para reducirla y, por lo tanto, es importante que la experiencia en la
materia esté disponible cuando se necesita.



GESTION DE CRISIS DE NEVADAS EXCEPCIONALMENTE GRAVES Y PROLONGADAS

Entender y ser capaz de articular los riesgos es una habilidad clave para los gestores de las
crisis. La evaluacién del riesgo se puede dividir en dos partes: la evaluacion previa al fenémeno
y durante el fenémeno.

En el caso del tiempo invernal extremo, los responsables de la gestidn de las repercusiones del
tiempo en lared de transporte tienen que determinar los recursos adecuados que deben estar
disponibles en un evento determinado. Por ejemplo, es muy probable, de hecho cierto, que
los paises escandinavos se encontrardn con nieve cada invierno, por lo que disponen de unas
disposiciones significativas consolidadas para gestionar este fenémeno. En cambio, en Dubai
es muy poco probable la existencia de nevadas y no hay necesidad de disponer de la capacidad
de retirar la nieve.

Esto puede parecer un ejemplo obvio, no obstante, es importante darse cuenta de que las decisiones que
se estan adoptando de forma rutinaria se basan en el riesgo. El cambio climatico esta dificultando estas
decisiones basadas en el riesgo dado que la «xnorma» estd cambiando, y los paises deberian volver a evaluar
los riesgos a los que se exponen. Esto es exactamente lo que Francia ha hecho, y de lo que se informé en
detalle en el informe de la AIPCR de 2013 «Impacts of changes in Winter Severity on Winter Maintenance»
(Repercusiones de los cambios en la gravedad del invierno en la vialidad invernal)'

“Impacts of Changes in Winter Severity on Winter Maintenance” describe la investigacion técnica
emprendida para tener en cuenta las repercusiones del Cambio Climdtico en la vialidad invernal

llustracion 1 — Informe del cambio climdtico de AIPCR

T http://www.piarc.org/en/order-library/20929-en-Impacts of changes in winter severity on winter maintenance.htm
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Los datos del informe muestran la evolucién y el cambio en los perfiles de temperatura y
precipitaciones, y una mayor variacion en los ciclos estacionales. Esto se combina con un
aumento general del volumen de trafico y unas mayores expectativas del usuario de la
carretera. El cambio climatico se asocia sobre todo con el aumento de las temperaturas
globales y, por tanto, una reduccién del tiempo frio del invierno. Los inviernos extremos de
2008, 2009 y 2010 han planteado la cuestién del cambio climatico.

El informe ofrece informacién especifica relativa al clima de Francia. Concluyéndose que es
probable que haya menos heladas, dias frios o fenédmenos meteorolégicos de frio extremo.
Sin embargo, también deja constancia de que es muy probable que las precipitaciones sean
mas intensas.

Los inviernos recientes han puesto de manifiesto la naturaleza variable de cada temporada de
invierno. Junto con el cambio climatico, los que toman las decisiones tienen que conciliar la
necesidad de un servicio eficiente con la necesidad de resistencia. El informe describe los
efectos potenciales del cambio climatico en el uso de descongelante, la mano de obra, los
costes y la infraestructura.

El informe llega a la conclusidon de que el cambio climatico repercutira en la vialidad invernal
en el futuro. No obstante, no reducird la cantidad de actividades de vialidad invernal requeridas.
Las nevadas graves siguen suponiendo un riesgo y por tanto se requiere un servicio de vialidad
invernal flexible y ampliable.

Una de las caracteristicas fundamentales del cambio climatico es el aumento de la frecuencia
de los fendmenos meteorolégicos extremos. En algunas zonas esto entrard en contraste con
un calentamiento general que conducird a unas heladas menos frecuentes. Esta reduccién en
los fendmenos rutinarios del invierno, manteniéndose el riesgo de los fenédmenos extremos,
supone un dilema para los profesionales del servicio de invierno. Una opcion consiste en
conservar la capacidad total y aumentar por tanto la posibilidad de gestionar con éxito un
fendbmeno meteorolégico extremo. La otra es considerar el cambio climatico como una
oportunidad para reducir la capacidad y aceptar que cabe la posibilidad de un fracaso durante
condiciones extremas. Ninguna de las dos opciones es completamente aceptable.

Los casos de estudio 2 y 3 dan ejemplos en los que esta situacion ya se ha producido con
condiciones inesperadas dando como resultado una interrupcion significativa de los viajes.

Algunas partes de Espana, especialmente en el norte, gestionan rutinariamente las nevadas y
de hecho en los Pirineos nieva lo suficiente como para requerir experiencia con las avalanchas.
Sin embargo, la ciudad de Madrid en el centro del pais no espera unas nevadas significativas.

En enero de 2009, una tormenta de nieve dio lugar a una interrupcion significativa del trafico
en todo Madrid. El aeropuerto de Barajas de la ciudad se cerré durante 5 horas después de que
las cuatro pistas de aterrizaje fueran cubiertas por cerca de 50 mm de nieve. El tréfico fue
paralizado en varias de las principales vias arteriales dentro y fuera de la ciudad, y las
autoridades aconsejaron a la gente no viajar en coche.
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La nevada no era extrema en comparacién con las condiciones observadas habitualmente en
la regién de los Pirineos, sin embargo, en Madrid estas condiciones inesperadas dieron lugar a
graves perturbaciones del transporte.

Las autoridades espafolas implementaron los siguientes elementos en respuesta a este
evento:

Revision de protocolos dentro del Gobierno Central para mejorar los mecanismos de alerta;
Mejora del equipamiento incluyendo el aumento de CCTV y GPS en los vehiculos de las
autoridades de carreteras y de la Guardia Civil;

Mejoras en la infraestructura y provision de los pasos fronterizos de reserva mas centrales;
Reforma juridica para aumentar la coordinacién entre los organismos gubernamentales y
posibilitar una mayor actuacion de la Unidad Militar de Emergencias;

- Aumento de los derechos de los pasajeros aéreos, e;

Informaralos ciudadanos paraaumentar la concienciacion de las situaciones de emergencia.

Paris y sus suburbios se vieron afectados por una nevada muy grave el 8 de diciembre de 2010.
El mal tiempo llegé desde el oeste y las precipitaciones fueron de lluvia primero, y después, de
nieve, con una llovizna helada localizada. La nevada fue intensa y las acumulaciones crecian
rapidamente. La nieve provocé graves trastornos después de solo una hora de que comenzara
a nevar intensamente.

El periodo de hora punta del trafico de la tarde se vio gravemente afectado, con 430 km de
atascos registrados a las 19:00. A las 23:20 se mantuvo una cola de tréfico de 120 km, 2500
vehiculos de mercancias fueron detenidos y numerosos coches abandonados cubrian la red.
El transporte publico también se vio afectado con la red de autobus detenida durante tres
horas por la tarde.

Se pronosticaron las condiciones a pesar de que eran mas graves de lo esperado. El plan de
emergencia de nieve/hielo se habia activado, y se habia llevado a cabo el tratamiento previo
de la red. Sin embargo, las lluvias anteriores a la nieve habian lavado parte de esta sal, y en
total 8-12 cm de nieve cayeron sobre Paris, con 15-20 cm a nivel local. Esto estaba ligeramente
por encima de la previsién de 3-7 cmy 10 cm localmente.

La decisién de prohibir el uso de las carreteras a los vehiculos de mercancias grandes fue
tomada demasiado tarde cuando las condiciones ya se estaban deteriorando. El mensaje de
los medios de comunicacién era utilizar el transporte publico, sin embargo se presté una
atencién insuficiente a los posibles retrasos y cancelaciones que se podian producir.

Este fendmeno meteoroldgico nos ha ensefado las siguientes lecciones:

- Entender mejor el pronéstico del tiempo
— Ser conscientes de las limitaciones de los conocimientos cientificos disponibles
—Es necesario que los meteorélogos y centros de crisis realicen un analisis de los pronésticos para
comprender plenamente los riesgos.
— Mejorar la ciencia de los pronésticos con respecto a la intensidad de las nevadas
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- Mejorar la coordinacion entre las partes interesadas

— Difundir mensajes de advertencia fiables y comprensibles

—Fortalecer las relaciones entre los centros de trafico de mando regionales y los departamentos
operativos

—Formalizar la comunicacién del estado de funcionamiento del transporte publico para garantizar
que se proporcionan unos mensajes mediaticos adecuados a los usuarios de la carretera

- Controlar el trafico de vehiculos de mercancias grandes

—Organizar el almacenamiento de vehiculos para asegurarse de que estan bien distribuidos
y no concentrados en un solo lugar. Esto requiere una excelente coordinacidon entre las partes
interesadas y unos procesos de toma de decisiones muy claros.

—Una presencia policial que sea suficiente para garantizar la seguridad. Los recursos policiales se
posicionardn con antelacidon para asegurar que las prohibiciones de vehiculos de mercancias
pueden implementarse tan pronto como se requiera.

— Mejorar la comunicacion a través de los medios de comunicacién para informar a los conductores
antes de que la restriccion entre en vigor

— Desarrollar, a través de los 6rganos de consulta existentes, una asociacion de vialidad invernal con
las federaciones de transportistas.

- Concienciacion publica y educacién para este tipo de eventos

— Desarrollar comunicaciones educativas relativas a la responsabilidad individual

—Configurar un dispositivo de informaciéon en la radio local de lle-de-France que permita la
interrupcién de los programas de radio para difundir mensajes de advertencia

— Explorar la posibilidad de permitir que el usuario de la carretera pueda aportar informacion en
tiempo real.

- Documentos de planificacion

— Mejorar la capacitacion del personal con ejercicios regulares

— Dar prioridad a las zonas de riesgo para el trafico de vehiculos de mercancias pesados y escribir
directrices asociadas para la gestion de crisis

— Desarrollar un mapa de carreteras de prioridad para los vehiculos de emergencia o transporte
publico.

- Equipos

— Destinar mas fondos al mantenimiento vial para aumentar la disponibilidad del equipamiento y
gestionar mejor las situaciones de crisis

—Mantener la red de radio en los vehiculos de emergencia ya que los teléfonos méviles han
demostrado ser fragiles y estar saturados durante este tipo de situaciones de crisis

—Normalizar los equipos GPS en vehiculos de vialidad invernal

— Aumentar las reservas de sal y organizar el suministro a través de contratos estrictos con los
proveedores.

El caso de estudio 4 ilustra que incluso las zonas que estan acostumbradas y equipadas para la
gestion de nevadas pueden, sin embargo, encontrarse con situaciones inesperadas. A pesar
de los preparativos, es evidente que las condiciones extremas inesperadas plantean una
amenaza importante para el funcionamiento seguro de las redes de transporte.
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Los estados de lllinois y lowa estan acostumbrados a las tormentas de nieve y a gestionar el
impacto que tienen en la infraestructura de transporte. Sin embargo, a principios de febrero
de 2011, ambos estados se encontraron con tormentas de tal gravedad, que incluso los
trabajadores que quitaban la nieve en la red de carreteras se quedaron atrapados durante la
noche. Un total de 36 muertes fueron atribuidas a las tormentas de nieve.

lowa City, lowa y el condado de McHenry, lllinois fueron dos zonas en las que se encontraron
con dificultades especificas. La tormenta de nieve deposité 420 mm y 570 mm de nieve,
respectivamente. Esto se combiné con vientos de 60 mph que dieron lugar a una acumulacion
de nieve significativa. Las condiciones se deterioraron hasta el punto de que las autoridades
decidieron detener las operaciones de despeje de carreteras, para llevar a cabo el rescate
durante la mayor parte de la noche. Esto se llevé a cabo debido a que el aumento de los
riesgos para las personas en la carretera alcanzad niveles inaceptables. A pesar de ello, varios
conductores de las autoridades quedaron atrapados en sus vehiculos durante largos periodos
de tiempo.

llustracién 2: Acumulacién de nieve en el punto de acceso de una instalacién en el condado de McHenry

Los ciudadanos reconocieron la gravedad de la tormenta y, con sensatez, no intentaron viajar
através de ella. Mientras que, en las dos zonas se experimentaron cierres de carreteras durante
la tormenta, ambas autoridades tuvieron mucho éxito en gestionarla y en el desalojo posterior.
Las carreteras del condado de McHenry estaban despejadas antes de que los sistemas de
carreteras estatales llegaran a estar totalmente despejados. La limpieza en lowa City se llevé a
cabo en casi una semana en algunas de las carreteras de prioridad baja. Sin embargo, las
principales vias estaban abiertas poco después de que pasara la tormenta.

Este éxito se debe en gran parte a la voluntad de aceptar la reduccién de los niveles de servicio
por un periodo de tiempo, a fin de alcanzar antes unos niveles aceptables de servicio para
toda la red de carreteras. Retirando los recursos y centrandose en una parte pequefa, pero
esencial de la red, son capaces de abrir sistematicamente todo el sistema después de la
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tormenta. Ambas agencias aprendieron que enfocar sus recursos en lo que podian gestionar,
en lugar de tratar de hacer lo que se esperaba de ellas, era una solucién mejor.

Tomar decisiones fundamentadas, basadas en el riesgo, tiene una importancia clave tanto
antes como durante un fenémeno meteoroldgico extremo. Hay incertidumbre en los sistemas
que se estan considerando y los resultados pueden ser significativos. No obstante, es
importante permanecer centrado en los riesgos «reales» en lugar de en un nivel de riesgo
aparente. Esto garantizara que se comprendan bien los retos a los que hay que enfrentarse, y
puedan planificarse y gestionarse posteriormente. La evaluacion de riesgos deberia contribuir
a garantizar que los supuestos de planificacién son los adecuados y que estan fundamentados.
Siempre que sea posible debe promoverse una comprensién compartida de los riesgos con
socios y partes interesadas. Esto ayudara a aumentar la concienciacion de los posibles efectos
y permitir la preparacion conjunta.
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La estructura de gestion implementada dentro de una organizacién tiene un impacto
significativo en su capacidad de hacer frente a eventos extremos. Es importante contar con
una estructura bien definida, no obstante debe haber algun grado de flexibilidad. A diferencia
de la planificacién para el funcionamiento “normal”, la gestion de una crisis no se puede
planificar al detalle. No es posible considerar cada «qué pasaria si», sin embargo la estructura
de gestion debe ser capaz de adaptarse para dar cabida a cualquier eventualidad. El caso de
estudio 5 describe las disposiciones operativas que tienen lugar en Bélgica para hacer frente a
las nevadas extremas.

Bélgica se encontré con dificultades operativas con vehiculos de mercancias pesados,
bloqueando rutas durante el invierno de 2010-2011. Esto llevd a la implementacion de un
nuevo plan operativo para mejorar la gestion de los vehiculos de gran tamafo durante las
nevadas en Valonia. La administracion de carreteras, el Centro de Crisis Regional y la Policia
Federal de Carreteras propusieron un plan conjunto para limitar el movimiento de los vehiculos
de mercancias de mas de 13 m de largo en ciertas rutas durante condiciones adversas.

Se identificaron las rutas basadas en la altitud, el terreno o altos gradientes y se confirmaron
las disposiciones legislativas para permitir la exclusion de ciertos vehiculos en caso necesario.
Las tres organizaciones también crearon una Road Action Unit (Unidad de accién por carretera)
para permitir la toma de decisiones conjunta. El Snow Plan (Plan de la nieve) fue desarrollado
para permitir una intensificacion eficaz desde unas condiciones normales a unas de crisis. Hay
3 etapas en el plan: Aumento de la vigilancia; Prealerta; y Alerta. En cada etapa las tres
organizaciones cuentan con acciones predeterminadas para asegurar que los acuerdos se
ponen en practica segun lo previsto.

El plan se puso en marcha durante el invierno de 2011-2012 y ha sido reconocido como
innovador a través de:

- La creacion de una estructura de gestiéon que implica tres organizaciones diferentes que
promueven un enfoque coordinado;

- La determinacién de un conjunto comun de fases de alerta que se alinean con los requisitos
operativos especificos;

- El cambio de la clasificacién tradicional de los vehiculos a la“regla de 13 m”, que es facil de
entender;

- Su aplicacién a las rutas especificas que estan equipadas con sefales y lugares para el
estacionamiento de vehiculos; y;

- La implementacidn de los protocolos internacionales con los vecinos.

Ahora hay planes para extender este enfoque a la totalidad de Bélgica y ayudar a los
conductores de vehiculos de mercancias a planificar mejor sus viajes, limitando asi el nUmero
de vehiculos de gran tamano que transiten durante el mal tiempo.

Se reconoce que algunos paises estan experimentando un cambio significativo en la manera
en la que se prestan los servicios de vialidad invernal. La inversién de organizaciones como el
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Banco Europeo de Reconstruccién y Desarrollo ha permitido a varios paises de Europa del Este
adoptar nuevos modelos de prestacion de servicios. El caso de estudio 6 describe como se
logro esto.

La vialidad invernal es llevada a cabo tradicionalmente por organizaciones gubernamentales
en paises como Rumania y Bosnia. Recientemente ha habido una serie de pilotos que han
implementado un modelo de prestacion de servicios externalizado, que incluyen la actividad
en la Republica de Srpska y el Distrito de Brcko (Bosnia) y Craiova (Rumania).

En todos los casos un contratista local fue capaz de prestar el servicio. Sin embargo, todos los
contratos diferian, lo que ha permitido identificar una serie de puntos de aprendizaje:

- Un contrato de «solo vialidad invernal» limita al contratista y es posible que no permita un
alto rendimiento comparado con un contrato de «<mantenimiento rutinario»;

« La especificacion prescriptiva tradicional o la especificacion basada en el rendimiento se
puede implementar con éxito;

- La confianzay la relacién entre el cliente y el contratista es esencial para el éxito, sobre todo
en condiciones climaticas extremas;

- Es posible, a pesar de un cambio significativo, que un contratista preste un servicio durante
un fendmeno meteorolégico grave y que no incurra en sanciones contractuales por altas
prestaciones, y;

- Se han identificado unos retos interesantes, como una estacién local de radio que quiere
que se le remunere por emitir alertas de trafico.
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Las operaciones de contencién de los fendmenos meteorolégicos extremos requieren un
trabajo coordinado entre varios organismos. Este trabajo coordinado es un requisito clave de
la Gestién de Emergencias Integrada. Es importante que las relaciones entre organizaciones se
desarrollen antes de la aparicion de condiciones extremas. Un buen desarrollo de las relaciones
con procedimientos de gestion definidos requiere tiempo para establecerse, no obstante los
beneficios del trabajo coordinado entre organismos seran mayores que la inversion. El caso de
estudio 7 describe cdmo se ha logrado esto en Escocia.

El lunes 6 de diciembre de 2010, una fuerte nevada cayé durante un periodo de frio extremo
prolongado. Las autopistas M8, M9, M73, M74, M80 y M876 de todo el cinturén central de
Escocia sufrieron todos los graves efectos de los cierres. Cientos de personas quedaron
atrapadas en sus vehiculos durante periodos largos de tiempo y partes de la M8, la carretera
mas transitada del pais, se cerraron durante mas de 48 horas.

Se habian pronosticado unos niveles de nieve de entre 20 y 50 mm y de hasta 100 mm en las
zonas mas altas. En realidad, las condiciones experimentadas eran mucho mds graves con
caidas reales de hasta 200 mm en carreteras previamente congeladas y con temperaturas por
debajo de 10 grados bajo cero.

El momento de la caida de la nieve coincidié con las horas punta de la mafana, con accidentes
leves que crearon una congestion significativa. Con la gran cantidad de nieve que no paraba
de caery los quitanieves atrapados en la congestién, se acumulé hielo y nieve compactada a
lo largo de la mayor parte de la red de autopistas. Antes de que las carreteras pudieran ser
tratadas y de que la congestion resultante se despejara, aquellas personas que habian llegado
al trabajo volvieron a casa temprano. Esta carga adicional en la red combinada con los
trastornos graves ya existentes provocé un embotellamiento generalizado.

La crisis afect6 a la reputacion del gobierno de Escocia y dio lugar a la dimision del Ministro de
Transportes. Esto también supuso un riesgo para la reputacion de Transport Scotland, la

autoridad responsable de las autopistas y las carreteras troncales del pais.

Algunos de los problemas principales encontrados en 2010 eran:

Las agencias trabajaban de forma aislada;

Los ciudadanos no comprendian bien los mensajes de advertencia;

Informes de situacion limitados sobre las condiciones actuales de la carretera;

No habia un acuerdo previo de ayuda mutua.

La ausencia de una plataforma eficaz de informaciéon mévil para hacer llegar la informacién

a los usuarios durante sus desplazamientos;

- La transmisién de la informacién era lenta y dificil de entender para los ciudadanos en
general, y;

- La solidez de la pagina web de informacién de trafico y de viajes para manejar un gran

volumen de visitantes.
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Después de los acontecimientos de 2010, Transport Scotland puso en practica un Plan de seis
puntos (Six Point Plan).

1. El almacenamiento adicional de sal y gravilla en lugares clave en la red nacional de
carreteras troncales para un acceso mas rapido;

2. Eluso de los recursos de gestion de tréfico para permitir desviaciones en caso necesario;

3. La mejora de los recursos de las empresas que operan la carretera troncal (Trunk Road
Operating Companies) adaptando los vehiculos, como los equipos de jardineria, para la
limpieza de la nieve.

4. Elusodelaopciéndeeliminarlas barreras centrales de las carreteras troncales y autopistas
para permitir el acceso a vehiculos bloqueados o averiados y para redirigir el trafico;

5. Trabajar con la policia para considerar la posibilidad de que los vehiculos de mercancias
pesados se queden apilados en el arcén si la situacion empeora con el fin de que el tréfico
avance, y:

6. Proporcionar a los vehiculos de la flota de invierno kits de bienestar de mantas y agua en
apoyo de otros servicios de emergencia.

Basandose en el Plan de seis puntos, Transport Scotland llevé adelante trabajos adicionales
para aumentar ain mas la resistencia de la Red de carreteras troncales escocesa a los efectos
del mal tiempo incluyendo la creacion de un Equipo de respuesta de coordinacién entre varias
agencias (Multi Agency Response Team, MART). El MART incluye a representantes de las
autoridades de la carretera y del ferrocarril, la Policia y la Oficina Meteorolégica.

llustracion 3: Mart en funcionamiento
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EI MART permite una vision estratégica de la gestion de los fenédmenos e incidentes por cuenta
de cada agencia implicada. El objetivo de los socios es preparar, responder y recuperarse de
los fendmenos perjudiciales que afectan negativamente a la red de transporte. El enfoque del
MART es:

- Reunir a los responsables de la gestiéon de la respuesta a condiciones meteoroldgicas
adversas siendo los que toman las decisiones clave de cada socio;

« Apoyo a disposiciones de ayuda mutua, y;

- Proporcionar informacion precisa y oportuna a los viajeros y a las empresas.

El MART puede activarse para acontecimientos que ya estén programados o no. Los
acontecimientos programados pueden incluir actos de gran prominencia como los eventos
Olimpicos de 2012 en Glasgow, los Juegos de la Commonwealth de Glasgow de 2014 o la
Ryder Cup de 2014. Los acontecimientos no programados pueden o no estar relacionados con
el tiempo, pero daran lugar a interrupciones significativas en la duracién de los viajes, con
potenciales riesgos de seguridad para los viajeros o un efecto significativo en amplias zonas
de la red estratégica de transporte.

Activar el proceso constituye una decision conjunta llevada a cabo por Transport Scotland y la
Policia de Escocia. Un representante de la Oficina Meteorolégica también trabaja para el MART
para asegurar que cualquier cambio en la gravedad o en las zonas afectadas por el mal tiempo
puede actualizarse y comunicarse a los ciudadanos.

El objetivo de los socios es preparar, responder y recuperarse de los fenémenos perjudiciales
que afectan negativamente a la red de transporte. La preparacion y la planificacién previas
son vitales para una respuesta eficaz y una recuperacion de los efectos de los fenémenos
climaticos adversos.

La experiencia de Escocia ilustra el esfuerzo significativo que se requiere para desarrollar las
relaciones necesarias para gestionar con éxito un fenémeno meteorolégico. No obstante, esto
ha permitido mejoras en la manera en que se responde a un fenémeno y tiene unas ventajas
adicionales dado que se puede emplear en cualquier fenémeno con independencia de su
origen.

El tiempo no respeta fronteras entre paises, estados o autoridades viales. Los usuarios de la
carretera viajardn también a través de estas fronteras y esperaran continuar su viaje sin
obstaculos. Portanto, esimportante el trabajo transfronterizo para asegurar que se proporciona
un servicio eficiente. Esto es especialmente importante en las rutas por las que circula un gran
numero de viajeros de larga distancia. En Europa, la Red Transeuropea de Transporte (TEN-T)
acordada internacionalmente incluye rutas que son importantes para la circulacién de
personas y bienes por Europa. El caso de estudio 8 describe el enfoque de Letonia para la
gestion de su zona fronteriza.
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CONNECTING

llustracién 4: red de TENT-T?
Caso de estudio 8: cooperacidon internacional en letonia

Letonia tiene fronteras con Estonia, Lituania, Rusia y Bielorrusia. La geografia de la regién hace
que las zonas fronterizas tengan un clima similar y en consecuencia unos requisitos de vialidad
invernal también similares.

Los dos pasos fronterizos entre Letonia y Rusia son, a veces, incapaces de hacer frente a la
demanda del tréfico. Esto puede causar largos retrasos, la formacion de colas en la calzada 'y
unos problemas significativos de vialidad invernal, dado que a menudo hay una proporcion
elevada de vehiculos de mercancias pesados en la cola.

El nivel de servicio prestado a los usuarios de la carretera en los cruces fronterizos de la UE no
estd armonizado especificamente. Sin embargo, todos los Estados balticos tienen requisitos
muy similares para el servicio de invierno de la carretera. Por lo tanto, los usuarios de la
carretera experimentan un nivel de servicio similar al cruzar las fronteras de la UE usando rutas
primarias. Los cruces fronterizos entre Bielorrusia y Rusia tendran cierta uniformidad durante
el clima invernal normal. No obstante, durante condiciones extremas, existen unas diferencias
potencialmente significativas en el nivel de servicio a través de la frontera. En la actualidad no
hay intentos politicos para armonizar los niveles de servicio transfronterizo de mantenimiento
de la carretera.

Se estd trabajando mucho para atender las necesidades del viajero internacional. En Letonia,
aproximadamente el 90 % de los que cruzan las fronteras en invierno son vehiculos comerciales.
El principal problema es recopilar y difundir informacion sobre el trafico. Un servicio gratuito

2 Fuente de laimagen - http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/index_en.htm
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llamado «Waze»* es popular en Letonia y la administracién de carreteras esta introduciendo
en él las condiciones de conduccién y notificaciones especificas.
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llustracién 5 — Captura de pantalla de waze
(https://www.waze.com/livemap)

Por ultimo, Letonia se dedica a proyectos que implementardn un protocolo uniforme de
intercambio de datos (Datex Il - basado en XML) en toda la UE. Esto facilitara el intercambio
automatico de datos a través de las fronteras y por tanto, proporcionara a las autoridades de
la carretera una concienciacion mayor de la situaciéon. Ademas, contribuira a ofrecer servicios
de informacién a los usuarios de la carretera.

3 www.waze.com recopila los datos de mapas y otra informacion de trafico de los usuarios. Basandose en las duraciones de
los desplazamientos de los viajeros, proporciona actualizaciones de rutas y de trafico en tiempo real. Se puede descargar
y usar de forma gratuita.


https://www.waze.com/livemap
http://www.waze.com
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Las personas implicadas en la gestion de una crisis necesitan unos conocimientos y una
autoridad suficientes en el tema para tomar las decisiones cruciales que se esperan de ellos. A
medida que una crisis aumenta, es probable que deban implicarse, en la gestion del fenémeno,
los altos ejecutivos. Estas personas no participaran en las cuestiones operativas en detalle,
pero desarrollardn opciones tacticas y estableceran finalmente los objetivos estratégicos. Asi
pues, es importante contar con un mecanismo que le permita a una organizaciéon adaptarse
rapidamente al recurso de gestién desplegado para contener la crisis.

Eltema dela preparacion previa continla en este capitulo, ya que los procesos de intensificacion
no seran totalmente eficaces si se desarrollan durante el ciclo de vida de una crisis. El desarrollo
deberia considerarse, acordarse y documentarse con atencion, cuando no se esté produciendo
ninguna crisis.

El proceso deberia ser lo suficientemente flexible para asegurarse de que ninguna crisis puede
gestionarse bajo los mismos acuerdos marco. Cualquier crisis puede categorizarse como un
fendmeno que avanza poco a poco o como un incidente instantaneo. Los fendmenos
meteoroldgicos graves y extremos tienden a avanzar de manera creciente, y los meteorélogos
alertan antes de su aparicion. Es posible que los detalles no estén claros pero, no obstante, es
raro que los fendmenos no sean pronosticados. En cambio, una colision del trafico por
carretera a gran escala en la red de autopistas no se puede predecir y es claramente un
incidente instantaneo.

La Highways Agency (Direccion General de Carreteras) de Inglaterra desarrollé un marco de
intensificacion integral dentro de su Manual de Gestién de Crisis. Esto se describe en el caso
de estudio 9. Desde el 1 de abril de 2015 la Highways Agency pasé a ser una empresa propiedad
del gobierno y ahora se llama Highways England. Sus responsabilidades principales no han
cambiado, pero la organizacion posee mas libertad de prestaciéon de servicios y una mayor
certeza de presupuesto a lo largo de un periodo de cinco afios. El Manual de Gestién de Crisis
sigue siendo valido y continuara siendo utilizado y mejorado por Highways England.

La Highways Agency es la responsable del funcionamiento, mantenimiento y mejoras de las
autopistas y carreteras principales de Inglaterra. La capacidad de adaptacion de la red
estratégica de carreteras que esta agencia gestiona es esencial para la economia de la nacion.
En respuesta al aumento aparente de la incidencia y de la gravedad de los fenémenos
meteoroldgicos extremos y la necesidad de responder a ellos con mas eficacia, se redacté el
Manual de Gestién de Crisis (Crisis Management Manual, CMM). Este manual establece pasos
clave de planificacién previa y diferentes niveles de intensificacion que se adoptardn en
funcion de los posibles efectos de un incidente.
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El Manual de Gestion de Crisis (CMM)

El CMM fue desarrollado e implementado a través de la Highways Agency en noviembre de
2011 y asegura una comprension comun de las responsabilidades, los niveles de intensificacion
y los procesos de informacion.

El objetivo de este manual es proporcionar orientacién sobre la gestiéon de la respuesta de
Highways Agency a las crisis y las emergencias. Al seguir la guia, todos los directivos y equipos
dentro de la agencia garantizan que estan respondiendo de manera eficaz a cualquier
fendmeno que suponga unos efectos perjudiciales para la red o la empresa de la Highways
Agency. EIl CMM se elaboré para normalizar la respuesta de todos los departamentos,
garantizando que la percepcién de los ciudadanos de coémo se aborda un fenémeno sea
coherente y unificada.

El CMM esta concebido principalmente como un documento de referencia para proporcionar
orientacion en situaciones de emergencia inusuales para los directivos y el personal debido a
su gravedad, naturaleza excepcional, o debido a la magnitud y la complejidad de la respuesta
de emergencia de varias agencias. EI CMM no contiene una lista detallada de acciones
especificas para cada tipo de emergencia: consiste mas bien en la doctrina que se espera
sequir.

Mando y control

Es imperativo que exista una estructura de mando reconocida y comprensible en
funcionamiento para gestionar los incidentes, emergencias y crisis. La Agencia ha
implementado una estructura de Servicios de Emergencia de Oro, Plata y Bronce del Reino
Unido (GSB) para proporcionar diferentes niveles de autoridad.

La autoridad de Oro (Estratégica) es el nivel mas alto de mando y establece los objetivos
estratégicos generales. El nivel Oro puede posicionarse tanto a nivel nacional o regional,
dependiendo de las circunstancias de los incidentes. El nivel de Plata (Tactico) establece y
dirige las tacticas que se utilizaran para lograr los objetivos generales del Servicio de Oro. Los
Servicios de Plata estan enfocados a nivel regional. El nivel de Bronce (Operativo) implementa
los requisitos para proporcionar las tacticas establecidas por el mando de plata. Los incidentes
a pequena escala a menudo se gestionaran a nivel de Bronce, sin necesidad de implicar los
mandos de Plata u Oro.

La estructura de mando del GSB ofrece un sistema para la intensificacion de la toma de
decisiones hasta niveles superiores de autoridad cuando asi se requiera. El punto clave es que
se espera que el procesamiento de un incidente escale al siguiente nivel si se da una de las
siguientes condiciones:

- El Nivel de los Incidentes ya no puede gestionar la respuesta con los recursos de que
dispone y/o;

- EINivel deIncidentes requiere apoyo/autoridad para activar recursos adicionales o autorizar
decisiones y/o;

- El Nivel de Incidentes cree que el incidente es de tal relevancia que se requiere un mayor
nivel de mando para gestionar la respuesta.
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Proceso de intensificacion

Las operaciones de rutina son el nivel de base de la intensificacion. Es importante que las
operaciones de rutina formen parte del proceso de intensificacion. La exploracién del
horizonte se lleva a cabo a nivel nacional y regional para supervisar las amenazas y/o
emergencias potenciales que puedan afectar a la red. Los informes de inteligencia de diversas
fuentes se supervisan para posibilitar que el Equipo de Emergencias de la Agencia informe a
otros equipos sobre los problemas incipientes y emita, en caso necesario, Alertas Regionales.

Crisis

nacional

llustracion 6 - Fases de intensificacion del nivel de incidentes

La Alerta Regional es la segunda fase de las Fases de Intensificacion del Nivel de Incidentes
(Incident Command Escalation Stages, ICES). Aunque muchas emergencias ocurren sin previo
aviso, algunas van precedidas de una advertencia o pueden producirse de manera gradual.
Las posibles perturbaciones causadas por una escasez de combustible o un clima extremo a
veces se pueden predecir con varios dias de antelacién. Es posible sacar partido de esta
advertencia asegurandonos de que nos encontramos tan preparados como sea posible, para
enfrentarnos a los posibles trastornos. Se puede llevar a cabo una planificacién adicional, en
base a la inteligencia y a las guias mas actuales. La intensificacién a Alerta Regional ocurre
cuando existe una advertencia de que es probable una emergencia en el futuro cercano, pero
aun no se ha producido.

Tras la declaracién de una Alerta Regional, el Grupo de Coordinacién de Alertas Regional
(Regional Alert Coordination Group, RACG) comienza a realizar llamadas telefénicas periddicas.
Estas llamadas garantizan la existencia de una visibilidad total de las cuestiones clave y latoma
de conciencia de la situacién. Es un requisito que todas las partes lean y comprendan laImagen
de informacion reconocida cominmente (Commonly Recognised Information Picture, CRIP)
con anterioridad a cualquier llamada/reunién telefénica. En muchos casos, la Alerta Regional
puede emitirse sin que se haya producido ningun incidente o emergencia. Una vez el riesgo
ha disminuido hasta niveles normales, se emitird una notificacion para poner fin al estado de
Alerta. Sin embargo, cualquiera de las partes dentro del RACG puede proponer una nueva
intensificacion, si la situacién lo requiere.

Una Crisis Regional es la tercera fase del ICES y se declara cuando un incidente o situacién
requiere una coordinacion estratégica a nivel regional. El Equipo Regional de Gestién de Crisis
(Regional Crisis Management Team, RCMT) se establecié para liderar la respuesta frente a una
Crisis Regional. El RCMT se asegurara de que se implementan unos planes de contingencia
adecuados ademds de gestionar las cuestiones de comunicacion asociadas. El RCMT es un
grupo de toma de decisiones que opera bajo la direccién del Comandante de Oro de la regién.
El grupo de toma de decisiones estard apoyado por la Célula de Apoyo Regional (Regional
Support Cell, RSC). La Célula de Apoyo proporciona apoyo logistico y administrativo al RCMT.
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El RCMT acuerda intenciones estratégicas que seran comunicadas a los encargados de la
gestion de la situacion en la regién. La frecuencia de las reuniones del RCMT la establecerd la
presidencia en funcién de la naturaleza de la emergencia, pero podrian ser mas frecuentes si
la situacion cambia con rapidez, y cuando se necesite una mayor orientacion.

La Alerta Nacional es la cuarta fase del ICES. Una Alerta Nacional se declara cuando la
coordinaciéon nacional afiade valor a la planificacion o a la actividad de respuesta de la Agencia.
Una Alerta Nacional puede declararse para supervisar la preparacién de la agencia en los dias
y las horas previas al periodo de mal tiempo pronosticado que es probable que tenga un
impacto significativo en mas de una region.

El Grupo de Coordinacion de Alerta Nacional (National Alert Coordination Group, NACG)
puede establecerse cuando la coordinacién nacional seria beneficiosa, no obstante no se
requiere el establecimiento total del Equipo de Gestion de Crisis Nacional (National Crisis
Management Team, NCMT). EI NACG también puede establecerse cuando se requiere un nivel
de mando nacional para servir de enlace con las partes interesadas nacionales externas, tomar
decisiones estratégicas clave que afectan a las operaciones o reputacién futuras de la Highways
Agency y proporcionar una orientacién estratégica a los RCMT y/o RACG.

La intensificacién a Alerta Nacional dard lugar automaticamente a un Informe de Gestion de
Crisis completo. Esto requiere que todas las regiones afectadas recopilen y compartan CRIPs
regionales tres veces al dia. Estos CRIPs regionales se combinan con la informacién nacional
para crear un CRIP nacional.

La Crisis Nacional es la quinta y ultima fase del ICES. Durante incidentes muy graves, por
ejemplo, un fendmeno meteorolégico extremo a nivel nacional, se declararia una crisis
nacional si la respuesta regional ha sido incapaz de contener el impacto del fenémeno.

La fase de recuperaciéon no es una fase de los ICES, no obstante, es una parte integral de la
respuesta a un evento. La recuperacion tras un incidente podria llevar solo unas pocas horas o
igualmente podria suponer meses de esfuerzo. Es posible que exista la necesidad continua de
mantener Equipos de Gestién de Crisis Regional y/o Nacional para aportar liderazgo durante
la fase de recuperacion.

Capacitacion y pruebas

Cualquier procedimiento o proceso nuevo debe ensefarse a aquellas personas que
potencialmente podrian utilizarlo. Una vez que la capacitacién se ha realizado es importante
poner a prueba la implementacion a través de ejercicios o simulacros. Highways Agency pone
a prueba sus preparaciones de nieve cada ano mediante ejercicios a pequena escala de «Severe
Weather Desk». Estos ejercicios evallian eficazmente la respuesta de los niveles bronce y plata.
Los ejercicios a mayor escala también tienen cabida en las pruebas de la preparacion para el
clima extremo. El mayor ejercicio de planificacién de emergencia celebrado en el Reino Unido
fue el Ejercicio Watermark. Este ejercicio puso a prueba la respuesta del Reino Unido a
inundaciones generalizadas. Aqui se pueden encontrar mas detalles acerca del Ejercicio
Watermark:

https://www.gov.uk/government/publications/exercise-watermark-final-report
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Cambios implementados

Desde su lanzamiento en noviembre de 2011, el CMM se ha activado en todas las fases del ICES
excepto para un nivel de crisis nacional total. El Reino Unido ha experimentado episodios de
inundaciones significativas y tormentas de nieve inusualmente generalizadas y extremas. El
CMM ha contribuido a garantizar que la infraestructura vial tenga una disponibilidad maxima
durante estos fendmenos. Este enfoque se utilizé también durante los Juegos Olimpicos de
Londres de 2012 para asegurar una buena gestion de los retos especificos asociados con un
acontecimiento de tal envergadura.
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La gestion de las crisis depende en gran medida de una comunicaciéon oportuna, precisa y
disciplinada. Esto se aplica a la comunicacién: dentro de una organizacion (interna); entre
organizaciones; y con los ciudadanos (externa).

La informacion suele originarse a partir de varias fuentes y necesita reunirse en poco tiempo
para posibilitar la toma de decisiones y la propagacién de informacién clave. El caso de estudio
9 describe el concepto de una Imagen de Informacién Reconocida Cominmente (Commonly
Recognised Information Picture, CRIP), que se utiliza en el Reino Unido. En Estados Unidos, un
concepto similar se denomina Imagen Operativa Comun (Common Operational Picture). El
caso de estudio 10 describe esto.

El Sistema de Gestion de Incidentes Nacional (National Incident Management System, NIMS)
de EE. UU. es un enfoque sistematico para guiar a los departamentos y agencias en todos los
niveles del gobierno, organizaciones no gubernamentales, y el sector privado para trabajar
juntos. La Imagen Operativa Comun (Common Operational Picture, COP) es la principal
herramienta de conciencia de la situacién dentro de NIMS. El Departamento de Transporte de
Virginia proporciona orientacién a sus administradores de incidentes que incluye la siguiente
lista de elementos a la hora de mantener la conciencia situacional: 4

- el tiempo;

- el estado de la carretera;

- los cambios en los datos de contacto;

- la hora del dia;

- conocimientos rutinarios y de cualquier patron de trafico de un acontecimiento especial;

- incidentes dentro de la zona de respuesta;

- incidentes significativos fuera del area de respuesta que afectan a la disponibilidad de
recursos, y;

- cambios operativos que influyen en el tiempo de respuesta.

Se aboga por la actualizacién periédica del COP para garantizar una conciencia precisa de la
situacion y una toma de decisiones adecuada.

La comunicaciéon entre los organismos de respuesta es mas compleja, sin embargo, son
necesarios los mismos requisitos basicos de informacion precisa y oportuna. El caso de estudio
7 describe como el enfoque del Multi Agency Response Team (MART) en Escocia ofrece ciertos
datos sobre este dmbito. El caso de estudio 11 se centra en los mecanismos que permiten una
comunicacion adecuada entre las organizaciones.

4 http://www.virginiadot.org/business/resources/LocDes/IIM-OD-14-02.pdf
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Transport Scotland ha desarrollado un sélido proceso de comunicacién entre organizaciones.
Esto se ha perfeccionado a través del desarrollo del enfoque del MART (Caso de estudio 7).

El proceso comienza con una teleconferencia periddica entre Transport Scotland, las Empresas
que Operan la Carretera Troncal (Trunk Road Operating Companies) y otras partes interesadas
clave. Esto tiene lugar cada semana con independencia del pronéstico meteoroldgico. La
llamada asegura que todo el mundo se conciencie de la amenaza meteorolégica actual, pero
también permite una comunicacién regular para establecer unas relaciones.

A medida que las condiciones meteoroldgicas pronosticadas empeoran se invita a mas
interesados a unirse a las teleconferencias. Estas tienen lugar antes del comienzo del mal
tiempo para garantizar de nuevo una concienciacién adecuada de la situacién y también para
restablecer las relaciones.

Tras aprobarse el proceso del MART, se invita a las partes interesadas clave a coubicarse con
Transport Scotland. Trabajar fisicamente juntos en la misma habitacién permite una
comunicacion rapida, ademas de la resolucion rapida de los problemas.

Transport Scotland identificé que la buena comunicacién entre organizaciones se basa en las
relaciones preestablecidas. Las teleconferencias periddicas a lo largo de todo el afio han
contribuido a lograr esto y todas las partes interesadas reconocen la importancia de estas
reuniones, participando activamente en ellas. La intensificacién anticipada es también una
técnica util para permitir el restablecimiento de las relaciones antes del comienzo de las
condiciones extremas.

La gestion de la comunicacidn a través de las fronteras internacionales es de nuevo mas
compleja. Los diferentes enfoques, legislacién e idiomas suponen enfrentarse a unos
problemas adicionales. El caso de estudio 8 establece como la cooperaciéon en Europa ha
contribuido a lograr esto.



GESTION DE CRISIS DE NEVADAS EXCEPCIONALMENTE GRAVES Y PROLONGADAS

La comunicacién externa tiene una importancia esencial durante la crisis. Los medios de
comunicacion y los ciudadanos esperan que se proporcione informacién, y, con el crecimiento
de las redes sociales, a menudo existe informacién no verificada proporcionada por otras
personas. Un punto clave es asegurarse de que los mensajes que se emiten sean creibles,
oportunos y estén siempre disponibles. Hay numerosos ejemplos, no relacionados con el
transporte, de la mala gestién de la comunicacién externa de las crisis, que han dado lugar a
unos dafnos significativos a la reputacion.

El desastre de Deepwater Horizon de BP requirié un esfuerzo comunicativo significativo y la
opinion esta dividida respecto a la gestion de BP de este acontecimiento. El International
Journal of Advances in Management and Economics tiene un caso de estudio del tema y saca
la conclusién siguiente:

“BP parece ignorar que la comunicacién durante las primeras horas de una crisis puede tener
consecuencias notables para la imagen de la empresa y de la marca, que casi el 80 % de la
gestion de una crisis consiste en la comunicacién y que gran parte de la crisis no radica en su
realidad, sino en como se percibe.”

Las redes de carreteras operan habitualmente dentro de su capacidad o por encima de esta,
de manera que cualquier influencia perturbadora, como el mal tiempo, dara lugar a problemas
significativos. La congestion puede reducir la capacidad de gestionar con éxito lared, poniendo
asi en riesgo su funcionamiento seguro. La gestién de la demanda proactiva es la Unica opcién
para ayudar a aliviar la presién en la red. El caso de estudio 12 describe un enfoque innovador
en la ciudad de Boston.

La ciudad de Boston experiment6 unas tormentas de nieve significativas durante el invierno
de 2014-2015. Se registro la caida de hasta 2 metros de nieve en la ciudad en dos semanas, lo
que causo problemas en el trafico. Los grandes bancos de nieve a los lados de muchas calles
las habian hecho demasiado estrechas para dar cabida de forma segura a dos coches circulando
en direcciones opuestas. Con la amenaza de otros 38 cm de nieve, una emergencia de nieve 'y
una prohibicién de aparcamiento entraron en vigor a las 22:00 el 14 de febrero de 2015. Al
mismo tiempo, la Reconfiguracion del Transporte de Emergencia del Sur de Boston (South
Boston Emergency Transportation Reconfiguration, ETR) se puso en marcha y se espera que
continUe hasta el 1 de abril de 2015.

5 http://www.managementjournal.info/download.php?f=07022013.pdf
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En un esfuerzo por mejorar la seguridad publica, la ETR reconfigur6 varias calles en el sur de
Boston para que fueran de un solo sentido. El plan establecia que las calles con numeracion
impar se convertian en vias solo con destino al este y las calles con numeracion par eran vias
con destino al oeste. Las vias arteriales principales seguian siendo calles de doble sentido y las
calles de un solo sentido conservaron su direccién original.

<= South Boston pe— &
“+ Emergency Transportation Reconfiguration e~ -

Beginning 14ih February 2013 and ending 151 Apil 2013

llustracion 7: plano de la ETR del sur de Boston

Antes de la implementacion, los empleados de la ciudad de Boston hablaron del cambio con
los residentes y ofrecieron informacién detallada. EI Departamento de Policia de Boston
aumentd su presencia en la zona para ayudar a la adopcion del programa de emergencia.

También se puede hacer frente a la demanda gestionando con atencién las expectativas de
los usuarios de la carretera. La comunicacién proactiva con anterioridad a un fenémeno
meteoroldgico adverso para garantizar que los usuarios de la carretera sean conscientes del
nivel de servicio que pueden esperar contribuird a disuadir a algunos de ellos de emprender
sus viajes. Ofrecer bastante informacién sobre del riesgo, permite que los usuarios de la
carretera tomen decisiones informadas. El caso de estudio 13 describe cémo posibilitar que el
usuario de la carretera pueda tomar una decision informada referente a su viaje.

La Asociacion italiana de Sociedades Concesionarias de Autopistas y Tuneles (AISCAT) ha
desarrollado un proceso estructurado para ofrecer informacion a los usuarios de la carretera.
Este proceso se desarroll6 tras un invierno bastante extremo en 2005 que provocd unas
perturbaciones significativas en la red de transporte italiana.

El proceso implicé tanto a la AISCAT como a la Policia de la carretera italiana. El objetivo
consistia en mejorar la coordinacién de operaciones y de procedimientos de informacién. Se
definieron cinco niveles de emergencia, cada uno de ellos con un plan de informacién.
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Se ha emitido un boletin o alerta meteorolégica, cuyos contenidos requieren un Plan de

Cero S .
comunicacién preventivo.
- La organizacion del Concesionario esta lista para trabajar con la superficie de carretera tratada:
No esta nevando todavia
Amarillo Empieza a nevar. Su intensidad no es crucial y los vehiculos de servicio lo gestionan facilmente.

El trafico es fluido

La nevada es intensa y requiere la intervencién de todos los vehiculos y equipamiento
disponibles, aunque solo sea en determinados tramos. El tréfico se mueve muy lentamente en
puntos criticos de la carretera

El flujo del trafico se ha bloqueado debido al deslizamiento de los coches en la superficie de la
carretera parcial o totalmente cubierta por la nieve. El bloqueo también podria deberse a otras
razones no relacionadas directamente con la nevada actual, pero esta nevando de forma
intensa.

Para cada uno de los niveles de emergencia anteriores existe un punto desencadenante y un
plan de informacion. La informacién se comunica a través de los paneles de mensaje variable
en la carretera (VMS, por sus siglas en inglés).

Cédigo \ Punto desencadenante \ Salida de informacion (a través de VMS)
Emision de alerta meteoroldgica de alto
impacto
Todos los recursos estan listos para su puesta
en marcha, pero la nevada aiin no ha
comenzado.
Nevada leve sin efectos en el tréafico NIEVE o
NIEVE INTENSA o
Amarillo COLAS debido a NIEVE/NIEVE INTENSA
Interseccion [INICIO]
Interseccién [FIN]
Nevada intensa gestionada por recursos segun NIEVE INTENSA o
capacidad COLAS debido a NIEVE INTENSA
Tras la interseccion [INICIO] hasta la
interseccion [FIN]
POSIBILIDAD DE BLOQUEOS
Primeros vehiculos que bloquean la calzada BLOQUEQS DEBIDO A NIEVE
Interseccion [INICIO]
Interseccion [FIN]
Vehiculos que bloquean la calzada en varios CERRADO DEBIDO A LA NIEVE
puntos o se tardara mucho tiempo en despejar Interseccion [INICIO]
el primer bloqueo Interseccion [FIN]

Cero NIEVE ESPERADA

Interseccion [INICIO]
Interseccion [FIN]

Ademads de estos planes de informacion, existe un acuerdo que permite a las autoridades
requerir que los vehiculos de mas de 7,5 toneladas salgan temporalmente de la calzada. Se
han desarrollado disefios de gestion del trafico que permiten el estacionamiento seguro de
los vehiculos grandes para posibilitar el trabajo de las maquinas quitanieves. Una vez las
condiciones de la calzada son aceptables los vehiculos pueden continuar.

Mediante la planificacién proactiva y garantizando que las partes afectadas disponen de la
informacion correcta, las autoridades de la carretera italianas han reducido significativamente
el numero de atascos totales que se producen en la red de la AISCAT. Esto también ha
fortalecido su implicacién con los usuarios de la carretera desafiando la opinién de que «la
circulacioén de la red de autopistas siempre deberia estar garantizada, incluso durante nevadas
excepcionales»,

Durante un fendmeno meteoroldgico grave, la informacién que ofrecen las autoridades
repercutird tanto en el viaje del usuario de la carretera como en su percepcién de la autoridad
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de carreteras. Lainformacion precisa, oportunay coherente contribuird a gestionar lademanda
y a ofrecer garantias al usuario de la carretera de que las autoridades tienen un control sobre
una situacion dada. La provision de informacién a los usuarios de la carretera inmediatamente
antes de, y durante, un fendmeno meteoroldégico grave, se describe en el caso de estudio 14.

El Programa de gestion del tiempo de la carretera (Road Weather Management Program) del
Departamento de la Administracion Federal de Transporte de EE. UU. (FHWA) puso en marcha
un proyecto en el afio 2008 para ayudar a las agencias de transporte a ofrecer mensajes sobre
el tiempo a los viajeros. Se realizé un estudio de investigacién para identificar las necesidades
de los usuarios de la carretera relativas a la informacién meteorolégica vial e identificar
mecanismos que permitan a los funcionarios de transporte comunicar esta informacion de
una manera eficaz, coherente y oportuna. Se consideré la comunicacion con los usuarios de la
carretera antes y durante los viajes para varias condiciones meteorolégicas.

Se desarrollaron unas directrices preliminares para apoyar el desarrollo y la comunicacién de
los mensajes meteorolégicos viales usando varios métodos de difusion incluidos los Avisos de
Mensaje Dindmico (DMS), los mensajes audibles y los mensajes basados en la web. Las guias
relativas alos mensajes basados en laweb incluian el uso de las redes sociales. La guia establece
lo que se espera que se incluya en los mensajes en relacién con:

el contenido;

la presentacion;

- el disefo, y:

- la urgencia o certeza de las condiciones climatoldgicas de la carretera.

Ha habido un crecimiento sustancial tanto en la cantidad de informaciéon meteorolégica
disponible como en las opciones para acceder a ella. Sin embargo, se sabe poco acerca de los
factores que inciden directamente en cdmo los viajeros buscan informaciéon meteorolégica de
la carretera y cdmo usan esta informacién para determinar qué ruta tomar.

Desarrollo de las directrices
Para hacer frente a las lagunas de conocimiento y desarrollar la orientacién necesaria, el FHWA
inicié un plan de tres etapas:

1. Evaluar el estado actual de la practica en las estrategias de control del trafico y de la
respuesta al clima. (2008-2010).

2. Elaborar directrices preliminares para mejorar estas practicas (2008 - 2010).

3. Utilizar los comentarios detallados de los trabajadores en los centros de gestién del trafico
para perfeccionary revisar las directrices preliminares. (2010 - 2012).

Las entrevistas telefénicas se llevaron a cabo en el Centro de Gestion del Trafico (Traffic
Management Centre, TMC) de Kansas City Scout (KC Scout) en 2011 para obtener una
comprension de los mensajes meteoroldgicos de la carretera actuales y cudles eran sus planes
para el invierno de 2011. El Departamento de Transporte de Missouri (Missouri Department of
Transportation, MoDOT) y el Departamento de Transporte de Kansas (Kansas Department of
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Transportation, KDOT) se reunieron en septiembre de 2011 para ultimar las decisiones con
respecto a los mensajes de clima adverso y las directrices para el invierno de 2011. KDOT opera
un servicio telefénico 511 ¢ no obstante el MoDOT no opera tal servicio y en su lugar se basa
en un servicio de atencién al cliente con operador en tiempo real las 24 horas para responder
a las preguntas. KC Scout programo ofrecer enlaces a ambos mapas de informacién del viajero
de DoTs en su pagina web. Estos enlaces incluirian informacién en tiempo real acerca de los
cierres de las carreteras estatales debido a las condiciones meteoroldgicas.

Las pruebas y la evaluacion de las directrices de KC Scout se centran principalmente en el
desarrollo de los mensajes meteoroldgicos de la carretera. Las directrices permitieron el
desarrollo de nuevos mensajes para condiciones meteorolégicas que se presentaron por
primera vez el invierno de 2011-12. Como resultado directo del proyecto de directrices, KC
Scout ha desarrollado nuevos mensajes para:

« hielo;

alertas de tornado;

incluidas la extensién de la niebla (en millas) en el mensaje referente a la niebla, y;
cambiar el mensaje de control de crucero para que coincida con el mensaje del MoDOT.

Ademas de los mensajes DMS, KC Scout ha ampliado su enfoque para incluir alertas en la web
a través de Twitter y WebAlert. KC Scout ya realiza un seguimiento del uso de sus mensajes y
obtiene comentarios de sus seguidores acerca de la eficacia de estos mensajes. Washington y
Carolina del Norte, por ejemplo, son algunas de las entidades innovadoras y pioneras de las
redes sociales como mecanismo para hacer llegar la informacion a los usuarios de la carretera.
No obstante, muchos otros atiin no han adoptado las técnicas basadas en las redes sociales.

Las directrices preliminares fueron evaluadas en un proyecto de seguimiento. La evaluacién se
centré en el contenido, el formato y la utilidad general de las directrices preliminares. Las
agencias que participaron afirmaron que:

. Las directrices ofrecen una herramienta util para la capacitacién de operadores, tanto
experimentados como nuevo personal.

- El formato de las directrices individuales fue extremadamente util, y su andlisis aporté una
informacién que resulté de gran ayuda. Sin embargo, eran demasiado detalladas para su
utilizacién en tiempo real por parte de los operadores de los Centros de Gestién del Trafico
(TMQ).

6 E| 21 de julio de 2000, la Comision Federal de Comunicaciones establecié el «577» como un niimero unico de informacion
del tréfico para poner a disposicion de los estados y las jurisdicciones locales en todo el pais.
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llustracion 8: pdgina web de KC scout (http://kcscout.Net/)

Las recomendaciones de la evaluacién se incorporaron a las directrices definitivas y se
difundieron. Esta es la estructura del documento de las directrices definitivas:

. Capitulo 1: Introduccioén.
- Capitulos 2 a 4: Disefo y guias asociadas con:
—avisos de mensaje dindmico (Dynamic Message Signs, DMS),
—mensajes auditivos (HARy 511) y
— mensajes basados en la Web.
- Capitulo 5: Tutoriales que ofrecen informacién adicional sobre los problemas de los factores
humanos.
- Capitulos 6 a 8: Términos clave, glosario y referencias

Las conclusiones principales extraidas del proyecto eran:

La respuesta de la comunidad del tiempo de la carretera a las directrices indica que son una

herramienta valiosa que proporciona una informacién util;

Los TMC hicieron referencia a las directrices preliminares, y también las mencionaron al

disenar o modificar sus mensajes de tipo estandar;

Las directrices fueron utiles para el personal con experiencia que debe desarrollar mensajes

ad hoc en condiciones meteoroldgicas adversas. El uso de las directrices también contribuye

a normalizar los mensajes y ofrece un enfoque consistente;

- Las visitas y entrevistas de la encuesta usadas en este proyecto fueron unos mecanismos
valiosos para obtener informacion sobre las directrices de los DOTs del estado seleccionado.

- Dada la falta de investigacion especifica acerca de los mensajes sobre el tiempo de la
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carretera, la respuesta de la evaluacién de las directrices preliminares fue esencial para
contribuir al perfeccionamiento de las directrices.

- Las primeras respuestas a los mensajes del tiempo de KC Scout han sido abrumadoramente
positivas. Sefnales como «Dejar espacio para los quitanieves», «Remolcar los quitanieves
delante», «Limpiaparabrisas y faros encendidos», «Control de crucero en condiciones himedas»
se hacen eco entre los conductores, y;

« La reduccion del numero de incidentes secundarios es de una prioridad tan alta como la
seguridad personal de los servicios de emergencia. La Gestion de los Incidentes de Trafico
es un componente esencial de la campana de concienciacién publica, tanto en la reduccion
del tiempo necesario para despejar incidentes como en la prevencion de los accidentes en
primer lugar, especialmente cuando las condiciones de la carretera son peligrosas.

Las redes sociales juegan un papel cada vez mas importante durante cualquier crisis y por
tanto los operadores de la carretera deberian ser capaces de gestionar este tipo de
comunicacion. Como se senalé anteriormente, el uso de las redes sociales puede ser de gran
ayuda, pero la informacién incorrecta puede propagarse con rapidez y conllevar dafos en la
reputacién. Se trata de una plataforma de comunicacion rapida, por lo que los operadores
deben ser capaces de leer rapido. El caso de estudio 15 describe la experiencia del Servicio
Meteoroldgico Nacional (National Weather Service) de EE. UU. en el uso de las redes sociales
como un medio de comunicacion.

El Servicio Meteorolégico Nacional (National Weather Service) de EE. UU. posee un programa
de proyectos para crear una nacién preparada para el tiempo (Weather-Ready Nation). Uno de
sus seis proyectos piloto es «Integrar las nuevas tecnologias en los servicios de alerta». Este
proyecto emplea las redes sociales para contribuir a desarrollar una Weather Ready Nation y
se comunica a través de técnicas simples de edicion basadas en la web. Se transmiten mensajes
cortos de forma regular en lugar de comunicados de prensa mas largos y complejos.

El National Weather Service tiene la capacidad de usar una variedad de canales de redes
sociales entre los que se incluyen: Facebook; Twitter; Instagram, y You Tube.

Para aquellos que no estan «siguiendo» al National Weather Service en los medios sociales es
posible acceder a la informacién a través de una pagina web normal con su «Panel de Redes
Sociales».

El perfil de Twitter del National Weather Service cuenta con mas de 160 000 seguidores, lo que
combinado con los «retweets» posee un alcance significativo. La pagina de Facebook recibe
mas de 3000 nuevos me gusta de padgina cada semana. Se comunica informacién meteorolégica
rutinaria, ademas de avisos y alertas.

Se puede encontrar mas informacién acerca de cémo esta desarrollando el National Weather
Service su uso de las redes sociales en http://www.weather.gov/socialmedia

2016R14ES



http://www.weather.gov/socialmedia

2016R14ES

GESTION DE CRISIS DE NEVADAS EXCEPCIONALMENTE GRAVES Y PROLONGADAS

thTy
2 £

n,
& oy FAT 161 1 2
P ——

T : Tl idpoetny
NWS Fort Worth s -

e, WS ot Motk
e T scrart o e nond A Mostly sunny and hot Friday thru Sunday,
Wiaihar Servioe Fo iorth, Deeals
DR OO AT Low rain chances north Fndat ngn'.-
@ Fort Voot Teuss HUHIT:'I'!.I' #lexomawy fdbarwx #oixwx

eetcrit oy 2012

llustracion 9: ejemplo de Tweet

El uso de las redes sociales supone que el usuario de la carretera tenga la posibilidad de
acceder a Internet. Las conexiones de datos méviles y el wifi son las principales vias para esto.
No obstante, puede ser dificil garantizar el acceso a Internet a lo largo de rutas enteras,
especialmente en zonas rurales. El caso de estudio 16 describe los avances en Corea del Sur
que esta creando una red conectada. La creacién de redes conectadas esta impulsando
también los avances de los sistemas de informacion a bordo del vehiculo y podria ser de gran
utilidad en los vehiculos auténomos del futuro.

La velocidad de transmision de datos a través de redes de telefonia mévil es limitada, por lo
cual Corea del Sur ha desplegado tecnologia de banda ancha inaldmbrica (WiBro) basada en
WiMAX para permitir una comunicacioén rapida entre los usuarios de la carretera, sus vehiculos
y el borde de la carretera. Esta infraestructura de comunicacién inaldmbrica se usa para
transmitir la informacién sobre el tréfico y el transporte publico a través de su red de transporte.
También les permite a los usuarios acceder a otros tipos de informacién durante sus viajes.

Corea del Sur estd a la espera de lanzar un servicio de telefonia mévil 5G en 2017 que ofrecera
una mayor velocidad de transmision de datos. Actualmente, la red 4G permite la descarga de
un archivo de 800 Mb en 40 segundos. Este tiempo de descarga se reducird hasta tan solo 1
segundo una vez la tecnologia 5G esté disponible. La velocidad de banda ancha en Corea del
Sur ya es la mas rapida del mundo alcanzando 22,1 Mb/s, en comparacion con su rival mas
cercano, Japon (13,3 Mb/s).”

Mas del 78 % de los 50 millones de personas de Corea del Sur utilizan smartphones; en la
franja de edad de 18-24 afnos, la proporcién se eleva al 97 %. Ademas, los sensores incrustados
en calles y edificios monitorean todo, desde la temperatura al estado de la carretera, y ayudan

7 http://www.theguardian.com/technology/2014/jan/23/south-korea-intenet-download-speeds-5g
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a las autoridades a trabajar de manera eficaz y reaccionar a los problemas.

Para hacer frente a los problemas del tréfico, los coches cuentan con etiquetas que envian
datos de localizacién a un eje central que identifica los puntos negros de la congestién y
actualiza las sefales para aliviar las condiciones del trafico.

La capacidad de transmitir datos desde el borde de la carretera usando métodos rapidos y de
bajo coste permitird un uso mas amplio de las comunicaciones basadas en Internet. Algunos
fabricantes de vehiculos estdn desarrollando tecnologia a bordo del vehiculo para sacar
partido de todo esto. El caso de estudio 17 describe como esta nueva tecnologia podria ofrecer
una oportunidad para enviar informacién directamente al vehiculo.

A medida que las conexiones de datos moéviles mejoran, los fabricantes de vehiculos estan
implementando mas tecnologias dentro de los vehiculos. Entre ellas se incluyen:?

que el vehiculo pueda pedir ayuda inmediatamente en caso de una colisién y que
proporcione los detalles de la gravedad de la colisién;

que el diagnéstico de salud del vehiculo esté disponible de manera remota;

la capacidad de rastrear el vehiculo de forma remota;

integracioén con las redes sociales y otros servicios en linea, y;

- encaminamiento del trafico predictivo basado en datos de trafico en tiempo real.

Durante una situacion de crisis la tecnologia que se esta implementando actualmente
presentaria la informacién al conductor y requeriria la toma de una decision. Se espera que la
tecnologia a bordo del vehiculo se vuelva mas sofisticada y ofrezca una experiencia de
conduccién con una mayor «asistencia». Por ejemplo, los vehiculos serdan mas conscientes de
las congestiones del trafico con una mayor antelacién, lo cual les permitira cambiar de ruta, y
serd mas facil dirigir la informacién mas crucial a determinados conductores.

La conexién a Internet en la carretera ofrece una oportunidad de que los conductores puedan
proporcionar informacién util desde el borde de la carretera. Los casos de estudio 18 y 19
consideran mecanismos alternativos para lograr esto.

El Minnesota Department of Transportation (MnDOT) esta probando una aplicacion de
crowdsourcing que permitira a los conductores actualizar la informacién sobre el estado de la
carretera en invierno. Minnesota serd el quinto estado en adoptar los informes de los
ciudadanos junto con Wyoming, Idaho y lowa, que ya operan servicios similares.

El Centro de Gestién del Transporte Nacional (Regional Transportation Management Center,
RTMC) puso en marcha los Informes de los ciudadanos (Citizen Reporting) en abril de 2015,
invitando inicialmente a los empleados de MnDOT a publicar sus experiencias por las rutas
que recorren. Para el invierno de 2015-16, el RTMC espera invitar a los ciudadanos a hacer lo
mismo.

8 http://socialtimes.com/can-social-media-help-to-reduce-traffic-congestion_b33832

2016R14ES




2016R14ES

GESTION DE CRISIS DE NEVADAS EXCEPCIONALMENTE GRAVES Y PROLONGADAS

Para participar, los ciudadanos deben realizar un moédulo de formacién en linea y después
registrar sus rutas habituales. Los informes que realizan se publican en linea y se marcan como
un informe de los ciudadanos.
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llustracién 10: ejemplo de informe de los ciudadanos

Los equipos de mantenimiento de MnDOT ya informan sobre estado de las carreteras, pero
Greater Minnesota carece de cobertura las 24 horas y los informes pueden volverse obsoletos,
especialmente en carreteras por donde el quitanieves no pasa con tanta frecuencia o que no
disponen de camaras de tréfico.

Mas de 5000 personas acceden cada dia al programa en linea del 511 y a la aplicacion movil
durante el invierno (y alrededor de la mitad de personas durante el verano). Los datos
provienen de las oficinas de construccion y mantenimiento de MnDOT, ademas de los datos
de la policia estatal y de la respuesta a incidentes. El mayor reto del sistema del 511 esta en
Greater Minnesota, donde la informacién sobre el estado de la carretera no se actualiza
frecuentemente fuera del horario comercial. Los informes de los ciudadanos constituirdn un
recurso beneficioso.

A medida que las redes sociales crecen hay organizaciones que se especializan en el escrutinio
de los millones de tweets y publicaciones de Facebook para obtener informacioén. El sector
minorista tiene experiencia en esta actividad a la hora de establecer los habitos de compra de
un usuario, y una tecnologia similar esta siendo utilizada como herramienta en la gestion de
desastres. Mediante el uso de herramientas de software, es posible crear mapas de la situacion
actual en un lugar determinado. Tras el terremoto de Haiti en 2010, se analizaron los millones
de imagenes y fragmentos de texto para crear rdpidamente un mapa de la devastacion. Este
fue proporcionado a los equipos de rescate internacionales a su llegada para ayudarles a
priorizar su trabajo. El caso de estudio 19, aunque no se refiere Unicamente a la carretera,
ofrece una idea sobre como podrian utilizarse las redes sociales como una fuente de
informacion.
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El Gobierno filipino ha introducido una estrategia para utilizar las redes sociales tanto como
una forma de difundir informacién, como para obtener actualizaciones en tiempo real durante
la respuesta a los desastres®. En agosto del 2012, dos «hashtags» de Twitter estuvieron en
tendencia durante varios dias tras las lluvias del monzén. A raiz de esto, se adoptaron para su
uso y, junto con los nuevos hashtags, forman ahora un grupo de hashtags unificados y bien
conocidos cuyo uso se ha extendido en los medios de comunicacién tradicionales.

Las agencias gubernamentales crearon bases de datos de informes con el hashtag #rescuePH
que contenian los detalles de las personas que necesitaban un rescate. Esta informacion fue
transmitida al Consejo de Administracién Nacional de Reduccién del Riesgo de Desastres
(National Disaster Risk Reduction and Management Council, NDRRMC), a la Guardia Costera
de Filipinas (Philippine Coast Guard, PCG) y al Departamento de Transportes y Comunicaciones
(Department of Transportation and Communications, DOTC). Las bases de datos estaban
contaminadas por informes no vélidos, spam y otros mensajes inapropiados, habiendo llevado
a cabo un filtrado antes de su uso.

El uso de hashtags unificados, cartografia y otras visualizaciones ha ayudado en la toma de
decisiones. Google ha creado una serie de aplicaciones bajo el titulo Google Crisis Response
que apoyan este tipo de actividad. La ilustracion 11 proporciona un ejemplo de un mapa
generado con informacion de Twitter.

San Juan

o

llustracion 11 - Mapa generado con informacién de twitter'®

El gobierno filipino constaté que el tamano limitado de los mensajes en Twitter es util para
evitar mensajes largos. Hay problemas con usuarios que no cancelan la solicitudes de ayuda y
por tanto se creé el hashtag #Safenow. También existe un problema importante con usuarios
de Twitter de gran repercusion medidtica que promueven el uso de hashtags durante una
respuesta que sus seguidores vuelven a twittear, lo cual oculta las solicitudes reales de ayuda.

9 https://irevolution.files.wordpress.com/2014/06/pcdspo-report-on-disaster-response-unified-hashtags.pdf
10 http://pcdspo.gov.ph/lubak2normal/
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Debe utilizarse una evaluacién de riesgos para definir el nivel adecuado de preparacién de las
operaciones. La prestacion de una respuesta de servicio de invierno se basa en disponer de
unos recursos operativos suficientes. Un servicio de vialidad invernal operativo depende de:

descongelante y/o anticongelante;
- vehiculos;

- combustible; y,

- mano de obra.

En la ausencia de alguno de estos cuatro elementos el suministro de sal para la carretera no
puede ponerse en practica. El prondstico del tiempo, el monitoreo del climay otras tecnologias
son Utiles para perfeccionar el servicio, sin embargo, no son tan esenciales como los elementos
citados anteriormente.

Recientemente, ha recibido atenciéon la flexibilidad de la oferta de descongelante/
anticongelante. El caso de estudio 20 describe la experiencia alemana.

La experiencia de dos inviernos extremos en todo el norte de Europa en 2008-2009y 2009-2010
mostrd que las existencias de sal eran inferiores a las necesarias. Inicialmente se pensaba que
los inviernos extremos eran excepcionales, no obstante, la investigacién del cambio climatico
indica que pueden convertirse en una ocurrencia mas comun.

Evaluacion del problema

El Comité Federal Aleman de Mantenimiento de la Carretera generé unas recomendaciones
centradas en la organizacién, la planificacion y el rendimiento de la vialidad invernal en
condiciones extremas. Una cuestion que recibié particular atencién fue el problema de las
existencias de sal.

El consumo total de sal en todo el pais en 2011-2012 fue de aproximadamente 4,5 millones de
toneladas. En zonas del norte de Alemania la temperatura era de hasta 5 grados por debajo de
los valores medios a largo plazo. Dias con tormentas de nieve y las altitudes de la nieve estaban
a un nivel mucho mas alto que en los inviernos anteriores. Como resultado de las condiciones
extremas, los proveedores de sal tuvieron dificultades a la hora de responder a los pedidos, lo
que dio lugar a una escasez de sal en toda Alemania. Muchas asociaciones de la carretera no
tuvieron sal suficiente para prestar unos servicios normales de vialidad invernal. Como
consecuenciadirecta, las carreterasy autopistas estaban muy congestionadasy posteriormente
bloqueadas debido a la nieve.
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llustracién 12: Depésitos de sal casi vacios y las consecuencias de la falta de sal

Después de las temporadas de invierno, se analizaron los datos meteoroldgicos, el consumo
de sal, la cantidad de sal utilizada y la capacidad de almacenamiento. También se investigo a
cada operador para determinar su respuesta a unas condiciones de escasez de sal. Los
resultados pusieron de relieve que muchos operadores, en particular en el oeste y el norte de
Alemania, no disponian de una capacidad de almacenamiento de sal suficiente ni de una
gestion estratégica de suministro de sal.

Ademads, se determind que un dia completo de tratamientos de invierno en todo el pais
requeria unas 200 000 toneladas de sal. Sin embargo, la produccién combinada de los
productores de sal alemanes es de solo 40 000 toneladas al dia. Para agravar este problema,
los productores de sal alemanes también exportan a otros paises. Esto indica que no existe
posibilidad de un suministro de sal «justo a tiempo» en periodos de fenébmenos meteorolégicos
extremos en invierno.

Una de las recomendaciones principales era aumentar significativamente la capacidad de
almacenamiento de sal en todo el pais. La capacidad de almacenamiento ha aumentado ahora
significativamente en los centros de mantenimiento de autopistas y carreteras rurales,
especialmente en las ciudades. Los estados alemanes tienen ahora una capacidad de
almacenamiento de 1,9 millones de toneladas en comparacién con 1 millén de toneladas que
poseian en 2009. Las ciudades alemanas tienen una capacidad de almacenamiento adicional
de 650 000 toneladas para abastecer a la red local. Algunas ciudades han construido centros
de emergencia centrales adicionales de almacenamiento de sal en colaboracién con ciudades
cercanas.

En total, los operadores alemanes disponen de una capacidad de almacenamiento de sal de
unos 2,5 millones de toneladas, lo que a pesar del aumento significativo constituye solo la
mitad del consumo mas alto de sal durante los ultimos inviernos duros. Esto significa que
sigue existiendo la necesidad de supervisar y gestionar activamente las reservas de sal durante
los meses de invierno.

Gestion estratégica del suministro de sal
Se adoptaron las siguientes medidas clave para mejorar la capacidad de recuperaciéon de las
reservas de sal en Alemania:

- Llenado de todas las instalaciones de almacenamiento antes de la temporada de invierno

- Laadjudicacién de un contrato de suministro antes de la temporada de invierno que incluya
unas cantidades minimas de suministro al dia.

- El establecimiento de un sistema de seguimiento de las existencias de sal que proporcione
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una vision general real de todos los almacenes y sus existencias.

- Optimizar la gestion del suministro para garantizar que los pedidos se realizan para nuevas
existencias a umbrales definidos (generalmente el 80 % de la capacidad).

- Laimplementacién de una prevision de 2 semanas de cantidades de difusién (uso de sal) en
toda la temporada de invierno mediante el uso de las previsiones meteorolégicas.

Las organizaciones del gobierno aleman desarrollaron un sistema informético para gestionar
las existencias de sal incluyendo la recogida y visualizacion automatica de los niveles de
existencias actuales, la realizacion de pedidos automaticos de sal y la prevision del uso de sal
en funcién de los pronésticos meteorolégicos. Aunque se trata de un sistema centralizado, los
proveedores de los servicios de vialidad invernal mantienen el control sobre las existencias de
sal. El sistema ayuda a gestionar los niveles de existencias diarios y ademas ofrece un sistema
de alerta anticipada en los inviernos extremos. Las advertencias se activan cuando el uso de
los prondsticos y de las cantidades de suministro programadas muestran que se alcanzara un
nivel de existencias critico. La recogida automatica de cantidades de llenado se puede lograr
mediante basculas automaticas, detectores de infrarrojos en almacenes o mediante camara
web.
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La gestidn del clima invernal extremo requiere unos conocimientos especializados en el tema.
La gestion de las avalanchas y mantener en movimiento los vehiculos de mercancias pesados
en carreteras en malas condiciones, son dos aspectos considerados en este informe.

9.1. GESTION DE AVALANCHAS

La gestién del riesgo de avalanchas es importante ya que las consecuencias de una mala
gestion podrian ser catastroficas. Las avalanchas solo amenazan a un pequefio porcentaje de
las carreteras afectadas por la nieve en el mundo, por lo que esto se ha convertido en un
campo de conocimiento especializado para los profesionales del servicio de invierno. El caso
de estudio 21 hace referencia a la experiencia japonesa.

Entreel 14y 16 defebrero de 2014, las regiones japonesas en la costa del Pacifico experimentaron
unas tormentas de nieve importantes. En la noche del 14 de febrero 2014 se encontraron con
cantidades récord de nevadas en las regiones de Kanto-Koshin del este de Japén, asi como en
la parte de la costa del Pacifico de la regién de Tohoku. Las profundidades maximas de manto
de nieve fueron de:

114 cm en Kofu, Prefectura de Yamanashi;
143 cm en el Lago Kawaguchi, Yamanashi;
99 cm en Karuizawa, Prefectura de Nagano;
98 cm en Chichibu, Prefectura de Saitama, y;
73 cm en Maebashi, Prefectura de Gunma.

Cada una de estas ciudades establecié un nuevo récord de nevadas. Tokio tenia 27 cm de
acumulacién de nieve.

Esta fuerte nevada dio lugar al cierre de 58 tramos de autopistas y 113 tramos de carreteras
nacionales desde el 14 de febrero de 2014 hasta el 20 de febrero de 2014. Del mismo modo,
312 tramos de carreteras rurales se vieron obligados a cerrar en un dia. La fuerte nevada
también generd avalanchas que provocaron el cierre de los tramos de las Carreteras Nacionales
17,19, 20 y 48.

La Carretera Nacional 48 conecta Sendai, Prefectura de Miyagi y Yamagata, Prefectura de
Yamagata. En la carretera esta el Paso Sekiyama (elev. 531 m) y el Tunel Sekiyama (longitud:
890 m). Aproximadamente a las 09:55 el 15 de febrero de 2014 se produjeron avalanchas en
cuatro lugares a unos cientos de metros de la entrada de Miyagi del tunel Sekiyama. Las
avalanchas obligaron a cerrar un tramo de 20,6 km desde Sakunami, Sendai a Sekiyama,
Higashine, desde las 10:10 del 15 de febrero hasta las 06:30 del 25 de febrero.

Segun los datos del punto de observacién meteoroldgica Nikkawa, que esta a unos 13 km del
paso de Sekiyama en la direccion de Sendai (elev. 265 m), la tormenta de nieve a las 22:00 el 14
de febrero hasta las 10:00 del 15 de febrero fue de 27 cm. Los vientos eran de 5 m/s en direccion
este, y la temperatura estaba entre 0 y -4 grados centigrados.
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La Oficina de Sendai de Rios y Carreteras Nacionales y la Oficina de Yamagata de Rios y
Carreteras Nacionales, las cuales mantienen la jurisdiccién sobre estos tramos de la carretera,
han anunciado el primer informe de «informacién sobre la prevencion de desastres» en lo que
respecta al cierre de la Carretera Nacional 48 a las 13:00 horas el 15 de febrero con el fin de
proporcionar a los usuarios de la carretera las actualizaciones del cierre de la carretera y desvios
accesibles. Se siguié aportando informacién de forma periédica acerca de las operaciones en
curso y del trabajo programado para despejar la via. Hubo un total de 18 anuncios hasta las
06:30 horas del 25 de febrero cuando se levant6 el cierre de la carretera.

Durante el cierre de la carretera se produjeron avalanchas de nieve esporadicamente. Debido
a las inquietudes provocadas por la posibilidad de desastres secundarios, los gestores de las
carreteras invitaron a los especialistas en avalanchas a investigar el manto de nieve de la
pendiente. Los especialistas sugirieron las acciones a emprender para minimizar el riesgo de
mas avalanchas. Se adoptaron una serie de medidas de emergencia basadas en sus
recomendaciones:

. se asegurd espacio para las acumulaciones de nieve quitando la nieve de las barandillas de
la avalancha de nieve;

- seinstalé una malla de plastico en la pendiente para mitigar la velocidad de la avalancha, y;

- se asegurd espacio para las acumulaciones de nieve apilando grandes sacos de arena en el
borde de la carretera.

Después de que se levantara el cierre de la carretera, se decidié que se volveria a cerrar la
carretera si la nieve alcanzaba un nivel de 30 cm en la Estacién de limpieza de nieve de
Sakunami, que esta aproximadamente a 6 km del Paso de Sekiyama en la direccién de Sendai.

9.2. MOVILIDAD DE LOS VEHICULOS DE MERCANCIAS

Cualquier vehiculo abandonado en la calzada constituye un problema de seguridad y puede
provocar una congestion significativa. Incluso cuando se utilizan neumaticos de invierno, los
vehiculos pesados de mercancias son propensos a quedar varados en pendientes durante el
clima invernal extremo. Conseguir que se muevan estos vehiculos es dificil y lleva mucho
tiempo. Noruega ha llevado a cabo una serie de pruebas innovadoras, que proporcionan unas
técnicas potenciales, para mantener los vehiculos de mercancias en movimiento durante el
clima invernal extremo. El caso de estudio 22 describe estos hallazgos.

Los vehiculos de mercancias pesados, incluso con los neumaticos de invierno, pueden perder
traccién sobre calzadas cubiertas de nieve y hielo. En Noruega son necesarios mas de 1000
rescates cada aflo como resultado de la incapacidad de subir pendientes de ciertos vehiculos.
Se ha emprendido un trabajo de investigacién para considerar la incidencia de los diferentes
neumaticos, configuraciones de ejes y carga en la capacidad de un vehiculo de superar con
éxito una pendiente.”

T Consulte los articulos «Importance of Hardness and Tread Depth for Winter Truck Tyres» (Importancia de la dureza y
profundidad del dibujo de los neumaticos de camién de invierno) y «Trafficability of Heavy Vehicles on an Incline»
(Transitabilidad de vehiculos pesados en una pendiente), publicados en el Congreso Mundial de Carreteras de Andorra de
2014.
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llustracién 13: pruebas de vehiculos de mercancias pesados en Noruega

Los resultados generados a partir de los experimentos muestran que el peso en las ruedas
motrices es un factor importante que determinard si el vehiculo es capaz de atravesar la
pendiente. Las pruebas también identificaron los beneficios de disponer de varios ejes
motores con la capacidad de levantar uno de ellos. Al levantar un eje motor la carga del eje
motor que queda aumenta y esto puede ser suficiente para permitir que el vehiculo vuelva a
arrancar. Un aumento de la carga en un eje de mas de 10 toneladas, que casualmente es el
limite en muchas carreteras noruegas, parecié ventajoso. Se comprobé que a los vehiculos
con un solo eje motor les costaba volver a arrancar una vez que habian perdido la traccion.
Los experimentos también ilustraron que las propiedades de los neumaticos son importantes.
Los neumaticos de caucho duro reducen la capacidad de mantener la velocidad al subir el
gradiente, en comparacién con los compuestos mas blandos.

La relacién entre la potencia del motor y el peso total del vehiculo también es significativa. Los
vehiculos con una potencia de motor alta en relaciéon con su peso total eran generalmente
mas rapidos en subir el gradiente.

La investigacion ofrece la posibilidad de reducir el nimero de bloqueos de vias por vehiculos
de mercancias pesados debido a una pérdida de traccion. Algunos resultados requeririan la
realizacién de cambios en los vehiculos que se utilizan y una seleccién de neumaticos por
parte de los conductores de los vehiculos. No obstante, la tactica de elevar los ejes para
aumentar la carga en el eje motor podria ser una util adicion a la caja de herramientas de las
opciones para mantener en movimiento los vehiculos durante condiciones extremas.
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Resulta evidente que los fendmenos meteorolégicos extremos de los inviernos de los afos
2008-2015 han generado un gran volumen de nuevos conocimientos y buenas practicas que
deberian compartirse. También se ha puesto de manifiesto que todos los operadores de la
carretera pueden beneficiarse participando y aprendiendo de informes como este. A partir de
la evidencia proporcionada por este informe, se sugiere que los operadores viales deben
considerar laimplementacién de las recomendaciones siguientes, las cuales tienen el potencial
de mejorar su habilidad para gestionar las crisis durante el clima invernal extremo.

1. Entender el riesgo
Evaluar y entender el riesgo que representa el tiempo para el funcionamiento de una
red de transporte especifica. Esto deberia hacerse de la forma mds realista y cuantitativa
posible. También deberia considerarse el cambio climatico. (Caso de estudio 1)

2. Estar preparado para riesgos «fuera del disefio»
Habra casos en los que el clima extremo impactard en la red de forma inesperada. Puede
que no resulte factible la adquisicion de equipamiento y materiales especificos para estos
fendbmenos excepcionales, por lo que deben recopilarse unos planes de contingencia para
gestionarlos. (Casos de estudio 2,3y 4)

3. Actuar conjuntamente con otras personas
La coordinacion entre varios organismos debe constituir una parte central de cualquier plan
para la gestién de condiciones extremas. Los mecanismos para permitir la coordinacién
deben establecerse con antelacién del comienzo del invierno y probarse periédicamente.
También deben programarse la coordinaciéon transfronteriza y utilizarse protocolos
acordados. (Casos de estudio 5,7y 8)

4. Establecer un proceso de mando
Es importante asegurarse de que existe un mecanismo en marcha para obtener el nivel
adecuado de autoridad en la toma de decisiones cuando se requiera. Esto lo permitiran los
procesos de mando y de control junto con un marco de intensificacién. (Casos de estudio
5y9)

5. Comunicarse eficazmente
La comunicacién requiere una cuidadosa preparacién, sin embargo, una vez en la
situacion real, esta debe ser receptiva, oportuna y precisa. El control interno de los flujos
de informacién, y entre los servicios de emergencia, es importante para asegurarse de que
se estd utilizando la informacién correcta como base de la toma de decisiones. (Casos de
estudio10,11,12,13y 14)

6. Adoptar nuevas tecnologias
Las redes sociales presentan tanto un reto como una gran oportunidad. La informacién
se autogenera en las redes sociales, por lo que los operadores de las carreteras deberian
comprometerse para garantizar unainformacion creible. Actualmente se utilizan como una
herramienta de difusion de lainformacién, sin embargo, tienen el potencial de ser también
una importante fuente de informacion. Estan surgiendo tecnologias de transferencia de
datos de alta velocidad y a bordo de los vehiculos que tienen el potencial de tener un
impacto significativo en la vialidad invernal y en la gestion general de la red de carreteras.
(Casos de estudio 15,16,17,18y 19)

7. Mejorar continuamente el funcionamiento
Durante el clima invernal extremo, la respuesta se basa en las disposiciones adoptadas
para gestionar los fenédmenos rutinarios. Esto puede incluir sal, vehiculos, mano de obra
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o tecnologia. Es importante perfeccionar y mejorar la gestién de esos recursos, lo que
aportara beneficios a la respuesta ante el clima tanto normal como extremo. (Casos de
estudio 6y 20)

8. Tener acceso a conocimiento especializado
Existe la necesidad de unos conocimientos de vialidad invernal especializados. Es poco
probable que el Gestor de Crisis sea un experto en todos los campos necesarios y se
requerird un apoyo técnico. Es importante que la investigacion continuada para aumentar
la comprensién de los problemas y que las personas debidamente cualificadas y con
experiencia estén disponibles para proporcionar orientacion técnica a los responsables de
tomar decisiones. (Casos de estudio 21y 22)

Resumen general

La gestion exitosa de un fendmeno meteorolégico extremo de invierno requiere tanto una
preparaciéon cuidadosa, como una toma de decisiones competente. Las habilidades
comunicativas son cada vez mas importantes para los profesionales de la vialidad invernal
para garantizar que la informacién se controle adecuadamente. La tecnologia presenta unas
oportunidades significativas para la industria de la vialidad invernal, no obstante, existen retos
que deben abordarse. Por ultimo, a medida que el clima mundial cambia, los retos que
presenta el clima extremo también cambiaran. Los profesionales de la vialidad invernal no
deben bajar la guardia y deberian continuar ampliando sus conocimientos acerca de cémo
combatir los efectos del tiempo en la red de carreteras.
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