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| Plan de Recuperacion, Transformacidn y Resiliencia es una de las mayores

oportunidades y al mismo tiempo mas importantes desafios de los dltimos

afos. Ademas, segln ha indicado la propia Comision Europea, nuestro Ministe-
rio canaliza el mayor volumen de recursos transferidos del Mecanismo de Recupera-
cion y Resiliencia de toda Europa: 16 723 millones de euros. Estamos, por tanto, ante
un proyecto de pais en el que tenemos un papel esencial, el cual hemos asumido e
impulsado desde el primer momento.

Hemos apostado decididamente por la oportunidad que nos ofrece el programa
NextGenerationEU, unos fondos que se articulan en torno a cuatro grandes ejes: la
transicién ecoldgica, la transformacién digital, la igualdad y la cohesioén territorial y
social. Todas ellos ya eran grandes pilares de nuestra politica, por lo que el enfoque y
el trabajo que habiamos iniciado ha servido para abordar el Plan de Recuperacién con
los mismos objetivos que Europa.

Desde el inicio de la legislatura, buscamos orientar las politicas hacia otro lugar,
un cambio de enfoque en el que la movilidad y la vivienda pasan a ser un derecho
asumiendo un papel central en la transformacidn ecolégica y digital, y en impulsar la
cohesidn de nuestro tejido social y econémico y de nuestro territorio.

Este enfoque ha sido critico para el acceso a los fondos NextGenerationEU, los
objetivos en los que se asienta el Plan de Recuperacion europeo estan alineados con
nuestras politicas. Tanto desde Europa como desde este Gobierno y este Ministerio
estamos convencidos de que la recuperacién econémica pasa indudablemente por co-
locar al ciudadano en el centro de nuestras decisiones, por reformas e inversiones que
buscan el crecimiento mediante una profunda transformacién de nuestra economiay
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nuestro sector productivo, lo que aumentara nuestra

competitividad a la vez que protege el empleo, el L,a r.ecuPeraC'on
medio ambiente y los derechos fundamentales economica pasa
de la ciudadania. indudablemente por colocar al

La defensa de los derechos a la ciudadano en el centro de nuestras
movilidad y a la vivienda digna tiene un decisiones, por reformas e inversiones
efecto multiplicador en la economia muy que buscan el crecimiento mediante una

importante. Por un lado, estimula la crea-

cion de empleo directo, al mismo tiempo

que genera oportunidades en la cadena de valor
e impulsa el crecimiento de nuevos sectores 'y
trabajos.

Nuestro enfoque, nuestras politicas y ese punto de
partida fueron fundamentales para el acceso a los fondos, consi-
guiendo hace ya un afo que la Comisidn Europea aprobara el Plan de Recuperacion,
Transformacién y Resiliencia espafiol, siendo, junto a Portugal, los primeros paises en
recibir esta conformidad.

Ese fue el primer gran hito, pero desde entonces hemos realizado una ingente labor
aprovechando nuestra experiencia como gestores de fondos europeos y proyectos de
gran envergadura. Como principales avances en cifras destacan los 3 250 millones ya
transferidos a comunidades y ciudades auténomas, mas de 4 100 millones de inversién
directa del Ministerio licitados, adjudicados o en ejecucion y mas de 2 100 millones en
convocatorias a ayuntamientos y empresas. A esto afnadimos 450 millones de incenti-
vos fiscales, alcanzando los 10 000 millones movilizados por el Ministerio del PRTR.

En definitiva, en el afio transcurrido desde la aprobacién del Plan hemos tramitado
alrededor de un 60 % de los fondos. Pero no sélo se trata de inversiones, también
de reformas esenciales para conseguir esa transformaciéon. Hemos cumplido siete
hitos del Plan como la aprobacién de la Estrategia de Movilidad, Segura, Sostenible
y Conectada, la entrada en vigor del Real Decreto sobre oficinas de Rehabilitacién, la
aprobacion de la Agenda Urbana espafiola y la Estrategia a largo plazo para la reha-
bilitacién energética de la rehabilitacion en Espafia (ERESEE), entre otras medidas y
reformas clave para la rehabilitacién energética de viviendas, asi como la transforma-
cion de la movilidad e intermodalidad y su modernizacion.

La importancia del Plan que hemos disefiado esta en que se trata de un proyecto
de inversiones y de transformacién. A diferencia de otros estimulos y politicas reali-
zadas en crisis anteriores, estas ayudas no quieren simplemente aumentar el gasto,
sino que mas alla de estimular la recuperacion inmediata, buscan el crecimiento en el
medio y largo plazo, en la transformacién y modernizacién de nuestra economiay sis-
tema productivo, y todo ello en torno a los ejes de la digitalizacién, la sostenibilidad, la
cohesiony la igualdad.

En materia de vivienda, los casi 7 000 millones de inversiones en rehabilitacion
y regeneracion urbana y la creacion de un parque de vivienda asequible suponen el
impulso de un sector de un gran poder de creacién de empleo y desarrollo econémico
futuro, con nuevos ambitos en torno a la sostenibilidad y la eficiencia energética.

En materia de movilidad, con una inversion superior a los 13 000 millones, estamos
ante uno de los estimulos clave, situandose en primer lugar del Plan de recuperacién.
Una gran cantidad de recursos para la movilidad, potenciando fundamentalmente las
inversiones verdes, que garanticen la sostenibilidad de nuestras infraestructuras y un
elevado grado de retorno social.

Por otro lado, los fondos Next Generation EU también suponen un desafio por
el cambio de enfoque en la justificacién de los fondos europeos: pasamos de un

profunda transformacién de nuestra
economia y nuestro sector
productivo.
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modelo basado en la justificacion del gasto a uno fundamentado en la consecucién
de objetivos.

Objetivos de gran alcance, como la descarbonizacidn del sector del transporte y
de la edificacidn, convertir la movilidad y la vivienda en palancas de inclusién social,
modernizar, digitalizar y mejorar la sostenibilidad de las infraestructuras clave para el
transporte de pasajeros y mercancias, impulsar la rehabilitacion y regeneracién urba-
na e incrementar el parque publico de vivienda en alquiler.

Y para todo ello, trabajamos en hitos y objetivos muy concretos, como reducir el
traéfico en zonas de bajas emisiones en un 35 %, el impulso de inversiones para el fo-
mento de la movilidad activa, acelerar la implantacién de zonas de bajas emisiones en
todos los municipios de mas de 50 000 habitantes y capitales de provincias, mejorar
la logistica y la intermodalidad mediante el desarrollo y modernizacién de terminales
logisticas, puertos y sus accesos, avanzar en el desarrollo de los corredores europeos
como principal eje vertebrador de nuestra movilidad, construir 20 000 viviendas en
alquiler social en edificios energéticamente eficientes y la creacién de un entorno fa-
vorable para el desarrollo del sector de la rehabilitacién de edificios y viviendas, entre
otros.

Otro aspecto clave en el que se sustenta el Plan es que se trata de un plan de pais,
en el que todos estamos involucrados. El trabajo, la gestién y la colaboracién de todas
las administraciones son un elemento sin el que no se concibe ni constituye este Plan.
Mas alla de que creemos que esta implicacién y didlogo es esencial de forma integral,
la cogobernanza es imprescindible para el éxito, ya que mas de la mitad de estos fon-
dos seran gestionados por comunidades y ciudades auténomas y entidades locales.
Hemos mantenido un didlogo e interaccidn continua, desde las primeras manifesta-
ciones de interés hasta las ultimas reuniones de la Conferencia nacional de transporte
y de la Conferencia sectorial de vivienda, que nos ha permitido tener transferidos
ya 3 250 millones, maximizando la involucracién y recogiendo las propuestas de las
partes implicadas.

En definitiva, ha pasado un afio desde la aprobacién del Plan de Recuperacién, y
valoro muy positivamente los avances realizados, las inversiones y transformaciones
ya abordadas y el trabajo ejecutado, por el que quiero agradecer especialmente tanto al
equipo del Ministerio como la colaboracion de otros organismos y administraciones.

El Plan es un gran desafio que no esta exento de riesgos, pero sé que vamos por el
buen camino. Son una oportunidad para afrontar el futuro con total confianza.

Raquel Sanchez

Ministra de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
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Mitma moviliza mas del 60 % de los fondos europeos en
el primer aniversario del PRTR

El Plan de Recuperacion
avanza con paso firme

® Texto: Africa Semprin
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| Ministerio de Transporte, Movi-
E lidad y Agenda Urbana (Mitma)
avanza con paso firme hacia el
objetivo de que los 16 723 millones de eu-

Mitma gestiona el
24% de los fondos del PRTR y
trabaja para que lleguen al tejido
productivo a través de subvenciones
a fondo perdido, transferencias a
las comunidades y ciudades
auténomas e inversiones

ros del Plan de Recuperacién, Transfor-
macion y Resiliencia (PRTR) que gestiona
directamente, el 24 % del total, lleguen de
forma eficiente y répida al tejido produc-
tivo a través de convocatorias de ayudas
a fondo perdido, inversiones directas y
transferencias a las comunidades y ciu-
dades auténomas. Y es que, tal y como
avanzo la ministra Raquel Sanchez en
una visita reciente a Catalufa, el departa-
mento que dirige ya ha movilizado el 61%
de los fondos que gestiona a través de
tres componentes (1,2 y 6) que promue-
ven la movilidad sostenible y digital y la
rehabilitacion residencial y regeneracion
urbana.

En concreto, cuando se cumple un afio
desde que la presidenta de la Comision
Europea, Ursula von der Leyen, visitara Es-
pafia con motivo de la aprobacion del Plan
de Recuperacion, el Ministerio ha licitado
mas de 4 266 millones de euros, convoca-
do ayudas por 2 200 millones de euros y
transferido a las comunidades auténomas
y Ceuta y Melilla unos 3 677 millones para
financiar sus inversiones propias y articu-
lar varios programas de subvenciones. La
cifra total supera los 10 140 millones de
euros ya que incluye los 450 millones de
euros de desgravaciones fiscales apro-
badas para rehabilitacidn residencial que
gestiona junto al Ministerio de Hacienda.
Recientemente, Mitma ha asumido la
responsabilidad, junto a muchos otros
ministerios, de activar la medida 13 del
componente 19 dirigida a potenciar la
capacitacion digital, es decir, a promover
de la mano de las universidades y demas
centros educativos la creacion de cursos
para formar en temas de digitalizacién a
profesionales del sector del transporte, en
su caso.

“Pese a las dificultades, estamos res-
pondiendo al reto planteado por el Plan
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directas.

de Recuperacién y la Comisién Europea.
Tenemos una responsabilidad muy espe-
cial, que compartimos con las comuni-
dades auténomas, las entidades locales
y las empresas, para asegurar el éxito de
esta emblematica iniciativa europea para
hacer frente a la crisis de la Covid-19y
avanzar hacia una Espafa verde, moder-
na, cohesionada e igualitaria”, aseguran
desde el Ministerio. No hay que olvidar
que la ejecucion de los 16 723 millones
de euros en menos de seis afios supone
un reto mayusculo para la Administra-
cién, tanto por el estrés que provoca el
aumento del volumen de gasto de un

afio para otro y la heterogeneidad en los
modelos de gestion, como por los obsta-
culos sobrevenidos que se van sumando:
las tensiones logisticas derivadas de la
pandemia, el incremento de los precios,
la falta de suministros y de mano de obra
y la guerra de Rusia contra Ucrania.

Pese a las complicaciones, el Minis-
terio ya ha cumplido seis de los 52 hitos
y objetivos del Plan pactados con la
Comisién. Un logro que ha ayudado a
que Espaia fuera el primer Estado de
la UE en recibir el primer desembolso
de 10 000 millones de euros a finales
del afio pasado y a que en abril pudiera
solicitar formalmente el segundo desem-
bolso de 12 000 millones.

Entre los hitos alcanzados se encuen-
tra la aprobacién e inicio de la tramita-
cién de varias de las reformas incluidas
en el Plan de Recuperacién para trans-
formar la economia, como la entrada
en vigor de las modificaciones de la Ley
sobre propiedad horizontal para facilitar
la financiacién de las actuaciones de

mitma



Avance del Plan de Recuperacion,Transformacion

Y Resiliencia asignado al Ministerio de Transportes,

Movilidad y Agenda Urbana

Datos sin IVA

Componente 1 Componente 2 *

2> 16.723 M€

o Fondos asignados a Mitma

&

INVERSIONES DIRECTAS Datos a 30 de abril de 2022 (Millones €)

ADIF
Cercanias
Corredor Atlantico y Mediterraneo, intermodalidad, otros
ENAIRE B
Puartos dél Ersfador 7
Renfe - a
SECEGSA
Dlgltallzacwn Mltma
Gobernanza Mitma

TOTAL

INVERSIONES INDIRECTAS Datos a 31 de mayo de 2022 (Millones €)

Programa de rehabilitacién residencial (a través de las CCAA)
Incentivos fiscales para rehabilitacion***

Programa de vivienda social en alquiler social

(a través de las CCAA)

Programa |ntegra| de rehabilitacién de edificios publlcos
autonomlcos

Programa |ntegra| de rehabilitacion de edificios publlcos locales

Proyectos Piloto de Agenda Urbana. Ayudas a entidades locales

Programa de ayudas a municipios para ZBE-transporte sostenible '

(mversnones CCAA)

Programa de ayudas a munlmplos para ZBE- transporte sostenible

Programa para transformacion de flotas (a través de las CCAA)

Digitalizacién de Ios servicios de pasajeros (inversiones CCAA)

Drgrtalnzacron de los servicios de transporte de pasajeros
y mercancnas enel amblto autonémico y local (a través de las CCAA)Y

Ayudas a empresas en concurrencia competltlva para
un transporte sostenible y digital

Eco-incentivo ferroviario
Eco-incentivo maritimo

TOTAL

Movilizados**

10143Me O

1 © 6 6 6 6 6 6 6 0 6 6 6 0 0 6 6 8 s s 6 6 s s e 6 6 s e e 0 0 s s 0 0 0 s s e 6 6 s e 6 6 0 s s 0 0 e s e 6 0 s e e 6 e s e e 00 e s e 0 s s e e e e e e e e s s e s s

Dotacién

5.966,9
1.501

4.466

7.603

Dotacién
2.970
450
1,000
as0
600
20
900
1.500
a00

9120

Licitado

3.655
1138
2517

4.266
Transferido
alas CCAA

1151
500

455

900

174

3.2272

Aprobados

450

450

% del total

61%

Convocados
por Mitma

600
20

1.000

2.200

% del
total

61
76
56

56
% del

total

39

50
95
100
100
100
67

63

}© 6 6 6 6 6 6 6 0 6 6 6 0 0 6 6 0 s s 6 0 6 s e 6 6 8 0 s 6 6 0 s s 6 0 s s e 6 6 s e 0 6 0 e s s 6 6 s e e 6 0 s e 0 06 e s e 0 s s e e 0 s s e e 0 e s e e e s e e e e s e e e e s

* La asignacién del Componente 19 no se incluye porque todavia se esta trabajando en su desarrollo.
** Transferidos a las CCAA, licitados o convocados

*kx

Desgravacion del IRPF para impulsar las actuaciones de rehabilitacién residencial

ZBE = Zona de Bajas Emisiones

mi

ma

MAS INFORMACION:
www.mitma.gob.es
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rehabilitacién, la aprobacién en Consejo
de Ministros de la Estrategia de la Movi-
lidad Segura, Sostenible y Conectada o
la entrada en vigor de la Agenda Urbana
Espafiola. Por su parte, también se esta
avanzando en la aprobacién de la Ley por
el Derecho a la Vivienda, que tras su paso
por el Consejo de Ministros se encuentra
en plena tramitacién parlamentaria, y
a principios de junio el Senado aprobé
sin enmiendas la Ley de Calidad de la
Arquitectura, lo que implica su posterior
entrada en vigor y el cumplimiento de
otro objetivo. Asimismo, ya se ha cerrado
el plazo de alegaciones del anteproyecto
de Ley de Movilidad Sostenible, que pro-
mueve una movilidad limpia y saludable
entendida como un derecho social, que
apuesta por un sistema de transporte
digital e innovador y por invertir mejor.
“El Plan de Recuperacién prevé avan-
ces importantes en la modernizacion
de la estructura econémica y social de
Espafia. Supone el mayor esfuerzo inver-
sor y reformista de nuestro pais desde su
ingreso en la extinta Comunidad Econé-
mica Europea, hace 35 afios”, aseguro el
presidente del Gobierno, Pedro Sanchez,
durante la visita de Ursula von der Leyen,
hace ya un afio, para presentar la aproba-
cion del PRTR.

Inversiones directas

Tal y como ya se ha sefialado, una de las
tres lineas de accién mas importantes
pilotadas por el Ministerio son las inver-
siones directas para digitalizar y descar-
bonizar la movilidad y el transporte de
mercancias y pasajeros. Asi, el Plan de
Recuperacion destina 7 603 millones de
euros de los fondos NextGenerationEU

a completar y mejorar la Red transeuro-
pea de transporte (RTE-T), impulsar la
eficiencia y puntualidad del servicio de
Cercanias, integrar las carreteras que
atraviesan los municipios en el tejido
urbano para priorizar la movilidad activa
y a potenciar la intermodalidad y las co-
nexiones ferro-portuarias para favorecer
el transporte ferroviario de mercancias.
De los 7 603 millones de euros asignados

10 julio_agosto 2022

El Ministerio ya ha
convocado o concedido ayudas
por 2 200 millones de euros para

entidades locales y empresas, de los

2 700 millones asignados a esta
linea de ejecucion.

a Mitma y sus empresas, a 30 de abril de
2022 ya se habian licitado contratos por
4266 millones, el 56 % del total. Todas
las cifras son sin IVA porque los fondos
NextGenerationEU no financian los im-
puestos indirectos.

Adif y Adif Alta Velocidad son las
empresas del grupo Mitma que mas
presupuesto tienen asignado con un
total de 5967 millones de euros a través
de los componentes 1y 6, de los que ya
han licitado el 61 % y tienen adjudicados
contratos por 2 343 millones de euros
(datos a 30 de abril). Por ejemplo, el ges-
tor ferroviario destina 1501 millones de
los fondos europeos a mejorar el servicio
de Cercanias y ya ha licitado 1138 millo-
nes de euros, el 65 % del total, de los que
ha adjudicado 720 millones de euros en
contratos principalmente en las redes de
Madrid y Catalufia, que son las que mas
usuarios y kildmetros tienen. Asi, el PRTR
sefiala que se van a priorizar las inversio-
nes planificadas en las lineas con mayor
trafico y aquellas actuaciones que van a
tener antes un retorno social o mejora de
calidad.

En este punto, el PRTR fija cuatro
lineas de actuacién que abarcan desde
garantizar la puntualidad y mejorar la
informacién en tiempo real al usuario,
hasta reforzar la accesibilidad de los
servicios e incrementar la oferta. En este
ultimo punto, el Gobierno explica que se
pondran en marcha acciones que “permi-
tan maximizar el uso de las Cercanias” y
abre la puerta a “analizar la implantacién
de paradas o servicios cuando el estu-
dio de demanda lo justifique” y siempre
siguiendo criterios de rentabilidad social.



Adif y Adif Alta
Velocidad gestionan

5967 millones de euros a través
de los componentes 1y 6, de los

posibilitara conectar la estacion
de Sants y laterminal T1 en
aproximadamente 19 mi-
nutos. (Ver articulo “La
red ferroviaria de ancho
convencional coge

que ya han licitado el 61% y tienen velocidad”).

adjudicados contratos por
2343 millones de euros.

Los objetivos recogidos en el com-
ponente 1, a través del que se articula
la mejora del Cercanias como sistema
de transporte metropolitano, sefialan
que Adif debera actuar sobre 700 km
de lineas ferroviarias destinadas a los
servicios de proximidad y 60 estaciones,
lo que implica invertir 1,1 millones por
kildbmetro de via y hasta 11,5 millones por
estacién. Los proyectos se van a desa-
rrollar en Madrid, Catalufia, Andalucia,
Pais Vasco, Asturias, Cantabria, Galicia
y la Comunidad Valenciana. En la mayor
parte de los nucleos de Cercanias se van
a mejorar y renovar las vias, se invertira
en reforzar la electrificacién y los subsis-
temas de control, mando y sefalizacion
y en mejorar estaciones para garantizar
su accesibilidad y potenciar la intermoda-
lidad, todo ello, con el objetivo ultimo de
atraer a un mayor numero de usuarios a
este modo de transporte cero emisiones.
Por ejemplo, en Barcelona se ha puesto
en marcha el nuevo acceso ferroviario al
aeropuerto de El Prat, un proyecto que

mitma

Renfe complementa el
Plan de Cercanias de Adif
con la inversion de 118,5 millo-
nes de euros en las estaciones ferro-
viarias donde se prestan servicios OSP
(obligacion de servicio publico), unas 900
en total entre las dedicadas a estos servi-
cios en red de ancho convencional (500)
y a los de red de ancho métrico (400). En
concreto, la compafiia publica invertira
los fondos NextGenerationEU en digita-
lizar los sistemas de seguridad, mejorar
la informacion para viajeros, adecuar las
maquinas de autoventa y las instalacio-
nes a las nuevas tecnologias, modernizar
los controles de acceso para que puedan
leer el moévil, cobrar directamente de
la tarjeta de crédito, aceptar titulos de
transporte de otros consorcios... “Es
necesario adaptar las barreras de control
de accesos para permitir su franqueo al
viajero de forma directa, sin necesidad
de su paso por taquilla”, explica Renfe,
que ya ha licitado contratos por 75 mi-
llones de euros, el 63 % del total, para
ejecutar el plan de mejora.
“Priorizamos el ferrocarril como medio
de transporte sostenible que, en los
entornos urbanos, se traducird en masy
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mejores Cercanias. Somos conscientes
de que estamos hablando de la movilidad
cotidiana de las personas y, por lo tanto,
vamos a centrar nuestro esfuerzo inver-
sor en el tren y, sobre todo, en potenciar
el servicio de Cercanias, que necesita
una mejora en el conjunto del pais”, expli-
c6 la ministra Raquel Sdnchez en una de
sus intervenciones.

El componente 1 del PRTR, Plan de
choque de movilidad sostenible, segura
y conectada en entornos urbanos y me-
tropolitanos, donde estan incluidas las
actuaciones sobre el sistema de Cerca-
nias para impulsar el uso del ferrocarril
y ayudar a cumplir con los objetivos
de descarbonizacion de la movilidad y
mejora de la calidad del aire, también
recoge la inversién de 105 millones de
euros en la humanizacién de travesias.
El proyecto esta pilotado por la Direc-
cion General de Carreteras, que tiene
decenas de actuaciones identificadas
e iniciadas y que a principios de junio
arranco las obras de urbanizacién y cal-
mado de trafico de la avenida As Pias en
Ferrol (ver articulo “La carretera se abre
a la movilidad activa”).

Red transeuropea
de transporte
El grueso de las inversiones que ejecutan
Adif y Adif Alta Velocidad se encuentran
bajo el paraguas del componente 6 del
PRTR, Movilidad Sostenible, Segura'y
Conectada. En total, 4 347 millones de
euros (sin IVA) para modernizar y com-
pletar la Red transeuropea de transporte,
con especial hincapié en los Corredores
Mediterrdneo y Atlantico, y para impulsar
la intermodalidad y la logistica, y asi faci-
litar el trasvase de la carretera al tren del
transporte de mercancias, que a pesar
de emitir por unidad de transporte casi
doce veces menos COz que la carretera
en pauta no urbanay catorce menos CO:
que el avion, tiene menos del 5% de la
cuota modal.

Mitma seleccioné los proyectos de
una lista de propuestas elaborada por
Adif, priorizando aquellos en fase mas
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Pese a las dificultades,
el Ministerio esta respondiendo
a los compromisos asumidos con la
Comision Europea, que comparte con
las comunidades auténomas, los
ayuntamientos y las empresas.

avanzada de desarrollo para acelerar la
recuperacién de la economia, lo que se
esta reflejando en el buen ritmo de eje-
cucion de los programas. No en vano, ya
se han licitado contratos por 2 442 mi-
llones de euros, un 56 % del total, de los
que se han adjudicado proyectos por
1568 millones.

Asi, por ejemplo, dentro de los Corre-
dores Atlantico y Mediterraneo se han
puesto en marcha actuaciones como las
obras de la Y Vasca (Vitoria-Bilbao-San
Sebastian-Iran), de la linea entre Ledn-La
Robla-Pola de Lena; de la conexién entre
Talayuela-Plasencia-Caceres-Mérida-
Badajoz para acelerar la llegada de la
alta velocidad a Extremadura, o las obras
en la linea Zaragoza-Castején-Pamplona
y Castellén-Valencia-La Encina. Una vez
ejecutadas las inversiones previstas en
ambos corredores, que en conjunto, con-
centran una inversion de 2 987,6 millones,
se espera haber actuado en al menos
una longitud de 1400 km de red inclui-
dos dentro de los Corredores Atlantico
y Mediterraneo, incluyendo actuaciones
tanto de mejora de secciones en servicio,
como inversiones que permitan avanzar
en la construccioén de nuevos tramos.

Los proyectos abarcan varios tipos de
actuaciones: electrificacion; construc-
cion de nueva infraestructura (platafor-
mas, desmontes, viaductos, tlneles);
mejora, rehabilitacion y construccién de
nuevas estaciones de ferrocarril; reposi-
cion de servicios (agua, luz...); implemen-
tacion de nuevos sistemas de sefializa-
cién y control de trafico, como el ERTMS;
adquisicion de terrenos para el desarrollo
de la infraestructura ferroviaria; montaje,
suministros y renovacién de vias; impul-



so de proyectos relacionados con las
telecomunicaciones en las lineas.. (Ver
articulos “Europa redobla sus esfuerzos
en el Corredor Atlantico” y “El Corredor
Mediterraneo y los fondos NextGenera-
tion: una alianza natural”).

Fuera de los Corredores Atlantico
y Mediterraneo, Adif tiene reservados
1010 millones de los 4 347 millones del
componente para la modernizacién de la
infraestructura ferroviaria no incluida en
los corredores de la red basica. Entre las
medidas planteadas se incluye el impul-
so de las comunicaciones (GSM-R, fibra
optica), el refuerzo de la sefializacién y
seguridad (ERTMS y ciberseguridad),
instalacién de detectores de obstaculos
y protecciones acusticas. También se
contemplan la electrificacién y mejora de
lineas ferroviarias de la RTE-T. Esta linea
contempla actuar sobre al menos 900 km
de red una vez finalizado el periodo de
ejecucioén. Entre las actuaciones previs-
tas se encuentra la renovacion de la via
entre Soria y Torrabal, Xativa y Ontinyent
y entre Montforte y Lugo. También se
contempla la construccidn de la variante
de Rincén de Soto y Ourense.

Intermodalidad y logistica

Esta medida, que cuenta con 974,5 millo-
nes del Mecanismo de Reconstruccién

y Resiliencia, contempla el desarrollo de
terminales intermodales y logisticas es-
tratégicas para garantizar su interopera-
bilidad y capacidad. También busca ace-
lerar la mejora de los accesos terrestres
a puertos con la ejecucién de una cartera
de proyectos de acceso y mejoras en la
red ferroviaria. Asi, se articula sobre tres
pilares gestionados por el gestor ferro-
viario, Puertos del Estado y la Direccion
General de Carreteras.

Por ejemplo, la parte que pilota Adif
contempla inversiones por 468 millones
y las principales actuaciones licitadas
sobre los nueve Tilos incluidos para
mejorar la intermodalidad son la terminal
de Llagosta en Cataluia, la de Vicalvaro
en Madrid, terminal de Jundiz en Pais
Vasco, acceso UIC al puerto de Barce-

mitma

Las comunidades
auténomas y Ceuta y Melilla han
percibido hasta junio transferencias
por 3 227 millones de euros, poco
mas de la mitad de la financiacion
asignada a través de los
componentes de Mitma.

lona y remodelacion de Can Tunis. En
total, se han anunciado licitaciones por
un importe de 189 millones de los que se
han adjudicado 82 millones.

Por su parte, Puertos del Estado
cuenta con 463 millones de euros de los
fondos NextGenerationEU para financiar
el desarrollo de los accesos ferroviarios
exteriores a los puertos y terminales en
siete autoridades portuarias. Entre las
actuaciones incluidas en el Plan desta-
can el acceso ferroviario al puerto de A
Corufiay al de Castelldn, y la construc-
cién de apartaderos de 750 m. En este
punto, la Autoridad Portuaria de A Corufia
firmo un convenio con Adif para la cons-
truccion del acceso ferroviario al puerto
exterior en Punta Langosteira. Asi, el
gestor ferroviario ya ha licitado las obras
por 139,7 millones de euros (IVA incluido)
y se plantea una conexién desde el eje
atlantico a las instalaciones del puerto
mediante un ramal en via Unica de 6,7 km
de longitud, de los que 5,3 km discurren
en tunel. (Ver articulo “110 Actuaciones
en los puertos de interés general se
beneficiaran del Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia”).

Por ultimo, la Direccién General de
Carreteras adjudicé por 45 millones de
euros las obras para mejorar la conexién
terrestre con el puerto de Algeciras. El
proyecto aumentara la capacidad de
la via, incrementard la seguridad vial y
se mejorara la integracién urbana de la
infraestructura y de las condiciones de
acceso por carretera al puerto. En con-
creto, se ejecutard la remodelacién de
los enlaces existentes entre la N-350 y la
N-340y la autovia A-7, la duplicacién de
las carreteras N-340 y N-350 y un acceso (Contintia en pagina 16)
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Ayudar a las empresas a

digitalizar y descarbonizar el
ransporte de mercancias

El Ministerio ha activado 580 millones de euros en ayudas para digitalizar y descarbonizar
el transporte de mercancias. Las subvenciones estan dirigidas a empresas publicas y pri-
vadas y se articulan a través de una convocatoria en concurrencia competitiva, dotada con
460 millones de euros, y dos programas de eco-incentivos, que cuentan con 120 millones
para incentivar el uso del transporte ferroviario y maritimo premiando el ahorro de costes
externos medioambientales y socioeconémicos generados por el uso de ambos modos
frente a la carretera.

La convocatoria en concurrencia competitiva se cerré el pasado 28 de junio por lo que se
prevé que las subvenciones estén concedidas y empiecen a llegar a las empresas antes
de que concluya el afio. El objetivo del programa, incluido en el componente 6, es mejorar
la operativa, sostenibilidad, eficiencia y seguridad del transporte de mercancias y reequili-
brar el reparto modal para incrementar el peso del ferrocarril. Por ejemplo, se promueven
acciones para impulsar el desarrollo de tecnologias de ancho variable, eliminar barreras a
la interoperabilidad ferroviaria o construir, mejorar o adaptar cargaderos o terminales in-
termodales ferrocarril-carretera. También se subvencionard la renovacién o adecuacién de
medios y maquinaria para conseguir pavimentos sostenibles, el despliegue de combusti-
bles alternativos en puertos, aeropuertos y carreteras, , la digitalizacién de los servicios de
transporte de mercancias o la construccion y mejora de zonas de aparcamientos seguros
para vehiculos comerciales pesados.

En cuanto a los programas de eco-incentivos, inicialmente se ha aprobado repartir equi-
tativamente el presupuesto destinado a cada modo de transporte, ferroviario y mariti-
mo, pero se contempla la posibilidad de ajustar el monto de las ayudas en funcién de la
demanda real para adaptarse a las necesidades del sector y cumplir con el objetivo de
incrementar un trafico de mercancias menos contaminante y reducir los costes externos
del transporte.

Las subvenciones, destinadas a operadores ferroviarios de mercancias, financiaran los
traficos que realicen dichas empresas en Espafia durante los periodos elegibles, que se
extenderdn hasta 2024 y se articularan en tres convocatorias dotadas, a priori, con 20 mi-
llones de euros cada una.

El programa tiene un triple objetivo: mejorar y consolidar el ferrocarril dentro de cadenas
multimodales como alternativa en el transporte de mercancias, ayudar a los operadores
a incrementar sus traficos haciendo mas atractiva la oferta ferroviaria para los clientes y
mejorar su desempefio medioambiental incentivando que se priorice el uso de sistemas
de traccion eléctricos y se mejore la eficiencia.

Por su parte, el objetivo del programa de eco-incentivo maritimo, que cuenta con un presu-
puesto inicial de 60 millones de euros de los fondos NextGenerationEU, es incentivar a los
transportistas, cargadores y operadores logisticos, entre otros, a que suban los camiones
a los buques para consolidar e incrementar la cuota del transporte maritimo de mercan-
cias y promover el trasvase desde la carretera. En mayo se abrié la convocatoria para
seleccionar entidades colaboradoras y en verano se publicara la convocatoria de ayudas
que marca el inicio del periodo elegible para generar el derecho a subvenciones.

Las tres lineas de ayudas a empresas forman parte del Programa de apoyo a un transpor-
te sostenible y digital, incluido en el componente 6, que cuenta con un presupuesto de
800 millones de euros, incluyendo 220 millones de euros de transferencias a las comuni-
dades y ciudades auténomas para digitalizacion (110 millones via inversiones directas y
110 millones para convocar ayudas para empresas).
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® Medidas de sequridad a implementar en los tuneles

establecidas en la normativa espanola
y europea

Plan de Recuperacion,
I W\ Transformacién y Resiliencia

Aceras

Deteccién de emergencias

Senalizacion

Drenaje

Proteccion frente al fuego

Ventilacion

lluminacion

Suministro eléctrico

Red de hidratantes

Salidas de emergencia

Financiado por Comunicaciones
la Unién Europea

NextGenerationEU

(vienede Viario exclusivo al puerto, ademas de

Pagina13) |5 reordenacion de accesos y la mejora
de estos a los poligonos industriales
limitrofes.

Tuneles

La conexién al puerto de Algeciras es
uno de los programas de inversién que
impulsa la Direccién General de Carrete-
ras con cargo a los 856 millones de euros
del fondo europeo que tiene asignados.
El grueso de las ayudas a fondo perdido
se destinard a financiar la modernizacién
y mejora de las condiciones de vialidad

y circulacién de 129 taneles distribui-
dos por toda la geografia nacional, a
reducir el ruido en las carreteras, y a la
proteccion de usuarios vulnerables. En
los 856 millones también se incluyen los
105 millones para humanizar travesias
ya mencionados anteriormente y que
forman parte del componente 1.

Las actuaciones en la red de tuneles
estan presupuestadas con 343 millones
de euros de los que ya se ha licitado mas
del 40 %. Las inversiones estan muy re-
partidas por toda Espafa y, por ejemplo,
en Andalucia esta previsto desarrollar
proyectos en 41 infraestructuras con un
presupuesto de 83,5 millones de euros,
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mientras que en Asturias se prevé invertir
hasta 101,7 millones de los fondos en
intervenir en 16 tuneles. De este modo,
se modernizaran tineles como el de La
Media Fanega (Sevilla), el de Acebuchal
(Granada), el de Despefiaperros (Jaén),
el de Yesa (Huesca), el de Negrén o el
Padrun (Asturias), el de Pefia Maria (Bur-
gos), el de Torrelavega (Cantabria), el de
Xeresa (Valencia), el de Boadilla (Madrid)
o el de Montefurado (Lugo).

La seguridad de los tuneles requiere
una serie de medidas relacionadas con
el equipamiento de seguridad, incluida
la sefalizacion vial, la gestion del tréfico,
la formacién de los miembros de los
servicios de emergencia, la gestién de
incidentes, la informacion dirigida a
los usuarios sobre la mejor manera de
actuar en un tunel, asi como una mejor
comunicacion entre las autoridades res-
ponsables y los servicios de emergencia,
tales como la policia, los bomberos y los
equipos de rescate.

Entre las empresas del grupo Mitma
que tiene asignados fondos europeos
para ejecutar inversiones directas se
encuentra Enaire, que ya ha adjudicado
103 millones de euros para la ejecucion
de 25 proyectos que le permitan desarro-

mitma



La

Direccién General de

Carreteras ya ha adjudicado las
obras de la mejora de la conexién al
puerto de Algeciras y prevé destinar

hasta 344 millones de euros de los

fondos NextGenerationEU en
modernizar 129 tuneles por
toda Espana.

llar el Cielo Unico Europeo. (Ver articulo
“Tecnologia radar de ultima generacion
para construir el Cielo Unico Europeo”).

Transferencias
El papel de las comunidades auténomas
y Ceuta y Melilla en la ejecucidén del PRTR
es basico para lograr cumplir con los
hitos y objetivos pactados con la Comi-
sion Europea y avanzar en la transfor-
macién econémica de Espafia. Y es que
so6lo de las partidas que gestiona Mitma
van a recibir 6 420 millones de euros via
transferencias para financiar sus inver-
siones propias en movilidad sostenible y
rehabilitacion de edificios publicos y para
la convocatoria de ayudas, lo que supone
el 38 % del total. Los gobiernos regio-
nales ya han percibido unos 3 227 mi-
llones de euros, mas de la mitad, y esta
previsto que este afio reciban, al menos,
1389 millones de euros correspondien-
tes a la segunda anualidad del programa
integral de rehabilitacion residencial. El
afio pasado se transfirieron 1151 millo-
nes de este mismo programa. Ahora,
las comunidades y ciudades autonomas
estan publicando las convocatorias de
las ayudas para que los fondos lleguen a
los propietarios, comunidades de vecinos
y ayuntamientos para promover las obras
de mejora de las cubiertas de los edifi-
cios, el cambio de ventanas y el refuerzo
del aislamiento, entre otras actuaciones,
para reducir un 30 % el consumo de ener-
gia primaria no renovable en los hogares
y mitigar un 7 % la demanda de calefac-
cioén y refrigeracion.

Dentro del pilar de Agenda Urbanay
Vivienda, también se han firmado los

mitma

acuerdos y se han
entregado los fon-
dos a ciudades
y comunidades
auténomas para
que pongan en
marcha las obras
de rehabilitaciény
regeneracién energéti-
ca de los edificios publicos.
En el ambito del transporte y la movi-
lidad, Mitma entregd 947,5 millones de
euros a las comunidades autébnomas
y Ceuta y Melilla el afio pasado para
la financiacion de actuaciones enca-
minadas a favorecer la implantacién
de zonas de bajas emisiones, la trans-
formacion sostenible del transporte
metropolitano y la digitalizacion. A prin-
cipios de abril, los gobiernos regionales
trasladaron al Ministerio que ya habian
iniciado unas 200 actuaciones de movi-
lidad sostenible, que abarcan desde el
inicio del proyecto hasta su puesta en
funcionamiento, como en el caso de la
ampliacién del tranvia de Bilbao. (Ver
articulo “Verde y digital: el transporte
urbano del futuro”).

Asimismo, el afio pasado se acordo
con gobiernos regionales la distribu-
cién de 400 millones de euros para la
convocatoria de ayudas a empresas y
auténomos para financiar la transforma-
cion sostenible de las flotas de vehicu-
los pesados de transporte profesional
(camiones y autobuses). Se realizé una
primera transferencia de 174 millones y,
a fecha de hoy, no sélo casi todas las co-
munidades auténomas han publicado las
convocatorias, sino que algunas ya estan
planteando ampliaciones de crédito ante
la fuerte demanda de subvenciones para,
por ejemplo, cambiar las flotas por unas
gue usen energias alternativas bajas en
emisiones, como vehiculos eléctricos,
de gas (de forma transitoria) o de pila de
hidrégeno verde.

Convocatorias de ayudas

La tercera linea de actuacion es la distri-
bucién de subvenciones a fondo perdido
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a empresas y entidades locales a través
de la convocatoria de ayudas en concu-
rrencia simple y competitiva. Mitma ya
ha activado o concedido 2 200 millones
de euros de los 2 700 millones asignados
para esta linea en los componentes 1, 2
y 6. Por ejemplo, a principios de junio se
cerré el plazo para presentar las solici-
tudes a la linea 2 del programa integral
de rehabilitacién de edificios publicos
de titularidad local. En mayo se cerr6

la Linea 1. El programa, destinado a
entidades locales, cuenta con un presu-
puesto de 600 millones de euros para
reducir el consumo de energia primaria
no renovable al menos un 30 % y mejorar
la habitabilidad de los edificios publi-
cos, y se ha organizado en concurrencia
competitiva. Asimismo, a finales de junio
concluyé el periodo para que las empre-
sas solicitaran ayudas al programa de
apoyo al transporte sostenible y digital
en concurrencia competitivay a lo largo
del segundo trimestre se activaron los
programas de Eco-incentivos.
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En este sentido, uno de los grandes
puntos de inflexion de esta linea es la
concesion definitiva de 1000 millones de
euros en ayudas a 171 municipios y dos
entes supramunicipales para financiar sus
proyectos de descarbonizacién y digitali-
zacion de la movilidad urbana. Mitma ya
esta trabajando para realizar la primera
transferencia de las ayudas, para lo cual
los ayuntamientos beneficiados ya estan
poniendo en marcha las licitaciones de las
actuaciones financiables. Actualmente, el
Ministerio esta trabajando para publicar
cuanto antes la segunda convocatoria
de estas ayudas a municipios para la im-
plantacién de zonas de bajas emisiones y
la transformacion sostenible y digital del
transporte urbano, que cuenta con una
dotacién de 500 millones de euros.

También se han adjudicado y trans-
ferido a 111 municipios de muy diverso
tamafio los 20 millones de euros de sub-
venciones para el desarrollo de proyec-
tos piloto de accién local de la Agenda
Urbana Espafola.

Un tren cercanias sale
de la estacion.

mi
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Gobernanza del Plan
de Recuperacion,
Transformacion
vy Resiliencia en Mitma

® Texto: Javier Anibarro Garcia



a gestion del Plan de Recupera-
L cion, Transformacién y Resiliencia
(PRTR) en el Ministerio de Trans-

portes, Movilidad y Agenda Urbana
(Mitma) se rige en primer lugar por el
Reglamento UE 2021/241 que establece
el Mecanismo de Recuperacion y Resi-
liencia (MRR): la respuesta europea a la
crisis del coronavirus. Este Reglamento
introduce algunas novedades respecto

a otros fondos europeos. No se trata de
un plan de recuperacién econémico, sino
que su aplicacién exige avanzar en las
transformaciones que necesita Europa a
medio plazo. Por ello, los fondos de este
mecanismo deben hacer una contribu-
cion eficaz y contrastada a los objetivos
de transicién ecoldgica y transformacién
digital y a las reformas estructurales in-
dicadas por la Comisién cada afio dentro
del denominado Semestre europeo, reco-
gidas en las Recomendaciones Especifi-
cas por Pais (CSR).

En este sentido, el Reglamento MRR
vincula los desembolsos semestrales a
cada pais con el cumplimiento de hitos
y objetivos con un calendario estricto,

y ademas no estan vinculados con la
mera certificacion del gasto como ocurre
con otros programas. Todas las accio-
nes financiadas con los fondos deben
estar completas antes de agosto de
2026. Como novedad, el MRR establece
algunos requisitos en materia ambiental,
antifraude y transparencia econémicay
de comunicacién; la Comisién podra con-
traer empréstitos en los mercados por
750 000 millones de euros para financiar
el MRR (un precedente de mancomu-
nacioén de la deuda) y es el Consejo -y

no solo la Comision- quien certifica, en
ultima instancia, el avance de los planes
nacionales.

De acuerdo con estos principios,
Espafia presento su Plan de Recupera-
cion (PRTR) el 30 de abril y fue definiti-
vamente aprobado el 13 de julio de 2021.
El Plan se articula en 30 componentes,
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La gestiéon del PRTR en
Mitma requiere la implicacion

de practicamente toda la estructura

del Ministerio al mas alto nivel y el

esfuerzo y conciencia de las personas
que participan en él, empezando por el
impulso que estan dando la ministra,

Raquel Sanchez Jiménez, y la
Secretaria de Estado, Isabel
Pardo de Vera.

214 medidas (112 inversiones y 102 re-
formas) y 415 hitos y objetivos, con un
coste estimado de 69 528 millones de
euros. La participacion del Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
en el Plan es extraordinaria. Mitma tiene
un papel protagonista en tres de sus ma-
yores componentes, 1,2y 6, enfocados a
transformar la movilidad, la vivienda y las
actuaciones urbanas en Espafa en los
préximos afios. Se contemplan 19 me-
didas (nueve reformas y 10 inversiones),
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22 hitos y 30 objetivos (tres de ellos
compartidos con otros ministerios) que
deben cumplirse y certificarse en tiempo
y forma. El importe total a gestionar
directa o indirectamente por el Ministe-
rio asciende a 16 723 millones de euros
(aproximadamente el 24 % del PRTR), el
mayor importe de todos los ministerios
de Espafia. La Decision de ejecucion

del Consejo (el CID) resume el alcance
ejecutivo de las inversiones y reformas
del PRTR, y establece el enunciado con-
creto de los hitos y objetivos que deben
lograrse: sus metas, requisitos y la fecha
en que deben cumplirse.

En el orden normativo, a finales de
2020 se aprobé el Real Decreto-ley
36/2020 que, entre otras materias,
regula los instrumentos de gestiony
gobernanza del Plan de Recuperacién,
Transformacién y Resiliencia, y en
septiembre de 2021 entré en vigor la
Orden HFP/1030/2021 que configura el
sistema general de gestion del Plan de
Recuperacion para el conjunto de los
ministerios y de las Administraciones
publicas. Dentro de cada ministerio la
actividad debe estructurarse en cuatro
niveles de responsabilidad: componente,
medida, proyecto y subproyecto. Cada
ministerio, a su vez, reportara a la auto-
ridad responsable (la Secretaria General
de Fondos Europeos) y esta, finalmente,
ala Comisién y al Consejo; este ultimo
es quien certifica el cumplimento de
los hitos y objetivos comprometidos en
cada momento y autoriza los desembol-
sos. La orden ministerial de Hacienda,
ademas, desarrolla la aplicacion de los
siete principios transversales del Plan: el
concepto de hito y objetivo, el etiquetado
verde y digital, la aplicacién del principio
de no causar dafio significativo al medio
ambiente (Do not signficant harm -DNSH),
las medidas contra el fraude, la corrup-
ciony el conflicto de intereses, el régi-
men de ayudas de Estado y la prevencion
de la doble financiacion, la identificacion
de contratistas, subcontratistas y percep-
tor final de los fondos, y los requisitos de
comunicacion.

mitma

El alcance
extraordinario que tiene
el Plan en el Ministerio, con
tres componentes, 19 medidas,
38 proyectos, 52 hitos y objetivos que
cumplir y una inversion de 16 723 millones
de euros que gestionar, requiere la
implicaciéon de practicamente toda
la estructura de Mitma al mas
alto nivel.

El Reglamento, el Plany las érdenes
de Hacienda delimitan el marco en el que
se ha desarrollado el sistema de gober-
nanzay gestion del PRTR en Mitma. A la
cabeza de los tres componentes en que
se participa (mds una participacién me-
nor en el componente 19) aparece el sub-
secretario del Ministerio como responsa-
ble de componente. Todas las medidas
encomendadas por el Plan al Ministerio
estan asignadas al ambito de responsa-
bilidad de alguna de las tres Secretarias
Generales: Secretaria General de In-
fraestructuras (seis medidas), Secreta-
ria General de Transportes y Movilidad

(tres medidas), y Secretaria General de  (Continda en pagina 24)
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Plan de Recuperacién, Transformacion y Resiliencia
Gobernanza de la gestion

Comité Técnico
Manuel de la Rochaj

Unidad de Seguimiento
del Plan de Recuperacién

’
1 Conferencia sectorial !

1 PRTR con las CC.AA. !

VN o e e Em===- J—
Comisionado especial para ( Secretaria de Estado de T, My AU
el Transporte, la Movilidad \/sabe/ Pardo
y la Agenda Urbana
Carmen Librero
Unidad de coordinacién Mitma
Juan Pedro Ferndndez
Javier Anibarro
Beatriz Herrera
o
. 3
Unidad de apoyo )
I |
(USAP ) (Comunicacién ) SG Agenda Urbana SG Transportes y
y Vivienda Movilidad
David Lucas Maria José Rallo
Componente 2 Componente 1* ***
Rehabilitacion de Movilidad sostenible
Lediﬁcios urbana y metropolitano

*La DG de Infraestructuras valida las inversiones en Cercanias que Adif y Renfe ejecutan con cargo al componente 1 (C1.14).

** a DG de Transportes es responsable de la elaboracion, aprobacién e implementacién de la
Estrategia de Movilidad Sostenible, Segura y Conectada incluida en el componente 6. Se encargan de la gestiéon administrativa
de 220 millones de euros de ayudas a la digitalizacion (C6.14)

*** La DG de Agenda Urbana y Vivienda validan la reforma del Cédigo Técnico de Edificacion del componente 1.
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Plan de Recuperacion,
W\ Transformacién y Resiliencia

Presidencia de Gobierno

Presidente

Pedro Sanchez

Comision para la Recuperacién, Transformaciéon y Resiliencia
Consejo de Ministros

Organo de gobernanza de los fondos

European
Commission

Recovery and Resilience Task Force (RECOVER)
Secretariat-General of European Commission

o = Em mm o

Autoridad Responsable
Ministerio de Hacienda y Funcién Publica . ________________________________!
Ministra

Maria Jests Montero

Secretaria General de Fondos Europeos

Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
Ministra
aquel Sanchez

Subsecretariade TMy AU
Jesus Manuel Gomez

Programa de Apoyo al
Transporte Sostenibley
Digital (C.6.1.4.)

F
—(Adlf )
Fooa dH Zaw ke
(" Puertos del Estad
SG Infraestructuras \ [ uertos del Estado )
Xavier Flores
(Enaire )
h Componente 6** renfe
Movilidad sostenible —(Renfe )

y conectada

Financiado por
la Union Europea
NextGenerationEU

GOBIERNO MINISTERIO
DE ESPANA DE TRANSPORTES, MOVILIDAD
Y AGENDA URBANA
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(Viene de

pagina 21) Agenda Urbana y Vivienda (10 medidas).

Las medidas se estructuran a su vez en
38 proyectos que son realizados por las
Secretarias Generales directamente, por
alguna de las 12 entidades ejecutoras del
Ministerio o su grupo: DG Carreteras, DG
Organizacion e Inspeccién, ADIF, ADIF
Alta Velocidad, Puertos del Estado (y Au-
toridades Portuarias), ENAIRE, SECEGSA,
RENFE, Sub. Gral. de Planificacién, Red
Transeuropeay Logistica, DG Transpor-
tes Terrestres, DG Vivienda y Suelo, y DG
Agenda Urbana y Arquitectura. Los maxi-
mos responsables de cada una de estas
entidades, con nivel de Director General o
asimilado, son los responsables de estos
proyectos. Finalmente, comunidades
auténomas y ayuntamientos gestionan

y responden a alto nivel por la ejecucién
de cientos de subproyectos en los que se
dividen, en algunos casos los proyectos
de Mitma.

La forma de ejecucién de los proyec-
tos difiere en cada caso. Las reformas
se traducen en instrumentos norma-
tivos o documentos estratégicos que
preparan las entidades responsables de
acuerdo con los requisitos concretos
establecidos en el CID. Las inversiones
se materializan a través de tres tipos
diferentes de instrumentos bdsicos. En
primer lugar, las inversiones directas,
ejecutadas directamente por los centros
directivos del Ministerio o entidades
adscritas (la ejecucidn directa represen-
ta 7603 millones de euros, el 45 % del
total. Actualmente estan en marcha mas
de 1200 contratos). En segundo lugar, se
contemplan transferencias a las comuni-
dades auténomas para que desarrollen
actividades propias o dentro de su dmbi-
to de competencia (la ejecucion a través
de las comunidades auténomas ascien-
de a 5970 millones de euros, el 37 % del
total). En tercer lugar, se contemplan
convocatorias del Ministerio dirigidas a
entidades locales y empresas privadas
(2700 millones de euros, el 16,5 % del to-
tal). Ademads, hay 450 millones de euros
de desgravacién en IRPF por rehabilita-
cién de viviendas y gastos de gestion.
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La forma
de ejecucion de los
proyectos difiere en cada
caso. Las reformas se traducen
en instrumentos normativos o
documentos estratégicos que preparan
las entidades responsables de acuerdo con
los requisitos concretos establecidos en el
CID. Las inversiones se materializan a través
de tres tipos diferentes de instrumentos
basicos: inversiones directas, transferencias
a comunidades para que desarrollen
acciones propias o dentro de su ambito
de competencias, y convocatorias
para empresas y entidades

locales.
Es un mar-

co de gestién
complejo y novedo-
S0 por su magnitud y por
sus especiales exigencias, motivo por
el cual suimplementacion no ha estado
exenta de dificultades. Para empezar, la
estructura de validacion del Plan no coin-
cide siempre con la jerarquia organicay
funcional. Ademas, la participacion de
otras administraciones que deben re-
portar al Ministerio incluso dentro de su
ambito de competencias altera el marco
de relacién habitual con las comunidad
autonomas y entidades locales. Por otra
parte, la ejecucidn del Plan se somete a
principios transversales que van mas alla
de las exigencias habituales para actua-
ciones similares y para los cuales deben
ir perfildndose criterios de aplicacion sin
contar con antecedentes claros y conso-
lidados en los que basarse. Finalmente,
toda la gestidn hay que incorporarla a la
herramienta informatica especifica (Co-
FFEE), que desde la Secretaria General
de Fondos Europeos estan desarrollando
pero que aun no estd completamente
operativa.

Las dificultades sefialadas y la alta
responsabilidad del Ministerio en el
éxito del Plan espafiol demandan definir
un sistema de gobernanzay gestién a
la altura de la situacion. Es necesario
contar con instrumentos, procedimientos
y relacién de responsabilidades eficaces
y bien definidos. Para facilitar el avance
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ordenado de la actividad y prestar apoyo
a las diferentes entidades participantes,
la Secretaria de Estado ha encomen-
dado la coordinacion y seguimiento del
Plan a una Unidad de Coordinacion en

la que participan la Subdireccion Gene-
ral de Planificacién, Red Transeuropea

y Logistica con su responsable, Juan
Pedro Fernandez Palomino, y el Gabinete
de la Secretaria de Estado, con Javier
Anibarro y Beatriz Herrera. Esta Unidad
gestiona la herramienta de seguimiento
informatico ATENEA, que se alimenta de
la informacién que las entidades propor-
cionan una vez al mes. Ademas, cada

15 dias se gestiona la documentacion de
seguimiento: se actualiza el cuadro de
mando con indicadores de seguimiento
de las inversiones directas, indirectas
(transferencias y convocatorias) y de

las reformas, se actualiza la matriz de
riesgos y otra documentacion especifica
que se distribuye a los centros para su
validacion y/o cometarios. Periddica-
mente, también se realizan reuniones de
coordinacién o sobre temas especificos
con los centros, con la autoridad respon-
sable y con la Comisidn, y se mantiene
un contacto intenso a todos los niveles.

mitma

Por su parte, las Secretarias Gene-
rales y varias entidades tienen también
personas especialmente dedicadas al
Plan y desarrollan herramientas especi-
ficas de seguimiento. Se cuenta también
con algunos refuerzos de personal y con
el apoyo de mas de 100 profesionales de
INECO a través de cuatro encargos para
todo el desarrollo.

El desafio es grande, pero la respuesta
dada hasta la fecha es alentadora. Se
han completado y certificado los seis
hitos comprometidos hasta la fecha, dos
de los cuales ya han sido aprobados por
el Consejo y representan la contribucion
del Ministerio al pri-
mer desembol-

La estructura
de validacién del Plan no
coincide siempre con la jerarquia
organica y funcional. Por otra parte, la
participacion de otras administraciones
que deben reportar al Ministerio, incluso
dentro de su Ambito de competencias,
altera el marco de relacién
habitual.
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Es un

marco de gestion

complejo y novedoso por

su magnitud y por sus especiales
exigencias, razén por la cual su
implementacion no ha estado exenta de
dificultades. Las dificultades sefaladas y
la alta responsabilidad del Ministerio en el

Gestionar el
PRTR en el
Ministerio
representa
un reto para
las entidades

éxito del Plan espafnol demandan definir y centros

un sistema de gobernanza y gestion a la

directivos que

altura de la situacion. Es necesario contar trasciende

con instrumentos, procedimientos y
relacion de responsabilidades
eficaces y bien definidos.

so efec-

tuado. Aun hay

mucho Plan por delante y

el grueso de las inversiones esta todavia
en proceso, inversiones que deben desa-
rrollarse en un contexto internacional, lo-
gistico y econémico muy complejo. Este
afio 2022 Mitma debe certificar 11 hitos y
objetivos: seis hitos vinculados a refor-
mas (uno de ellos ya cumplido pero no
certificado), tres objetivos vinculados a
inversiones indirectas (en los ambitos de
Agenda Urbana, convocatorias de em-
presas y convocatorias de municipios)

y otros tres objetivos vinculados a la
adjudicacion de inversiones de ejecucion
directa por el Ministerio y su grupo.

La gestion del PRTR en Mitma requiere
la implicacién de practicamente toda la
estructura del Ministerio al mas alto nivel
y el esfuerzo y conciencia de las perso-
nas que participan en él, empezando por
el impulso que estan dando la ministra,
Raquel Sanchez Jiménez, y la Secretaria
de Estado, Isabel Pardo de Vera, que han
hecho del Plan una prioridad estratégica,
realizando un seguimiento continuo de
su avance. La reciente incorporacion
de Carmen Librero como comisionada
especial para el Transporte, la Movilidad
y la Agenda Urbana con el fin de optimi-
zar y coordinar los proyectos del Plan
y aportar su capacidad y experiencia
en sus aspectos mas complicados, ha
venido a reforzar la estructura de gestion
y gobernanza.
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de la gestion
ordinaria. Exige
una constante
capacidad de apren-
dizaje y adaptacion al
cambio. Pero, incluso en esta
fase inicial del Plan, el sistema de
gobernanzay gestién ya estd aportando
aspectos positivos a la organizacion.
Cuestiones como la cooperacién entre
centros que no suelen relacionarse para
alcanzar hitos u objetivos concretos,
la transformacién de cultura hacia la
consecucion de objetivos concretos de-
finidos, con plazos estrictos y requisitos
rigurosos, la recuperacion de un ritmo
de inversién equilibrado, lejos de las
oscilaciones de las Ultimas décadas, y la
aceleracién de la agenda transformadora
de la movilidad y las politicas urbanas en
las que se viene trabajando desde hace
unos afios, pueden computarse como un
anticipo de los resultados del Plan. Un
impulso y una motivacion para todo el
Ministerio y su grupo.

La responsabilidad
del Ministerio en el éxito
del Plan y de sus objetivos

transformadores y modernizadores

para los préximos afos es clave.
La respuesta hasta la fecha es

alentadora.
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Mas de 100 profesionales de Ineco dedicados al PRTR

Un equipo multidisciplinar
para apoyar la gestion del
Plan de Recuperacion

® Texto: Ineco
Fotografia: Elvira Gomez



Ineco ha creado un equipo multidisciplinar para apoyar

al Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana

) ° -

(Mitma) en la ejecucién de los cuatro componentes (1,2,6 y

9) del Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia

(PRTR) que cogestiona. En concreto, la compaiiia participa

Q

areas asociadas con la inversion de hasta 9519 millones
de euros de los fondos NextGenerationEU, el 57% del

presupuesto total asignado al Ministerio para descarbonizar

y digitalizar la movilidad, impulsar la transformacion

irectamente en la gobernanza y seguimiento de todas las
9

sostenible del transporte de mercancias y pasajeros y

potenciar la rehabilitacion y regeneracién urbana.

n reto que la ingenieria y consulto-
U ria de Mitma asume con la puesta
en marcha de una Oficina técnica
de apoyo al PRTR que en la actualidad
cuenta con mas de 100 trabajadores de
25 areas de conocimiento diferentes.
Entre los profesionales que conforman
este grupo de trabajo multidisciplinar
se encuentran ingenieros, abogados,
arquitectos o economistas expertos
en fondos europeos, verificacion de
subvenciones, movilidad sostenible,

28 julio_agosto 2022

digitalizacién, rehabilitacién energética,
edificaciéon, mercancias, logistica, con-
sultoria o medioambiente. Se trata, en su
mayoria (el 74 %), de perfiles nuevos en
Ineco, que han apostado por el proyecto
y la compafiia. Con una media de afios
de experiencia de casi 18 afios, el equipo
desarrolla su actividad a caballo entre la
oficina fisica habilitada para el proyecto
en el centro de Madrid y la sede del pro-
pio Ministerio de Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana.
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La creacion

de la oficina de apoyo

El Plan de Recuperacion es un proyecto
muy especial para todo Ineco, lo que se
refleja en la gran implicacién, compromi-
so y seguimiento de la multinacional que
preside Sergio Vazquez Torrén, de manera
que la cadena de transmisidn es 4agil ante
cualquier necesidad o alerta. El primer
objetivo fue disefiar una oficina robusta,
s6lida, flexible, eficiente y coordinada que
pudiera apoyar a Mitma en la consecucion
de los objetivos vinculados a los proyec-
tos asignados en el marco del PRTR.

El despliegue de la oficina de apoyo
estuvo, durante la etapa inicial, muy cen-
trado en la identificacidn de necesidades
de recursos, especialidades y volumen y
seleccidn del conjunto de especialistas
y expertos por areas de conocimiento.
Igualmente se disefid la estructura de go-
bernanza de la oficina con la elaboracion
de procedimientos de reporte y guias
sobre el funcionamiento de la coordina-
cion, la definicién de un mapa de roles y
del procedimiento de comunicacion. Se
ha enfrentado con éxito el reto de crear
un equipo y de definir un sistema de tra-
bajo comun, que permite permeabilidad y
transversalidad entre los cuatro encargos
asociados, con foros de intercambio de
conocimiento, herramientas de trabajo y
aprendizaje. Un conocimiento que permi-
te contar con un equipo especializado en
gestién de fondos, procedimientos admi-
nistrativos, transporte urbano, movilidad
sostenible, rehabilitacién energética...

El proyecto arrancoé a principios del
afio pasado con un equipo de 15 perso-
nas, que fue reforzandose hasta llegar a
los 60 empleados en verano de 2021, con
el que se iniciaron las primeras tareas del
encargo: apoyo y asesoramiento en las
labores de definicion y redaccion de las
disposiciones normativas para regular
los programas de ayudas; respaldo en las
actuaciones preparatorias para la defini-
cioén de los instrumentos que componen
el Plan, las reuniones con sectores y
Administraciones publicas y las convo-
catorias de manifestaciones de interés;

mitma

El Ministerio ha encomendado
a Ineco la creacion de una oficina
técnica de apoyo para la gestion y
seguimiento de la inversién de mas de
9500 millones de euros incluidos en los
componentes 1,2, 6 y 19 del Plan de
Recuperacion.

asistencia en el

disefio de la estructura

de gobernanza del plan y elaboracién de
procedimientos y guias sobre el funcio-
namiento de la gestion, coordinacién y
seguimiento de las tareas a realizar. Para
llevar a cabo estas actuaciones fue muy
importante la identificacién de necesida-
des de recursos, especialidades, volu-
men el proceso de seleccion y contrata-
cioén del del talento.

Un equipo

experto y transversal

La encomienda otorgada a Ineco se
articula sobre cuatro encargos: uno
transversal, que da servicio a todos

los departamentos del Ministerio y, en
especial, a la Secretaria de Estado, y tres
especificos que atienden a las necesida-
des de la Secretaria General de Transpor-
tes y Movilidad, de la Secretaria General
de Infraestructuras y de la de Agenda
Urbanay Vivienda. Para la gestién de es-
tos cuatro encargos, se definié la figura
de cuatro coordinadores, responsables
del avance técnico del conjunto de tareas
y del seguimiento de la ejecucién de los
recursos, asi como un equipo transver-
sal de apoyo que funciona como una
unica oficina de gestién del proyecto, de
manera que se puede armonizar, ho-
mogeneizar, estandarizar y compartir el
conocimiento y la experiencia.

La actividad de los profesionales de la
oficina es clave para asegurar la correcta
ejecucién de las inversiones, la conse-
cucion de los hitos y el cumplimiento de
los objetivos pactados, entre los que se
encuentran la reduccion de un 30 % del
consumo de energia primaria no reno-
vable; el impulso del transporte publico
sostenible y de la movilidad activa para
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La oficina cuenta
con mas de 100 trabajadores
de 25 areas de conocimiento
diferentes que brindan su apoyo a
la Secretaria de Estado y las distintas
secretarias generales para conseguir
los objetivos de descarbonizacién y
digitalizacién recogidos en el

Personal de Ineco en la
sede de Orense, habilitada

Renfe, Secegsa y Puertos €
especialmente para el PRTR.

del Estado.
Para llevar a cabo
el seguimiento
de la ejecucion
de las inversio-
nes y reformas
recogidas en los
componentes,
Ineco ha desarro-

PRTR.

ayudar

arecortar

un 35 % el uso del vehiculo privado en el
centro de las ciudades; o la aceleracién
del cambio modal en el transporte de
mercancias de la carretera al ferroviario
y maritimo para mitigar las emisiones
de gases contaminantes, el ruido y la
siniestralidad.

En este contexto, Mitma encargé a
Ineco la creacién de la Unidad de segui-
miento andlisis y prospectiva (USAP)
para dar apoyo a las tareas de coordina-
cién y seguimiento del cumplimiento de
los hitos y objetivos del PRTR. La USAP
trabaja con y para todas las unidades y
entidades de Mitma con responsabili-
dad en la ejecucion del Plan, y colabora
activamente en la realizacién de los
reportes a los 6rganos de coordinacién y
control, tanto a nivel Ministerio, como a
nivel gubernamental, ademas de elaborar
informes de seguimiento a demanday
recopilar y unificar los datos de ejecu-
cioén de las inversiones asignadas a la
Direccidon General de Carreteras y a las
empresas del grupo Mitma: Adif, ENAIRE,
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llado una plataforma
Atenea, a través de la
que recopilan todos los datos
que se generan en la ejecucion de
los programas. No en vano, el andlisis de
la informacién es fundamental para llevar
a cabo un control de los gastos y del de-
sarrollo de los proyectos financiados con
cargo a los fondos NexGenerationEU.

Transparencia y eficacia

en la gestion de las ayudas

El equipo multidisciplinar de Ineco
trabaja asi codo con codo con el Minis-
terio para preparar las convocatorias de
ayudas y evaluar las solicitudes, para
facilitar las transferencias de fondos a
las comunidades auténomas, ayudar en
la ejecucion de las inversiones directas
y garantizar la comunicacién y trans-
parencia de las inversiones y reformas
incluidas en el Plan de Recuperacién.

El objetivo es que los fondos lleguen al
tejido econdmico de la forma mas eficaz
posible y de potenciar la comunicacion y
publicidad de las actuaciones en aras de
garantizar la transparencia en la ges-
tién de los fondos y visibilizar el papel
determinante de la Unién Europea en el
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proceso de reactivacion y transforma-
ciodn de la economia tras la pandemia de
la Covid-19.

La oficina dispone también un depar-
tamento de comunicacién, que presta un
servicio transversal a todo el Ministerio
y colabora en la difusién y transparencia
del Plan con la Secretaria de Estado de
Comunicacién, ademas de desarrollary
alimentar una web especifica del PRTRy
de gestionar los buzones de atencién a
los ciudadanos y a los potenciales bene-
ficiarios de las ayudas.

En el caso de las convocatorias de
ayudas, el trabajo del respaldo al Minis-
terio que realiza el equipo de Ineco se
articula en seis etapas o fases: trabajos
preparatorios, presentacién de solicitu-
des, evaluacién de solicitudes, apoyo a la
adjudicacion de las ayudas, el seguimien-
to, la liquidacion y los pagos.

La primera fase incluye labores como
la redaccion de las bases reguladoras
y de las convocatorias de las ayudas, la
elaboracién de las instrucciones a los
solicitantes, la redaccién de los criterios
de evaluacién y formularios y de los
documentos de preguntas y respuestas
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El equipo da soporte para la
publicacién de convocatorias de
ayudas, la seleccién de los beneficiarios,
la transferencia de fondos a las comunidades
autéonomas y Ceuta y Melillay el
seguimiento de las inversiones directas
y subvenciones concedidas.

frecuentes. En esta
fase se incluye la gestion
de los buzones de consultas y la organi-

zacion de webinars, unas actividades que

también se llevan a cabo en otras etapas
del proceso, como la fase de presenta-
cién de solicitudes y de concesién de
ayudas, ya que atender a los beneficia-
rios y entidades ejecutoras de los fondos
es una labor fundamental de la oficina
y el Ministerio para garantizar que las
subvenciones llegan a los potenciales
destinatarios y permiten acelerar la re-
cuperacién de la economia. La atencién
al publico es, asi, una labor fundamental
de la oficina que ha gestionado mas de
2 500 preguntas de los ciudadanos y po-
tenciales beneficiarios, como entidades
0 empresas, desde 2021.

En la etapa de evaluacién de solici-
tudes, se registra y analiza la documen-

El equipo de Ineco
esta formado por
mas de 100 personas.
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tacién presentada por los potenciales
beneficiarios, que es evaluada por un
comité antes de preparar la resolucién de
la convocatoria. En esta fase también se
gestiona el proceso de subsanacién de
las solicitudes presentadas y se reali-
zan informes y balances con todas las
actuaciones o proyectos que han optado
a recibir financiacion de los fondos eu-
ropeos. En la cuarta etapa, adjudicacion
de ayudas, el equipo de Ineco colabora
en el proceso para la elaboracién de

los informes de las resoluciones de las
concesiones.

Las dos ultimas etapas, seguimiento
y liquidacién y pagos, son fundamenta-
les para garantizar la correcta ejecucién
de las ayudas otorgadas y el cumpli-
miento de los hitos. Asi, tras definir los
indicadores y demas protocolos, se
elaboran informes de seguimiento tanto
de las entidades colaboradoras y los
beneficiarios, como de las actuaciones y
la liquidacion o reversion de las ayudas
otorgadas.

En todos los encargos excepto en el
que da servicio a la Secretaria General
de Infraestructuras para el seguimiento
de las inversiones directas, se incluyen
convocatorias de ayudas. Por ejemplo,
se da soporte a la Secretaria de General
de Transporte y Movilidad en la gestiéon
del Programa de ayudas a municipios
para la implantacion de zonas de bajas
emisiones y transformacién sostenible
del transporte, dotado con 1500 millones
de euros, que se articula a través de dos
convocatorias en concurrencia com-
petitiva; se trabaja con la Secretaria de
Agenda Urbanay Vivienda en la convoca-
toria de ayudas en concurrencia competi-
tiva a entidades locales para de Impulso
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a la Rehabilitacidn de edificios publicos
(Pirep local) y se apoya a la Subdireccién
General de Planificacion, Red Transeu-
ropeay Logistica en la distribucion de
580 millones de euros mediante convo-
catorias de subvenciones a empresas

en concurrencia simple y concurrencia
competitiva.

Entre las labores asignadas también se
encuentra el apoyo a la monitorizacién de
las subvenciones gestionadas a través de
las comunidades auténomas, a las que,
hasta junio, se les ha transferido unos
1410 millones de euros de los fondos para
inversiones directas en movilidad sosteni-
ble y convocatorias de ayudas a empresas
para transformar flotas y unos 1651 millo-
nes de euros para rehabilitacion residen-
cial y la construccion de viviendas en
alquiler social. A lo largo de este afio y el
que viene se llevaran a cabo mas trans-
ferencias de fondos a las comunidades y
ciudades auténomas.

A su vez, la oficina da soporte a la
Secretaria General de Infraestructuras,
que, a través de la Direccién General
de Carreteras (DGC), es la responsable
directa de la inversién de 858 millones de
euros incluidos en el componente 6, Mo-
vilidad Sostenible, Segura y Conectada,
en mejorar las condiciones de vialidad y
circulacion de la red de tuneles, aumen-
tar la proteccién a usuarios vulnerables,
reducir el ruido, construir conexiones con
los puertos y humanizar travesias. Asi, la
funcién principal del equipo Ineco es la
gestién y seguimiento de las inversiones
de la DGC dando apoyo a la Subdireccién
General de Explotacién, a la de Con-
servacion, y a la Secretaria General de
Infraestructuras, asi como a la Direccion
Técnica de la DGC.
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O

Grandes reformas
estructurales en materia
de movilidad y transportes
comprometidas en el
Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia

® Texto: Angeles Marin Andréu



n el contexto de la crisis produ-

cida por la Covid-19, desde las

instituciones europeas se fragué
el Mecanismo de Recuperacién y Res-
iliencia (en adelante MRR). Su objetivo
es fomentar la cohesién econdémica,
social y territorial de la Unién, mejoran-
do la resiliencia, la preparacion frente a
futuras crisis, la capacidad de ajuste y el
potencial de crecimiento de los Estados
miembros, mitigando el impacto social
y econoémico de la crisis. El Mecanis-
mo también se orienta a contribuir a la
aplicacidn del pilar europeo de derechos
sociales, apoyar la transicion ecoldgica 'y
la transicién digital.

Para lograr este objetivo comun, los
distintos Estados miembros deben es-
tablecer sus propios planes nacionales.
Dichos planes deben incorporar tanto
programas de inversién como reformas.
De acuerdo con el preambulo del Regla-
mento 2021/241 que establece el MRR,
“las reformas e inversiones sostenibles
y favorables al crecimiento que abor-
den las debilidades estructurales de las
economias de los Estados miembros y
que refuercen la resiliencia, aumenten la
productividad y conduzcan a una mayor
competitividad de los Estados miembros
seran, por tanto, esenciales para volver
a encarrilar esas economias y reducir
las desigualdades y divergencias en la
Union.”

El plan nacional para el caso espafiol
es el Plan de Recuperacién, Transforma-
cion y Resiliencia (en adelante PRTR),
cuyo objetivo es acelerar la recuperacién
econdmica y social tras la crisis provo-
cada por la pandemia de la Covid-19 y
lograr incrementar la capacidad de cre-
cimiento a medio y largo plazo. Se trata,
por tanto, de un plan orientado a dar un
salto cualitativo, a nivel pais, utilizando
unos fondos europeos extraordinarios
que permiten apoyar a las administracio-
nes, empresas y particulares a llevar a
cabo en el muy corto plazo inversiones
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de importancia estratégica que, de otra
forma, tardarian afios en producirse.

En coherencia con el Reglamento
europeo, el PRTR no se limita a definir
programas de inversién, sino que dichas
inversiones deben ir necesariamente
acompanfadas de las reformas adecua-
das, con el objetivo de lograr el mayor
impacto posible de la financiacién.

Las reformas del PRTR se han disefia-
do respondiendo a las recomendaciones
especificas de las instituciones europeas
y a los propios diagndsticos realizados
por nuestras instituciones y agentes so-
ciales y de la sociedad civil. Ademas, las
reformas se incardinan en los cuatro ejes
transversales definidos en el PRTR: tran-
sicién ecoldgica, transformacién digital,
cohesién social y territorial e igualdad de
género.
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Estrategia de Movilidad,
Segura, Sostenible y
Conectada 2030

La vision

En materia de movilidad y transportes
y en el ambito de actuacion de Mitma,
destacan dos grandes reformas que son
coherentes con el cambio de paradig-
ma en el sector de los transportes,
las infraestructuras y la movilidad: la
Estrategia de movilidad segura, sosteni-
ble y conectaday de la Ley de Movilidad
sostenible.

Asi, Mitma se ha dotado de tres gran-
des herramientas coherentes entre si,
para afrontar los retos y acelerar la trans-
formacién digital y sostenible en materia
de movilidad y transportes, que son:
® | a Estrategia de movilidad segura,

sostenible y conectada 2030, un

documento de visién, a modo de hoja
de ruta, que guie las actuaciones del

Ministerio en los préximos afos.
® Laleyde Movilidad sostenible, un

texto llamado a constituir el marco

normativo que permita que las politi-
cas publicas de transporte y movilidad
de las administraciones en Espafia
respondan mejor a las necesidades
reales de los ciudadanos y a los retos
del siglo XXI: la sostenibilidad, la digi-
talizacién y la cohesion social y terri-
torial. En ella se implementan parte de
las reformas previstas en la Estrategia
de movilidad.

® |os fondos del PRTR, como gran
fuente de financiacién que va a per-
mitir a administraciones, empresasy
particulares acelerar las inversiones
necesarias para la transformacion
digital y sostenible del transporte y la
movilidad.

mitma

Ley de Movilidad Sostenible

Fondos del Plan de
Recuperacion,
Transformacion y
Resiliencia

La norma La financiacion

*

*

Reformas incluidas

El Plan de Recuperacién, Transformacién y Resiliencia se estruc-
tura en 30 componentes. Dos de ellos se centran en el &mbito de
la movilidad y los transportes e incluyen las siguientes reformas:

Componente 1. Plan de choque de movilidad sostenible,
segura y conectada en entornos urbanos y metropolitanos

Reforma 1. Plan de despliegue de la infraestructura de recargay
de impulso del vehiculo eléctrico, un paquete integral de medi-
das que permita un nuevo marco normativo y estratégico de
apoyo al despliegue de la infraestructura de recarga para el
impulso del vehiculo eléctrico

Reforma 2. Ley de Movilidad sostenible, que regulara activida-
des relacionadas con el transporte y la movilidad, incluyendo
cuestiones relacionadas con la planificacién y financiacion
de infraestructuras y servicios de transporte, la mejora de

la gobernanza, los combustibles alternativos, la movilidad
inclusiva, el fomento de la innovacién y la digitalizacion, la
mejora de la transparencia y rendicién de cuentas.

Componente 6. Movilidad sostenible, segura y conectada

Reforma 1. Estrategia de movilidad segura, sostenible y conecta-
da, con un novedoso enfoque que pasa de una visién mera-
mente inversora a otra basada en la movilidad cotidiana de
los ciudadanos, la sostenibilidad ambiental del transporte y
la digitalizacion del mismo.

Reforma 2. Estrategia indicativa ferroviaria, para crear un
instrumento sectorial, que contribuya al proceso de toma de
decisiones en materia de infraestructuras ferroviarias, do-
tdndolo de mayor coherencia y efectividad. Serd el principal
instrumento sectorial de la planificacién de la infraestructu-
ra ferroviaria para los préoximos afios.
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La Ley de movilidad sostenible
Por su calado, se puede considerar la
reforma mds ambiciosa en materia de
movilidad y transportes de las incluidas
en el PRTR. Segun se indica en su primer
articulo, tiene por objeto establecer las
condiciones necesarias para que los ciu-
dadanos y las empresas puedan disfrutar
de un sistema de movilidad sostenible,
justo e inclusivo como herramienta para
lograr una mayor cohesion social y terri-
torial, contribuir a un desarrollo econémi-
co resiliente y alcanzar los objetivos de
reduccién de gases de efecto invernade-
roy calidad del aire.

La ley se articula en torno a cuatro pi-
lares: entender la movilidad como un de-
recho social, avanzar hacia una movilidad
limpia y saludable, fomentar un sistema
de transportes digital e innovador e inver-
tir mejor al servicio de los ciudadanos.

En relacién al primer pilar, una de las
grandes aportaciones de la nueva ley
reside en que se reconocera la movilidad,
por primera vez, como un derecho y un
elemento de cohesién social que contri-
buye al estado del bienestar. En concreto,
la ley reconoce el derecho de todos los
ciudadanos a disfrutar de un sistema de
movilidad sostenible y justo, que permita
el libre ejercicio de sus derechos y liber-
tades constitucionales, favorezca la reali-
zacion de sus actividades empresariales
y comerciales y atienda las necesidades
de las personas o poblaciones menos fa-
vorecidas, y en particular, preste especial
atencion a los supuestos de movilidad
obligada. En coherencia, la ley mandata
a las administraciones a que faciliten el
ejercicio de este derecho y se establecen
los principios rectores de las Administra-
ciones publicas en esta labor, incluyendo
el fomento de acciones que garanticen
la movilidad inclusiva para personas con
movilidad reducida o cualquier discapa-
cidad, asi como la perspectiva de género
y no discriminacion en las politicas de
movilidad.

Para facilitar el ejercicio del derecho a
la movilidad, la Ley crea un instrumento
gobernanza. Se trata del Sistema nacio-
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nal de movilidad sostenible, que pretende
facilitar tanto la coordinacién y coopera-
cion entre las distintas administraciones
a través de la Conferencia territorial de
movilidad y transportes, como la partici-
pacion de la sociedad a través del Conse-
jo superior de movilidad y transportes.

La ley también avanza en materia de
concienciacién y formacioén, aspecto cru-
cial para la participacion de la sociedad
en las politicas publicas de movilidad
sostenible y para que los ciudadanos
puedan tomar decisiones informadas.

La nueva ley introduce la formacion
en movilidad sostenible en todas las
etapas educativas e incluye un articulo
relativo a la prospeccién y deteccion de
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las necesidades formativas del sistema

productivo en el ambito de la movilidad y Necesidad de avanzar

el transporte. . ose
En relacion al segundo pilar, la norma haC|a una mOV|I|dad
contribuira a facilitar el cumplimiento
de los objetivos de reduccion de ga-
ses efecto invernadero y emisiones

limpia, respetuosa con
contaminantes en el transporte. La ley el medioambiente y Ia

viene a complementar algunas de las
previsiones ya establecidas en la Ley de
Cambio climético y eficiencia energéti-
ca, y su contenido est4 alineado con los Principales emisiones del transporte con efectos en medioam-
acuerdos internacionales para alcanzar biente y salud:

los Objetivos de desarrollo sostenible

salud de las personas

*  Gases de efecto invernadero (GEI) (principalmente CO2).

que marca la Agenda 2030 de la ONU o Causantes del cambio climatico
los marcados en la COP21 de Paris, asi
como con todas las estrategias europeas *  Efectos a largo plazo y escala global

+ Ennuestro pais el transporte es responsable del 27 %

como el Pacto verde europeo o la Estra- > ©
del total de emisiones.

tegia de movilidad sostenible e inteligen-

te de la Comision Europea. *  Contaminantes que empeoran la calidad del aire y la salud
Entre otras medidas, la ley mandata de las personas (principalmente NOx y material particulado

a las administraciones a promover la PMg,s). La exposicion a estas emisiones aumenta el riesgo

movilidad activa (ir a pie, en bici) y el de enfermedades cardiovasculares y respiratorias.

transporte publico como las opciones o
P P P +  Efectos a corto plazo y escala local (principalmente en

mas eficientes en te_rm'nos de. emisiones las ciudades), donde el transporte es la principal fuente
y salud. La ley también garantizara la de emisiones.

contribucién del Estado al sostenimiento +  La Agencia europea del medioambiente cifra en casi
del transporte urbano colectivo mediante 30000 las muertes prematuras anuales que se produ-

un sistema homogéneo y predecible para cen por esta causa en nuestro pais.

todas las ciudades.

Ademas, se introducen mayores
exigencias en la planificacidn, tanto de
los actores publicos como de algunos
actores privados. Asi, se prevé la exis-
tencia de un Documento de orientacio-
nes de movilidad sostenible (DOMOS), Los cuatro pilares de la ley
consensuado por el Estado, las comuni-
dades auténomas y los ayuntamientos.

También se extiende la obligacién de
sostenible a municipios de entre 20 000 y
50 000 habitantes en un formato simpli-
de mayor tamafio a disponer de planes

de movilidad al trabajo. Finalmente, se
prevé la redaccion de una metodologia
de calculo de huella de carbono que,

cuando entre en vigor, sera obligatorio
para los proveedores de transportes de Invertir mejor al servicio de los ciudadanos
mercancias y viajeros, de manera que

el usuario final de estos servicios tenga

mitma julio_agosto 2022 37




informacidn sencilla sobre el impacto
ambiental de los mismos. La ley también
introduce obligaciones en materia de
gestion eficiente de terminales de trans-
porte e instalacién de puntos de recarga
y repostaje de energias limpias en puer-
tos y aeropuertos y prevé la existencia de
una estrategia de impulso del transporte
ferroviario de mercancias.

En el &mbito de la digitalizacién, la ley
establece el Espacio de datos integrado
de movilidad (EDIM), como espacio de
datos compartido por las administracio-
nes, operadores de transporte, gestores
de infraestructuras y otros agentes. Su
objetivo es optimizar la toma de decisio-
nes tanto desde las politicas publicas
como, en lo posible, también para los
actores privados y usuarios, contribuyen-
do a la mayor eficiencia del sistema de
transportes en su conjunto.

En relacién al fomento de la inno-
vacion, la ley persigue garantizar la
seguridad juridica, pero evitando que
la regulacién sea un freno a la llegada
de productos, servicios o modelos de
negocio innovadores al mercado. Para
ello crea un espacio controlado de
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pruebas o sandbox, que posibilitara que
los promotores de soluciones innovado-
ras puedan probar sus propuestas de la
mano de las autoridades competentes
para la supervisién, de manera que las
autoridades puedan conocer de primera
mano esta actividad innovadora, valorar
sus virtudes y adoptar, en lo necesario y
si resulta procedente, las modificaciones
normativas necesarias para facilitar que
la innovacién llegue al mercado.

Por ultimo, la ley introduce novedades
en materia de transparencia, rendicién de
cuentas y participacién ciudadana. Entre
otras medidas, se introducen herramien-
tas para mejorar la justificacion de las
decisiones de inversién en infraestruc-
turas y gasto en transportes mediante
analisis ex ante y también ex post. Estos
analisis ex post permiten validar los para-
metros utilizados en los analisis ex ante
y, progresivamente, tener mejores datos
para la estimacion de la rentabilidad
social y econémica de las inversiones y
gastos.

La ley también mandata a las admi-
nistraciones la realizacién de procesos
de participacién en la toma de decisio-

mi

ma



nes, establece la obligacién a Mitma

de publicar un informe cada dos afios
sobre la actividad en materia de politicas
publicas de movilidad y transporte, asi
como mantener actualizada una web
con material divulgativo. La Ley también
insta al Gobierno a realizar un analisis de
las opciones viables para establecer un
mecanismo de financiacién que permita
garantizar, al menos parcialmente, los
fondos necesarios para el adecuado
mantenimiento de la Red de Carreteras
del Estado.

Situacion actual

de la reforma y previsiones

La Ley de Movilidad sostenible esta
actualmente en fase de anteproyecto.
Su articulado puede consultarse en la
web de Mitma’, en la versién que ha sido
objeto de consulta publica, proceso que
finalizé el pasado 13 de abril.

Esta previsto recabar durante los
préoximos meses los informes precepti-
vos necesarios y elevar el texto al Con-
sejo de Ministros para su remision a las
Cortes, ya como proyecto de ley, antes de
final de afio. El compromiso adquirido en
el PRTR es que la ley debe estar publica-
day entrar en vigor antes de que finalice
el afio 2023.

La Estrategia

de movilidad segura,
sostenible y conectada 2030
La Estrategia de movilidad segura, sos-
tenible y conectada 2030 ha sido con-
cebida como la hoja de ruta que guiara
las actuaciones de Mitma en materia de
movilidad, infraestructuras y transportes
en los proximos afios. Es por tanto un
documento estratégico, con la visién
puesta en 2030.

La Estrategia de movilidad es la he-
rramienta que perfila un nuevo rol para
Mitma como ministerio responsable de la
politica de movilidad y transportes. Esto
ya se refleja en el cambio de nombre del
ministerio que pasé de ser el Ministerio
de Fomento, asociado en el imaginario
colectivo a la construccidn de las gran-

mitma

Hitos establecidos en
el PRTR en relaciéon

con la Ley de Movilidad

*  Hito intermedio (hito OA en terminologia del MRR): apro-
bacién por el Consejo de Ministros del proyecto de ley y
remisién a las Cortes. Fecha Q4 2022.

dad sostenible. Fecha Q4 2023.

*  Hito 3: promulgacién y entrada en vigor de una Ley de Movili-

des infraestructuras, a ser el Ministerio
de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana. Es decir, sin abandonar su activi-
dad en construccién de infraestructuras,
garantizando su mantenimiento y conser-
vacion, y manteniendo las competencias
en regulacion y gestion de determinados
servicios de transporte, Mitma adopta
una visién mas amplia y pasa a consti-
tuirse como el Ministerio que lidera la
politica de movilidad, un concepto que in-
corpora retos como la descarbonizacién,
la movilidad saludable, los retos de la
movilidad urbana y rural, la digitalizacion,
la innovacién... Se trata de un auténtico
cambio de paradigma en la forma de ac-
tuar del Ministerio, que también requerira
adaptar la cultura de la organizacion.
Ademas, en muchas de estas cuestiones
es imperativo estrechar la coordinacion
y cooperacién con otros ministerios y
otras administraciones.

La Estrategia busca por tanto ser la
hoja de ruta que guie la accién de Mitma
para dar una respuesta a todos estos
retos, actuando desde distintas perspec-
tivas. Para ello, el documento se estruc-
tura en nueve ejes, 40 lineas de actuacion
y propone mas de 150 medidas. Abarca
todos los modos de transporte y atiende
tanto el transporte de viajeros como el de
mercancias. El dltimo eje de la Estrategia
se destina a la propia transformacion de
Mitma.

julio_agosto 2022

39




Retos del transporte y la

*  Laurgente necesidad de descarbonizar el sector del transporte,
que representa en torno al 27% de las emisiones de gases de
efecto invernadero. Esto hace imprescindible adoptar medidas
urgentes y ambiciosas en este ambito para lograr la neutralidad
climatica que se persigue para el conjunto de la economia en
el afio 2050. También es imperativo reducir las emisiones del
transporte que repercuten en la calidad del aire, especialmente
en ciudades, y son nocivas para la salud de las personas.

*  Las cuestiones demograficas. En este ambito destaca la
concentracion cada vez mayor de poblacion en las grandes
ciudades, mientras que ciudades mas pequefias y zonas rurales
van perdiendo poblacién. Esto provoca tensiones tanto en
las grandes ciudades, afectadas por externalidades como la
congestion y los problemas de calidad del aire por los conta-
minantes emitidos por los vehiculos que afectan a la salud.
Pero también implica retos en las zonas de menor densidad de
poblacidn, ya que resulta mas complejo atender a las necesida-
des de movilidad cuando la demanda estd tan dispersa. A todo
ello se suma la tendencia al envejecimiento de la poblacidn, que
también se da con mayor rapidez en zonas rurales.

*  Por ultimo, los retos provenientes de la irrupcidon de la digitali-
zacién y las nuevas tecnologias en el sector del transporte, las
infraestructuras y la movilidad. Este factor de cambio represen-
ta una gran oportunidad. La digitalizacién y la incorporacién de
nuevas tecnologias son la gran oportunidad que se nos brinda
para dar respuesta a los retos planteados. Mediante la digitali-
zacion y la introduccién de tecnologia (sensorizacion, automa-
tizacién, andlisis de datos, conectividad..) podemos ofrecer
soluciones de transporte mas eficientes, mas sostenibles, mas
adaptadas a la demanda, podemos crear nuevos servicios
que mejoren la experiencia de los viajeros, podemos facilitar
la intermodalidad y mejorar la accesibilidad o la seguridad,
podemos optimizar la planificacién y el mantenimiento de las
infraestructuras.

A estos retos se unen las consecuencias que ha tenido la pandemia
en el sector, donde se han producido cambios en los habitos de
transporte, acelerando tendencias que ya se observaban (teletraba-
jo, comercio electrénico). En primer lugar, se ha visto una reluc-
tancia al uso del transporte publico colectivo en favor del vehiculo
privado para los desplazamientos cotidianos, habiéndose recupera-
do los traficos en vehiculo privado mds rapido que los del transporte
colectivo. También se ha incrementado el uso de soluciones de
micromovilidad. A esto se suma la disminucion de la demanda de
transporte para desplazamientos especialmente al lugar del trabajo
y otros viajes profesionales, debido al auge del teletrabajo y la
disminucién de reuniones, congresos y otras jornadas presenciales.
En el dmbito del transporte de mercancias, se esta produciendo

un incremento del transporte urbano debido al auge del comercio
electrénico.
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Con este documento se persigue
reorientar la accion del Ministerio,
adaptando su actividad a la realidad
de nuestro pais, que ya es puntero en
su dotacion de infraestructuras. Es
por tanto necesario priorizar aquellas
actuaciones e inversiones que supon-
gan un mayor beneficio social, como lo
son, por ejemplo, el adecuado manteni-
miento y conservacion, las soluciones
de movilidad cotidiana, la digitaliza-
cién, la intermodalidad o la seguridad,
avanzando en la descarbonizacién del
sector y en la disminucion de emisiones
contaminantes. Todo ello garantizando
la sostenibilidad econdmica, social y
ambiental y reforzando la resiliencia del
sistema ante futuras crisis.

La Estrategia también presta aten-
cion a la vertiente social de la movilidad,
entendiendo la movilidad como un de-
recho, un elemento de cohesion social y
de crecimiento econdémico, que pretende
dar soluciones a los problemas reales de
movilidad de los ciudadanos, colocan-
do al ciudadano y sus necesidades en
el centro de la toma de decisiones. Se
dedica asimismo un eje a las cuestiones
laborales del sector.

Es importante también entender que
en muchos de estos retos Mitma no es el
principal actor. En ocasiones se requie-
ren intervenciones de otros ministerios
u otras administraciones. Sin embargo,
la Estrategia posiciona a Mitma en el
liderazgo de la politica de movilidad, lo
que implica que, aunque en ocasiones no
sea el actor principal, si debe planteary
desarrollar iniciativas para ser facilitador
en las tareas que puedan desarrollar
otras administraciones u otros agentes.

Situacion actual de la reforma
La Estrategia tuvo su origen en un
“documento para el debate”, que definia
una serie de ejes, lineas de actuaciony
medidas concretas. Para la elaboracién
de este documento inicial se implicaron
diversos grupos de trabajo formados por
personal de Mitma y de los organismos
auténomos y empresas asociados.

mitma



Este documento fue la base del Dia-
logo abierto de movilidad, un ambicioso
proceso de participacién publica que
se llevé a cabo en el dltimo trimestre de
2020. En este proceso se organizaron
casi 100 eventos, se llevaron a cabo ini-
ciativas de consulta ciudadana en forma
de pequenas encuestas o laboratorios de
ideas, y se lanzé la web esmovilidad.mit-
ma.es, que a dia de hoy sigue operativa.

Finalmente, tras integrar las aportacio-
nes de este proceso y actualizar el docu-
mento, la Estrategia en su versién final
fue aprobada por el Consejo de Ministros
el pasado 10 de diciembre de 2021.

mitma

Toda la informacién sobre la estrate-
giay sobre el didlogo abierto de movili-
dad puede consultarse en la web esmovi-
lidad.mitma.es.

Reflexiones finales

Uno de los aprendizajes que nos deja

la pandemia causada por la COVID-19

es que la movilidad de personas y el
transporte de mercancias son activida-
des esenciales para el funcionamiento
de la sociedad. La movilidad de personas
desempefia un papel fundamental en
nuestra vida, siendo determinante en
nuestro bienestar, en tanto posibilita el
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acceso del derecho al trabajo y a servi-
cios publicos esenciales como la educa-
cion o la sanidad, favorece la libertad de
eleccion del lugar de residencia o el ac-
ceso al ocio y disfrute del tiempo libre. El
transporte de mercancias es un servicio
indispensable, debido a su relevancia en
el sostenimiento de la actividad econé-
mica y en la satisfaccién de las necesida-
des de la ciudadania.

Sin embargo, el sector del transporte
y la movilidad afronta importantes retos
que, por su complejidad, no pueden
abarcarse desde una vision centrada Uni-
camente en la infraestructura o en la pro-
visidn de los servicios de transporte, sino
que necesariamente ha de ampliarse la
vision y considerar la repercusion del
sector en otras politicas como el cambio
climatico, salud publica y calidad del aire,
reto demografico, la politica energética,
en los aspectos sociales (incluyendo la
perspectiva de género, no discriminacion
o proteccion a la infancia) y laborales, en
la promocidn de la innovacién y la trans-
formacién digital.

Mitma es el departamento ministerial
encargado de liderar esta transforma-
cioén de la movilidad y el transporte. Para
ello, ha impulsado dos grandes reformas
estructurales: la Estrategia de movilidad
segura, sostenible y conectada, a modo
de hoja de ruta con la visién en el 2030,

y el anteproyecto de Ley de Movilidad
sostenible, como marco normativo para
implementar las medidas que requieren
de una norma con rango de ley. A estas
reformas se unen los fondos europeos
NextGeneration, como instrumento

Notas

Estrategia. Fecha: Q4 2020.

tegia. Fecha Q4: 2021.

Hitos establecidos en el
PRTR en relacion con la

Estrategia de movilidad
segura, sostenible y

Ambos hitos han sido ya alcanzados en plazo. En concreto, el
hito 82 se alcanzé con la culminacién del Didlogo abierto de
movilidad en el cuarto trimestre del afio 2023. El hito 83 se alcan-
z6 con la aprobacion de la Estrategia por parte del Consejo de
Ministros el pasado 10 de diciembre de 2021.

*  Hito 82: finalizacién del proceso de consulta publica sobre la

*  Hito 83: aprobacién por el Consejo de Ministros de la Estra-

facilitador de inversiones (en infraestruc-
tura, en vehiculos y puntos de recarga, en
herramientas digitales, en conocimiento
y capital humano) que deben acometer
administraciones, empresas y particula-
res para lograr esta transformacién.

Asi, en materia de movilidad y trans-
portes, el PRTR combina programas de
inversién y reformas que facilitaran la
transicion hacia un sistema de movilidad
sostenible, justo e inclusivo, que aporte
mayor cohesién social y territorial, contri-
buya a un desarrollo econémico resilien-
te y a alcanzar los objetivos de reduccidn
de gases de efecto invernadero y calidad
del aire.

1 Web divulgativa: https://www.mitma.gob.es/el-ministerio/campanas-de-publicidad/ley-de-movili-

dad-sostenible-y-financiacion-del-transporte.

Enlace directo: https://cdn.mitma.gob.es/portal-web-drupal/participacion-publica/apl_sosteni-

ble_info_publica.pdf
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Mitma destina 1500 millones de euros del PRTR a los
municipios para una movilidad activa y descarbonizada

Verde y digital:
el transporte urbano
del futuro

® Texto: Africa Semprin
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as ciudades acogen al 82 % de los

habitantes de Espafiay, segun las

proyecciones de la Organizacion
de Naciones Unidas (ONU), el peso de

Los ayuntamientos
destinaran los 1000 millones
de la primera convocatoria a
crear 62 zonas de bajas emisiones,
construir o mejorar hasta 1000 km
de carriles bici o a adquirir hasta
648 autobuses urbanos

la poblacién urbana seguira creciendo
en nuestro pais hasta alcanzar el 89 %
en 2050. La Agencia Europea del Medio
Ambiente (AEMA) advierte asi de los
retos medioambientales, sociolégicos y
econdmicos que implica la alta concen-
tracién de personas en un mismo nucleo
urbano y sefiala la importancia de que
todas las ciudades adopten medidas
que “les permitan prepararse para los
impactos climaticos”. “Todas las ciuda-
des deberan contribuir a los objetivos de
neutralidad climética, (...) garantizando al
mismo tiempo un medio ambiente mas
limpio y saludable y ofreciendo mejores
oportunidades sociales y econémicas

a sus habitantes”, asegura el director
ejecutivo de AEMA, Hans Bruyninckx, en
un editorial publicado en la pagina web
de la Agencia en septiembre de 2021. Un
objetivo que pasa, necesariamente, por
acelerar la llegada y consolidacién del
transporte del futuro: verde, intermodal y
digital.

Las politicas de la AEMA estan to-
talmente alineadas con la estrategia de
movilidad impulsada por el Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
(Mitma), que no ha dudado en destinar
13 203 millones de euros del Plan de
Recuperacidn, Transformacion y Resilien-
cia (PRTR) a descarbonizar y digitalizar la
movilidad, tanto urbana, como metropoli-
tana e interurbana. En concreto, de esos
mas de 13 000 millones, el Ministerio que
dirige Raquel Sanchez destina 1500 mi-
llones de euros a ayudar a los municipios
en su transicidn urbana, apostando por
ciudades bajas en carbono, activas, resi-
lientes y saludables. Y es que, ademas,
no hay que olvidar que la Ley de Cambio
Climatico obliga a las 149 urbes espafio-
las de mas de 50 000 habitantes a tener
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eléctricos.

zonas de bajas

emisiones en 2023. “El

transporte es el principal responsable de
la contaminacién que sufren los ndcleos
urbanos. Descarbonizar la movilidad, por
tanto, es una exigencia de salud publica y
una necesidad inaplazable para mitigar el
cambio climatico y para cumplir nuestros
compromisos internacionales”, sefialé la
ministra durante la presentacién en Elche
de la primera convocatoria de ayudas a
municipios en concurrencia competitiva
para la implantacién de zonas de bajas
emisiones y la transformacion sostenible
y digital del transporte urbano.

El Ministerio ya ha concedido los
primeros 1000 millones de euros de los
fondos NextGenerationEU destinados a
cambiar la movilidad urbana y hacerla
mas sostenible. Esta primera partida ha
llegado a 171 municipios espafioles de
mas de 20 000 habitantes (el 88,6 % de
los solicitantes), dos entes supramunici-
pales (drea metropolitana de Barcelona
y la mancomunidad de la comarca de
Pamplona) y a tres agrupaciones de
municipios lideradas por Valladolid, San
Sebastidn y Sevilla, respectivamente, que
también han participado a titulo indivi-
dual. Ya se esta trabajando en la segunda
convocatoria, dotada con 500 millones
de euros, completando asi los 1500 mi-
llones asignados a esta medida incluida
en la inversion 1 del componente 1 del
PRTR: Plan de choque de movilidad sos-
tenible, segura y conectada en entornos
urbanos y metropolitanos.

La convocatoria de 2021 cerré con un
gran de éxito de participacion al recibir

mitma



Movilidad urbana sostenible y conectada

Ayudas a municipios para la implantaciéon de ZBE y la *

transformacion digital y sostenible del transporte urbano * %

Resolucidén definitiva de la convocatoria 2021

1.000 M€ 2

171 municipios
2 entes supramunicipales
245M

88,6%

881 M€

Solicitud 1
170 solicitudes

DISTRIBUCION
DEFINITIVA

656 actuaciones*

=
descarbonizar
y digitalizar la movilidad

108,9 M€

Agrupaciones y entes supramunicipales
5 solicitudes

DE LOS FONDOS
Por tipo de solicitud

TOTAL:
179 solicitudes

Entidades participantes:
193 municipios, 2 entes supramunicipales
y 5 agrupaciones de municipios

{2 100.000 hab

1,0%

Implementacién de zonas de bajas emisiones

Transporte publico urbano cero emisiones

+450 km

@/E‘) +550 km

&
. 49 M€

@:@ Hasta 648 autobuses urbanos

62 proyectos

REPARTO

10,3 M€

Solicitud 2**
4 solicitudes

262 1154 1.497 M€
solicitudes actuaciones que se  ayudas solicitadas
presentadas querian financiar

ﬁ 40,71 €/hab

40,7%

Desarrollo de la movilidad
activa (bici y a pie)

[
=D
@ 12,4% DE FONDOS
e por tipo
Digitalizacion de proyecto 16,5%
Mejorar la eficiencia del transporte
Q 19!4% {@} publico y de distribucién
g urbana de mercancias

@% 243 M€
27 actuaciones

({? +45 vehiculos eléctricos

*Se incluye la primera solicitud de la lista de reserva tras la publicacién de la resolucién provisional

que ha aceptado la subvencién parcialmente.

** Se incluye la primera solicitud de la lista de reserva que acepta el importe remanente tras la publicacién del
listado provisional. Solo los municipios de mas de 50.000 habitantes podrian presentar dos solicitudes en solitario.

mitma

MAS INFORMACION:
www.mitma.gob.es
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Madrid y Barcelona
impulsaran la electrificacion

262 solicitudes de 193 municipios y siete  milla, con

agrupaciones (cuatro de ellas se presen- aparca- de Ia. ﬂqta de‘transporte urba':‘o,y
taron como entes supramunicipales). En  mientos amplla'ra.n su infraestructura ciclista
total, los ayuntamientos y agrupaciones disuaso- y servicio de préstamo

requirieron subvenciones por 1497 millo-  rios, areas de bicicletas, entre otras cosas.
nes de euros, casi un 50 % mas que los de esta-

1000 millones de euros presupuestados.  cionamiento

De todas las solicitudes recibidas, se han reguladas,

elegido las propuestas que han obtenido
mayor valoracion en los criterios de ma-
durez, impacto, calidad y relevancia.

Asi, los 1000 millones de euros de los
fondos europeos financiaran 656 actua-
ciones encaminadas a mejorar la calidad
del aire en las ciudades, beneficiando
directamente a los mas de 24,5 millones
de personas que viven en los municipios
beneficiarios (datos del INE a 1 de enero
de 2020). En promedio, un municipio de
100 000 habitantes accede a 4 millones
de euros de ayudas. La ayuda promedio
por habitante de todos los municipios
beneficiados es de 40,7 euros.

En concreto, el 40,7 % del presupues-
to de la convocatoria se ha asignado a
proyectos para desarrollar la movilidad
activa, incluyendo movilidad ciclista 'y
peatonal, con, entre otras cosas, la cons-
truccién de 550 km de nuevos carriles
bici, el refuerzo y mejora de 450 km de
vias ciclistas ya existentes, la inversion
de al menos 243 millones de euros en el
despliegue de itinerarios peatonales o
implantacion y modernizacién de siste-
mas de préstamo de bicicletas... “Con las
ayudas a ayuntamientos del PRTR se van
a construir o mejorar hasta 1000 km de
carriles bici, lo que equivaldria a poder
ir desde Bilbao a Mdlaga sobre una via
ciclista”, aseguré la ministra Raquel
Sanchez durante una intervencién en el
Senado.

Por su parte, el 19,4 % de las subven-
ciones otorgadas se invertira en impulsar
las flotas de cero emisiones con, por
ejemplo, la compra de hasta 648 auto-
buses urbanos eléctricos y otros 45 ve-
hiculos para la recogida de residuos; el
16,5 % de las ayudas financiara la mejora
de la eficiencia del transporte publico
y el reparto de mercancias en la ultima
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mejora de la acce-

sibilidad y carriles de

priorizacion del transporte

publico. ElI 12,4 % de los fondos se des-
tinan a proyectos de digitalizacién de la
movilidad para la mejora de los servicios
publicos de transporte (informacién en
tiempo real, planificacion de itinerarios,
pago digital...) y de la gestion de las admi-
nistracionesy, por ultimo, el 11 % de los
1000 millones concedidos se destinara a
financiar 62 nuevas zonas de bajas emi-
siones y 30 actuaciones complementa-
rias para su puesta en marcha o refuerzo
de las ya existentes (ver infografia).

¢Qué haran las capitales?

Por ejemplo, el ayuntamiento de Vallado-
lid ha conseguido 13 millones de euros
de los fondos europeos para la mejora de
la accesibilidad y fomento de itinerarios
peatonales y para implantar una zona de
bajas emisiones en el centro de la ciudad
y un nuevo sistema publico de alquiler de
bicicletas, entre otros proyectos.

Por su parte, el ayuntamiento de
Madrid, uno de los municipios que ha
obtenido mds financiacién y al que se
le han adjudicado unos 150 millones de
euros, destinara las ayudas del PRTR
a desplegar zonas de bajas emisiones
dentro y fuera de la M-30, a renovar
la flota del transporte publico urbano
(EMT) con autobuses 100 % eléctricos,
a ampliar y transformar la tecnologia
del BiciMAD, el servicio del alquiler de
bicicletas de la capital, y a mejorar y
extender la red de itinerarios peatonales
y de carriles bici.

En esta linea, Mitma ha concedido al
municipio de Barcelona y al Area Metro-
politana de Barcelona unos 114 millones
de euros para ganar espacio para los



peatones y mitigar la circulacion de En el norte de Espafia, Bilbao des-
vehiculos privados, con el despliegue de tinard los 14 millones percibidos en la
zonas de bajas emisiones en el territorio adecuacidn y peatonalizacién de itinera-

metropolitano, la creacién de super- rios que mejoren la accesibilidad, en la

manzanas, la reduccion de la capacidad implantacion de zona de bajas emisiones

viaria en los ejes de acceso a la ciudad en el centro de la ciudad o en la compra

(Meridiana), la mejora de la accesibilidad ~ ocho autobuses eléctricos urbanos.

vertical en los barrios de montafia, con Oviedo aprovecha las ayudas

ascensores y escaleras, o el impulso a europeas para desplegar la

la infraestructura ciclista, entre otras ac- infraestructura necesaria

tuaciones. En cuanto a la transformacién  para la recarga de los

del transporte publico, Barcelona usara nuevos autobuses Santander implantaré
las ayudas europeas para financiar su eléctricos, y San-

un sistema de gestién

electrificacién, incluyendo la adquisicién tander invertira . . ore

de una nueva flota de autobuses eléc- los 7,5 millones mte“g,ent,e ,de,la rrlrowlldad,

tricos para Transportes Metropolitanos de la subvencién ValepC'a digitalizara laredy la

de Barcelona; para digitalizar la gestion en, entre otras gestion de la flota de autobuses
y mantenimiento de activos del metro, o cosa, construir urbanos y Mérida digitalizara las
para implementar la App Mobilitat, una aparcamientos di- marquesinas de transporte
herramienta de planificacién de viajes y suasorios, implantar publico.

mejora de la informacién. sistemas de alquiler




de bicicletas eléctricas, comprar autobu-
ses eléctricos, construir un carril bici en
Tetuan y desarrollar la gestidn inteligente
de la movilidad. Por su parte, Santiago de
Compostela financiara el desarrollo de
una plataforma logistica de distribucion
de mercancias en el casco histérico con
los 3,9 millones de euros percibidos.

En esta linea, Logroio, que ha logrado
6,5 millones de euros en esta primera
convocatoria del programa, financiara
la remodelacion de la calle Republica
Argentina para mejorar los itinerarios
peatonales y pacificar el tréfico, y pea-
tonalizara la calle Guardia Civil, entre
otras actuaciones, para calmar el trafico
rodado y aumentar el espacio para los
peatones. Por su parte, Zaragoza apro-
vechara los 30,6 millones de euros en
ayudas para acelerar la transformacién
sostenible del transporte publico con la
compra de material rodante ferroviario
para el servicio publico de la Linea 1 del
tranvia.

El ayuntamiento de Sevilla ha logra-
do 23,8 millones de financiacion de los
fondos gestionados por Mitma para
adquirir unidades tranviarias para la
ampliacién de Metrocentro entre San
Bernardo y Nervién y para construir una
linea de alta capacidad en carril bus se-
gregado entre Torreblanca-Sevilla Este
y Santa Justa, entre otras actuaciones.
En esta linea, el Ministerio ha concedido
a Valencia unos 39 millones de euros
para, por ejemplo, implantar una zona
de bajas emisiones en el centro de la
ciudad, digitalizar la red y la gestién de
la flota de autobuses urbanos, adquirir
20 autobuses eléctricos o ampliar la
red de carril bici (margen Norte del rio y
conexiones Pza. Espafia). El municipio
también ha presentado una solicitud en
agrupacion, por la que se le han asigna-
do mas subvenciones.

El ayuntamiento de Murcia ampliara la
red de plataformas destinadas a carriles
biciy al carril bus y desarrollara un pro-
yecto de implantacidn de los sistemas
inteligentes aplicados al transporte urba-
no con los 20,6 millones de euros que ha
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logrado en

la primera
convocato-

ria, mien-

tras que

Ciudad Real,

con 2 millo-

nes, se cen-

trara en priorizar

la movilidad activa
con la peatonalizacién
sostenible de las calles Juan

I, Postas, Alfonso X, Reyes, Prado, Caba-
lleros, Ciruela, Plaza del Pilar, Avda. Rey
Santo y Pje. G. Ortega, y con la implanta-
cion de sistema de control de accesos a
zonas de bajas emisiones.

Mérida digitalizara las marquesinas de
transporte publico y llevara actuaciones
de calmado de trafico en las calles Gra-
cianoy J. Lennon, entre otras cosas, y
Melilla financiara una nueva ordenacién
de la calle Garcia Margallo y Plazoleta
del Rastro. Estos municipios municipios
han logrado 2,6 y 3,3 millones de euros,
respectivamente, de fondos europeos en
la convocatoria en concurrencia compe-
titiva.

El consistorio de Pamplona opta
por priorizar el impulso a la movilidad
activa y solicité a Mitma fondos para
completar la red ciclable, desarrollar la
movilidad vertical en Trinitario y des-
plegar aparcamientos disuasorios para
apoyar el funcionamiento de la zona de
bajas emisiones. Ha logrado ayudas por
unos 6,3 millones de euros en la primera
convocatoria.

En las islas, el consistorio de Palma
de Mallorca ha obtenido 15,5 millones de
los fondos europeos que destinara, entre
otras cosas, a la renovacion, ampliacion
y mejora de la logistica del servicio de
préstamo de bicicletas Bicipalmay ala
instalacidn de aparcamientos seguros.
También comprard autobuses eléctri-
cos, desplegara una electrolinera para
cargarlos, implantara una zona de bajas
emisiones en el centro y ampliara las
aceras de las calles Temple, Ramoén Liull
y Antoni Planas. Por su parte, el ayunta-

La segunda convocatoria
de ayudas en concurrencia
competitiva, que cuenta con un
presupuesto de 500 millones de
euros, ya esta en marcha.

mi

ma



miento de Las Palmas de Gran Canaria
destinara los 6,4 millones concedidos a
un aparcamiento disuasorio intermodal
en el centro y a la adquisicién de cuatro
vehiculos 100 % eléctricos de 12 m, entre
otras actuaciones de movilidad sosteni-
ble.

Todas las medidas estan encamina-
das a la reduccién de gases de efecto
invernadero (GEI) causantes del cambio
climatico, promoviendo el cambio modal
y minimizando el transporte privado,
por lo que contribuyen al cumplimiento
del objetivo de reduccién de un 40 % en
2030 de dichas emisiones (con respecto
a 1990) incluidos en el actual Marco de
actuacién en materia de climay energia
de la Unién Europea.

entre 2022y 2024, y para la ejecucion

de las actuaciones subvencionadas, pro-
ceso del que llevard a cabo un estrecho
seguimiento para garantizar que se cum-
plen los hitos y objetivos pactados con la
Comisién Europea.

Segun se recoge en la resolucion
definitiva de la concesién de las sub-
venciones de la primera convocatoria,
las actuaciones deben estar ejecutadas
y puestas en marcha en diciembre de
2024, por lo que el Ministerio ha decidido
entregar las ayudas en forma de pagos
anticipados. En el primer pago, que se
realiza en 2022, se
desembol-

Los proyectos deben estar
concluidos y en marcha en
diciembre de 2024, como tarde, y
los consistorios recibiran los fondos
NextGeneration en los pagos

Seguimiento de las ayudas
La importancia de apoyar y acompafiar
a los municipios en la integracién del
transporte publico con los sistemas de
movilidad activa y acelerar la digitaliza-

© Manuel de la Mano Montero

cién y descarbonizacion de la misma, ha
llevado a Mitma plantear un ambicioso
calendario para la distribucion de las ayu-
das a los municipios, que se despliegan

anticipados.




Las actuaciones
subvencionadas contribuyen
a cumplir con el objetivo de

reduccion de un 40% en 2030 de

las emisiones de gases de efecto
invernadero incluidos en el actual
Marco de actuacién en materia de
climay energia de la Unién

Europea.

san 675

millones de

euros para garantizar que los municipios
disponen del musculo financiero sufi-
ciente para poner en marcha las actua-
ciones financiadas. El segundo pago anti-
cipado de los restantes 325 millones de
euros se llevara a cabo a partir del 16 de
enero de 2023. Ademas, en paralelo, el
Ministerio ha llegado a un acuerdo con

el Instituto de Crédito Oficial (ICO) para
crear unas lineas de crédito que permitan
a los municipios conseguir con facilidad
el 100 % de los fondos necesarios para
ejecutar los proyectos. No hay que olvi-
dar que las ayudas europeas financian
hasta el 80 % de los costes elegibles de
las obras, que no incluyen el IVA, por lo
que los ayuntamientos también deben
aportar fondos.

Mitma ha establecido un sistema para
seguir de cerca el avance de las actuacio-
nes subvencionadas. Asi, los consistorios
beneficiados deberdn justificar el cum-
plimiento de la finalidad para la que se
concedié la subvencién mediante la apor-
tacion de informes semestrales sobre el
estado de los proyectos. El informe co-
rrespondiente al primer semestre debera
ser presentado en el mes de junio de cada
afo, mientras que el informe correspon-
diente al segundo semestre se presentara
en el mes de diciembre. El Gltimo periodo
de reporte (informe final) abarcara desde
el inicio hasta la fecha de finalizacién de
las actuaciones, y debera acreditar la tota-
lidad de contratos licitados y adjudicados,
incluyendo un reporte fotografico de las
actuacionesy el enlace a la pagina web de
proyecto, si lo hubiera.

El objetivo del Ministerio es detectar
con la mayor prontitud posible cualquier
riesgo o desviacion que ponga en peligro
el cumplimiento de hitos, el impacto de
los mismos y las medidas a adoptar para
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evitarlo o corregirlo. No
hay que olvidar que los
incumplimientos se tradu-
cen en penalizaciones.
En este sentido, cabe
destacar que la primera convoca-
toria de ayudas establece como hitos
criticos la adjudicacion de al menos el
60 % de la subvencion concedida antes
de que concluya noviembre de 2022 y
la finalizacion de dichas actuaciones en
la fecha indicada en la solicitud, siem-
pre dentro del plazo establecido en la
convocatoria o, como tarde, antes de que
concluya diciembre de 2024.

El espiritu del programa

El programa, financiado con cargo al
Mecanismo de Recuperacién y Resilien-
cia (MRR), esta dirigido a municipios

de mds de 50 000 habitantes, capitales
de provincia y municipios de mas de

20 000 habitantes que cumplan ciertos
requisitos, como disponer de un servicio
de transporte urbano. Todas las locali-
dades podian presentar una solicitud en
solitario y otra como agrupaciony las de
mayor tamafio y las capitales podian par-
ticipar con hasta dos solicitudes a titulo
individual. EI maximo que los potenciales
beneficiarios podian pedir por habitante
en la solicitud 1 era45eurosyel dela
solicitud 2 era 30 euros, mientras que las
agrupaciones y los entes supramunici-
pales podian demandar como maximo
20 euros por habitante o 40 millones por
solicitud.

El espiritu del programa del PRTR es,
asi, impulsar una movilidad respetuosa
con el medio ambiente y la salud en las
ciudades, por lo que se dirige a aquellas
que mas problemas de calidad del aire
concentran y que disponen de un servi-
cio de transporte urbano. Asi, el grueso
de las ayudas se ha concentrado en las
comunidades autbnomas con grandes
ndcleos urbanos y una alta concentra-
cion de la poblacién frente a regiones
con poblaciones mads dispersas y rurales
y, por extensién, con menores problemas
de congestién y mejor calidad del aire.

mitma



Gracias a los 1 010 millones de euros transferidos
por Mitma en el marco del Plan de Recuperacion

Las CCAA inician mas
de 200 actuaciones de
movilidad sostenible

® Texto: Africa Sempran
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a estrategia del Gobierno para
L transformar la movilidad se cimen-
ta en los municipios y las comuni-

dades y ciudades auténomas, que tienen
reservados unos 3 000 millones de euros
de los fondos NextGenerationEU para
ejecutar y promover cientos de proyectos
encaminados a reducir las emisiones y
mejorar la calidad del aire en las ciuda-
des. Unas actuaciones que, por ejemplo,
en el caso de las ciudades auténomas
de Ceuta y Melilla, han empezado a rodar
para ser una realidad en 2026. Asi, los
gobiernos regionales ya han activado
mas de 200 intervenciones presupues-
tadas con unos 1180 millones de euros
para impulsar una movilidad sostenible
y digital a través de, por ejemplo, la
construccion de decenas de kilémetros
de carriles bici, como el proyecto de via
ciclista entre Puertollano y Argamasilla
de Calatrava puesto en marcha en Casti-
lla La Mancha; o mediante el refuerzo del
transporte publico, con la ampliacion del
tranvia de Bilbao, que ya esta en funcio-
namiento, o la mejora de las paradas de
autobus de la red interurbana en varias
regiones.

Las actuaciones iniciadas se financian
con cargo a los 1010 millones de euros
de los fondos europeos asignados a las
comunidades autonomas y a Ceuta y Me-
lilla por parte del Ministerio de Transpor-
tes, Movilidad y Agenda Urbana (Mitma)
para sus inversiones en descarbonizary
digitalizar la movilidad, en el marco del
Plan de Recuperacidn, Transformaciény
Resiliencia (PRTR). En 2021, el Ministe-
rio realizé una primera transferencia de
947,5 millones de euros (ver infografia)

y esta previsto que este afio se lleve a
cabo la segunda, de 62,5 millones de
euros. “Con estas ayudas contribuire-
mos a la transformacién sostenible del
transporte publico y a la digitalizacion

de la movilidad. Tenemos que dejar de
construir ciudades para coches y hacerlo
para las personas y recobrar protago-
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El Ministerio de
Transportes pacta con
las comunidades y ciudades

autonomas un listado de mas

de 300 proyectos financiables
con cargo a los fondos
NextGenerationEU.

nismo para un

espacio publico en

el que se construyen las relaciones que
crean convivencia”, senala la ministra de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana,
Raquel Sanchez.

Mitma y los gobiernos regionales
ratificaron el pasado 5 de noviembre
de 2021 el Acuerdo de la Conferencia
Nacional de Transportes por el que se
aprobaban las transferencias y se fijaba
el criterio de distribucidn territorial de los
fondos en funcién de la poblacién. Dicho
acuerdo también recoge una relacion de
las actuaciones que pueden financiar-
se hasta el 100 % (sin IVA) con cargo a
las ayudas europeas. El listado incluye
330 actuaciones elegibles que suman
una inversion de 1497 millones de euros.
Se han identificado proyectos subvencio-
nables por encima del presupuesto total
de ayudas de manera que los gobiernos
tengan flexibilidad y cartera de reserva
suficiente en caso de que con alguna de
ellas no se pudieran cumplir los plazos
exigidos o decidan cofinanciar actua-
ciones. El objetivo es garantizar que se
cumplen los hitos y objetivos pactados
con la Comision Europea.

Las comunidades y ciudades auténo-
mas tienen de plazo hasta diciembre de
2025 para finalizar las actuaciones para
priorizar el transporte publico colectivo
o la movilidad activa, y hasta junio de
2026 para concluir los proyectos de
digitalizacién de servicios administrati-
vos y de transporte a la demanda. Mitma
realiza el seguimiento de la ejecucion de
las actuaciones para garantizar que se
van a cumplir los hitos pactados, por lo
gue mantiene un estrecho contacto con

mitma



los gobiernos regionales, que periddi-
camente entregan informes sobre el
avance de la ejecucién. En este punto,
cabe destacar que por inicio de actua-
cidén se entiende que esté en proceso de
licitacién la redaccién del proyecto, pero
no el estudio previo, incluyendo todas
las actuaciones que van mds avanzadas
(licitacién o adjudicacion de las obras) o
que incluso ya estén terminadas.

Transporte publico

eficiente y fiable

Con cargo a las transferencias de

1010 millones de euros las comunidades
y ciudades auténomas estan acome-
tiendo intervenciones para reducir las
emisiones, el ruido y la siniestralidad y
para priorizar el uso de la bicicleta, los
desplazamientos a pie y el transporte pu-
blico tanto dentro de las ciudades como
entre ndcleos urbanos. No en vano estas
ayudas estdan disefiadas para reforzar
los proyectos de los ayuntamientos para
implantar zonas de bajas emisiones y
acelerar la transformacién sostenible del
transporte).

En este sentido, las actuaciones
elegibles de mayor envergadura estan
dirigidas a reforzar el transporte publico
metropolitano, tanto ferroviario como
por carretera. En concreto, de las 330 in-
tervenciones pactadas entre Mitma y
las autonomias, 104 estan directamente
destinadas a priorizar su uso y mejorar
la oferta y el servicio con una inversién
prevista de 808,8 millones de euros.
Dentro de esta drea de actuacién, y
gracias al respaldo de los fondos de
recuperacion, los gobiernos regionales
ya han puesto en marcha o acelerado
proyectos tan importantes como la am-
pliacién Sur del metro de Granada entre
Armilla, Churriana, Las Gabias, Alhendin
y Ogijares, cuyas obras empezaran antes
de la primavera de 2023. En esta linea,
Andalucia ha pactado aprovechar las
ayudas europeas para reactivar el tranvia
de Jaén, que conecta el centro con el eje
Norte, y que desde su implantacién en
2011 sélo ha circulado en pruebas. Asi,

mitma

Los gobiernos
regionales tienen hasta

diciembre de 2025 para finalizar

las actuaciones previstas para priorizar
el transporte publico colectivo o la

movilidad activa y hasta junio de 2026

para concluir los proyectos de

digitalizacion.

los fondos NextGe-

nerationEU van a financiar

buena parte de los trabajos para actua-
lizar el material movil, la sefializacion, la
infraestructura y los sistemas de segu-
ridad, y las tareas de ayuda a la explota-
cioén, comunicacién y semaforizacién del
sistema tranviario.

En el norte de Espania, el Pais Vas-
co ha destinado parte de los fondos
ya transferidos a ejecutar las obras de
ampliacion del tranvia de Vitoria hasta
Salburua o a la adquisicién de material
rodante para la entrada en servicio de
la pasante soterrada del metro de San
Sebastian, ademads de a poner en marcha
la ampliacidn del tranvia de Bilbao.

Por su parte, la Comunidad Valenciana
esta ejecutando las obras de la conexion
peatonal subterréanea de la Linea 10 (es-
tacion de Alacant) con la red ferroviaria
de Metrovalencia (estacion de Xativa)
para mejorar la accesibilidad al trans-
porte publico. La comunidad también

53

julio_agosto 2022




ha empezado a mover los proyectos
para duplicar la via y electrificar la Linea
1 de tranvia de Alicante entre La Vilay
Benidorm y entre el apeadero de Hospital
Vilay Terra Mitica para favorecer que
los ciudadanos opten por un transporte
publico mas sostenible en sus desplaza-
mientos de ocio. Ademas, se han puesto
a trabajar en el proyecto de duplicacion
de la via de la Linea 9 de tranvia o Tram
de Alicante entre el apeadero de El Albir
y la estacion de Altea. El objetivo de
este tipo de actuaciones es aumentar

la capacidad de la via del ferrocarril y

la seguridad para mejorar la oferta, la
fiabilidad y la puntualidad del servicio,

lo que permitird aumentar la demanda
en detrimento del vehiculo privado. Un
objetivo que también persigue la Comu-
nidad de Madrid, y que va a financiar con
cargo a los fondos NextGenerationEU,
es parte de las obras de prolongacion
de la Linea 3 del metro para llegar a El
Casar (Getafe), que ya estén en marcha;
la resefalizacion para la digitalizacién
de la Linea 7 y la construccién del futuro
intercambiador de Valdebebas-Ciudad
de la Justicia-Hospital publico Enferme-
ra Isabel Zendal, ubicado en el distrito
madrilefio de Hortaleza, y que acogera
los servicios de Cercanias, autobuses de
la EMT y la futura ampliacién de Metro
de Madrid.

Metro de San Sebastian.
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La ampliacion del metro
de Granada y de Madrid, la
duplicacion de vias en el tranvia
de Alicante o la compra de material
rodante para el metro de San
Sebastian son algunos de las
actuaciones iniciadas por las
comunidades auténomas.
Mas
alla de las
actuaciones
para impulsar el trans-
porte ferroviario, como la ampliacién de
la linea de metro Palma-Universidad-
Parque Tecnoldgico ParcBit licitada por
el gobierno balear, las comunidades y
ciudades auténomas han priorizado la
mejora del servicio de autobuses inter-
urbanos, que es basico para garantizar
una movilidad eficiente y sostenible entre
nucleos urbanos de menor tamafio. Por
ejemplo, Catalufia ya ha finalizado el
trdmite de informacién publica del pro-
yecto para construir una nueva estacion
de autobuses en Tarrega y tiene en fase
de redaccién el proyecto para un nuevo
intercambiador intermodal en Lleida. En
esta linea, con las transferencias pac-
tadas, la Generalitat mejorara paradas
y estaciones de autobus en Barcelona,
Hospitalet, Terrassa, Sabadell, Matard,
Martorell, Manresa, etc., e implantara un
nuevo carril bus de entrada a Barcelona
en la autopista C-31, entre otras actua-
ciones.

mitma



En esta misma direccidn, el Govern
Balear esta aprovechando el Plan de Re-
cuperacién, Transformacién y Resiliencia
para construir nuevas paradas y mejorar
las existentes de la red de autobdus inter-
urbano de las islas de Menorca, Mallorca
e Ibiza. Asimismo, Castilla-La Mancha ha
activado la remodelacién de la estacién
de autobuses de Guadalajara y la cons-
truccién de una estacién intermodal en
Illescas; mientras Navarra prepara la
implantacion de una parada intermodal
en Oronoz y Lumbier y el gobierno de
Extremadura licita los proyectos de mejo-
ra de la accesibilidad y digitalizacién
en ocho estaciones de autobuses de
viajeros en Badajoz, Don Benito, Villanue-
va de la Serena, Navalmoral de la Mata y
Almendralejo.

Otro ejemplo de apuesta por el
transporte de pasajeros por carretera es
Galicia, que tiene adjudicada la redaccion
de proyectos de mejora de accesibilidad
y conectividad de las paradas de auto-
bus de su red de carreteras y que va a
habilitar plataformas reservadas para el
transporte publico en los accesos a las
ciudades de A Corufia, Santiago de Com-
postela, Pontevedray Ferrol. En esta
linea, Castillay Le6n impulsa la intermo-
dalidad entre la estacion de autobuses y
de AVE de Le6n y reformard y moderniza-
ra la estacion de autobuses de Palencia.

Estos son algunos de las docenas
de proyectos que distintas autonomias
han iniciado para priorizar y mejorar la
accesibilidad al transporte publico, pero
hay muchos mas, como, por ejemplo, la
implantacion de sistemas de informa-
cién en tiempo real en marquesinas en
Fuerteventura y Lanzarote o en los inter-
cambiadores de Gijon, Oviedo, Avilés,
Siero, Langreo y Mieres, el despliegue de
sistemas de pago con el mévil o la tarjeta
de crédito o la construccion de un carril
bus VAO de casi 19 km en la autopista
TF-1 en Santa Cruz de Tenerife.

Guaguas eléctricas

De forma complementaria a la mejora
de las infraestructuras del transporte

mitma

También se identifican hasta
127 actuaciones con 362 millones
para impulsar la movilidad activa

en los entornos metropolitanos.

colectivo, algunos gobier-

nos regionales han optado por iniciar

la transformacién sostenible de las
flotas apostando por tecnologias cero
emisiones. Asi, Canarias ha iniciado los
tramites para licitar la adquisicion de
autobuses sostenibles para La Palmay
Lanzarote, de guaguas eléctricas para
transporte publico en Puerto del Rosario
y la instalacion de puntos de recarga
para buses eléctricos en la estacion de
Santa Cruz de Tenerife. En esta linea, la
Regidn de Murcia apuesta por el impulso
hacia una movilidad baja en carbono
mediante la adquisicién de vehiculos pro-
pulsados por energias alternativas para
las nuevas concesiones metropolitanas.
La Comunidad Valenciana financiard con
las ayudas europeas el suministro de
cuatro buses eléctricos inteligentes y dos
puntos de carga ultrarrapida en Castellon
de la Plana.

En paralelo, y para facilitar la intermo-
dalidad con el transporte publico y la mo-
vilidad activa en las ciudades, que cada
vez destinan mds espacio a los peatones
y las bicicletas, las comunidades auto-
nomas y Ceuta y Melilla han pactado con
Mitma proyectos para construir hasta
58 aparcamientos disuasorios cerca de
las estaciones de autobls ytrenoenla
entrada de las ciudades. De momento, ya
se ha puesto en marcha el despliegue de
aparcamientos disuasorios en la ciudad
de Gijén, en Guadalajara y Talavera de la
Reina, en Don Benito-Villanueva de la Se-
rena, junto a la estacion de autobuls o en
la estacién El Clot (red de Metrovalencia).

Mas espacio para los
ciudadanos

La mejora de la intermodalidad, sos-
tenibilidad y fiabilidad del transporte
publico es uno de los tres pilares de la
estrategia de movilidad del Gobierno, que
también descansa sobre el impulso a los
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El ascensor al
barrio del Carmen en el
casco historico de Teruel y
los remontes mecanicos para
conectar la ciudad nueva con el
centro histérico de Cuenca se
financiaran con fondos

desplazamientos a pie o0 en bicicletay la
digitalizacién. Asi, dentro del porfolio de
proyectos pactados con el Ministerio se
encuentran 127 actuaciones presupues-

tadas con 362 millones de euros para
priorizar la movilidad activa en los entor-
nos metropolitanos y 44 actuaciones de
digitalizacién que requieren una inversion
de hasta 132,9 millones.

En este sentido, de los mas de
200 proyectos que las comunidades
autéonomas y Ceuta y Melilla ya han
iniciado, las actuaciones encaminadas
a potenciar la movilidad activa son las
mas numerosas y las que tendran un
mayor impacto en la configuracion de
las ciudades, que ganaran espacio para
los ciudadanos en detrimento del coche
privado y de los desplazamientos entre
los distintos nucleos urbanos. No en
vano, muchas de las actuaciones con-
templan la construccién de carriles bici
en paralelo a las carreteras o autovias
interurbanas para facilitar los trayectos
en bicicleta.

Por ejemplo, Andalucia ha puesto
en marcha proyectos para fomentar el
uso de la bicicleta en todas las provin-
cias como es el caso de Almeria, con la
construccién de un carril bici para co-
nectar Almerimar (El Ejido) con Roque-
tas de Mar; o Granada, con la ejecucién
de una via ciclista en el recorrido de
la carretera GR-12 en el tramo que une
Armilla, Alhendin y Otura (Granada); o
Coérdoba, con otro en la A-341, en el tra-
mo que une Coérdoba, Medina Azaharay
Villarubia.

Galicia también apuesta por conec-
tar sus poblaciones en bicicleta con la
construccién de sendas peatonales y
ciclistas en entornos metropolitanos con
cargo a los fondos europeos, y Catalufia
tiene varios proyectos activados para
implantar carriles bici independientes en
las carreteras interurbanas. Por ejemplo,
construira vias ciclistas en la autopista
del Vallés (C-58) entre Terrassay Vi-
ladecavalls; en la TV-3141, entre Reus y
Cambrils; en la C-14 para conectar Reus
y Salou y en el corredor de la N-150 entre
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europeos.

Barbera del Vallés y Cer-
danyola de la Vallés.

La estrategia de extender los carriles
bici entre nicleos urbanos para comple-
mentar las redes locales también ha sido
asumida por Pamplona que ha pactado
con Mitma financiar con los fondos
recibidos un recorrido peatonal y cicla-
ble en la carretera local Huarte-Villava 'y
una pasarela peatonal y ciclable sobre la
carretera NA-150 en Itaroa-Huarte, entre
otros.

Por su parte, Aragén ha activado el
proyecto de extension de la Ciclorez, la
red de caminos saludables en el entorno
de Zaragoza, al area metropolitana de
la ciudad y una serie de actuaciones de
mejora de la cobertura, sefializaciény
seguridad de esta. Asimismo, ha iniciado
el proyecto de ampliaciéon de la red de
vias ciclables en el término municipal de
Huesca, la conexién ciclista y peatonal
de los barrios rurales con el centro histo-
rico de Teruel, un acceso mecanico (as-
censor) al barrio del Carmen en el centro
histérico de Teruel y la construccion de
nuevas pasarelas peatonales sobre las
carreteras N-330 y a A-23.

En esta linea, Asturias mejorara la
movilidad a pie en el entorno del Hospital
Universitario Central con la construccién
de nuevos itinerarios peatonales, Canta-
bria ha licitado las obras del carril ciclo-
peatonal entre Mompia y Santa cruz de
Bezana y redactado el proyecto de cone-
xion ciclista entre el Bulevar Ronday la
carretera autondmica CA-334, y La Rioja
esta en tramites para licitar la construc-
cién de la Red de Carriles Bici Metropoli-
tana de Logrofio, que permitiran llegar en
bicicleta a Villamediana, Lardero, Alberite
y al poligono industrial de Cantabria.

En Castilla-La Mancha han iniciado
la ejecucion de remontes mecénicos
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Movilidad sostenible, segura y contectada
Transferencias a las CCAA, Ceuta y Melilla

para inversiones directas A N
Datos sin IVA

PRESUPUESTO
TOTAL

TRANSFERIDO
HASTA JUNIO

PRESUPUESTO DE
LAS ACTUACIONES 1'184 M€ 208

INICIADAS*

PLAZO PARA FINALIZAR LOS PROYECTOS
2026

para descarbonizar el trasporte
para digitalizacion e impular la movilidad activa

DISTRIBUCION DE LOS FONDOS POR COMUNIDADES AUTONOMAS
de la anualidad de 2021 (TOTAL 947,5 M€)

1[«[s8:]:) Comunitat Valenciana
Andalucia Extremadura
Galicia

Comundad de Madrid

Aragén

Principado de ASturias

Baleares Regién de Murcia
Canarias Comunidad Foral de Navarra
Cantabria Pais Vasco
Castillay Leén La Rioja

Ciudad de Ceuta
Ciudad de Melilla

Castilla-La Mancha

Cataluna

* Tomando como inicio que este en proceso de licitaciéon la redaccién del proyecto pero no el estudio N .
previo, incluyendo todas las que van mas avanzadas o terminadas. MA:S INFORMACION:
** Empresas privadas de transporte de mercancias y pasajeros de ambito autonémico WWW_mltma_QOb_eS
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para conectar el paseo del Huécar con el
casco historico de Cuenca, el proyecto de
construccién del carril bici y el del acceso
peatonal al Cerro de Santa Ana a través de
la calle Méjico (Puertollano) y la pasare-
la ciclo-peatonal sobre la autovia A-43
entre Ciudad Real y Miguelturra. Ceuta
ha optado por destinar los fondos euro-
peos a peatonalizar el centro de la ciudad
(Azcarate-Maestranza) y en Mérida, por
ejemplo, se han iniciado los tramites para
construir una pasarela peatonal y ciclista
elevada sobre la estacion de ferrocarril.
En cuanto a los proyectos de digitali-
zacion, muchos se centran en el desarro-
llo de herramientas tecnoldgicas para el
impulso de la movilidad como servicio,
digitalizacién de los sistemas para poder
usar el movil, la tarjeta bancaria e im-
plantar una tarjeta Unica de transporte en
toda la comunidad auténoma.

Transferencias

del Plan de Recuperacion

Los 1010 millones de euros destinados a
las comunidades auténomas se desglo-
san en dos lineas de dos componentes
del PRTR: la linea de 900 millones de
euros forma parte de la inversién 1 del
componente 1 del PRTR, Plan de choque
de movilidad sostenible, segura y conec-
tada en entornos urbanos metropolitanos,
y ya estd transferida integramente. Estos
fondos estan disefiados para contribuir
al funcionamiento de zonas de bajas emi-
siones (ZBE) en los entornos metropoli-
tanos y para la transformacion digital y
sostenible del transporte publico. Asi, las
actuaciones deben contribuir a fomentar
la movilidad sostenible en los municipios
de mds de 50 000 habitantes o capitales
de provincia, que concentran mas del

50 % de la poblacién, aunque también
son elegibles actuaciones relacionadas
con municipios de menor tamafio, que
sean colindantes o cercanos, teniendo al
menos uno de ellos mas de 20 000 habi-
tantes, que constituyan en conjunto un
area urbana o metropolitana de mas de
50 000 habitantes o con demanda impor-
tante de movilidad entre ellos y las islas
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con mas de 20 000 habi-
tantes y que dispongan
de transporte publico. /

La linea de 110 mi- /
llones de euros
estd recogida en la
inversién 4 del com-
ponente 6 del PRTR:
Movilidad sostenible,
segura y conectada. (-
Los fondos se dirigen a
financiar actuaciones de
digitalizacién de las comu-
nidades auténomas en materia
de transporte autonémico: servicios
administrativos, sistemas de gestién de
transporte a la demanda o soluciones de
pago integradas, entre otras cuestiones,
en relacién con el transporte de mercan-
cias y de viajeros por carretera o ferroca-
rril de su competencia.

De esta linea, 47,5 millones se han
transferido con cargo a 2021y los
62,5 millones restantes en 2022. Asi, con
la ejecucion de la segunda transferencia
en 2022, el reparto de los 1010 millones
de euros entre las comunidades auté-
nomas quedara de la siguiente forma:
Andalucia, 180,16 millones de euros; Ca-
talufia, 165,6 millones; Madrid, 144,3 mi-
llones; Valencia, 107,6 millones; Galicia,
57 millones; Castillay Le6n 50,9 millones;
Pais Vasco, 47,2 millones; Canarias,

46,3 millones de euros; Castilla La
Mancha, 46,3 millones de euros; Murcia,
32,1 millones de euros; Aragén, 28,3 mi-
llones de euros; Baleares, 24,9 millones
de euros; Extremadura, 22,6 millones; As-
turias, 21,68 millones; Navarra, 14 millo-
nes de euros; Cantabria, 12,4 millones; La
Rioja, 6,8 millones; Ceuta, 1,79 millones y
Melilla, 1,85 millones de euros.

Dentro de la inversion 4 del compo-
nente 6 también hay reservados 110 mi-
llones de euros para que las comuni-
dades auténomas y Ceuta y Melilla
los distribuyan entre las empresas de
transporte via convocatorias de ayudas
para proyectos de digitalizacion. El Real
Decreto que regula esas subvenciones
esta en elaboracioén.
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Inversiones del
Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia
asociadas a movilidad ciclista

® Texto: Adrian Muelas Gil



El sector de la movilidad ciclista en Espafia genera cada vez
mas valor social y econémico, aunque los datos de uso no se

incrementan tanto como seria deseable.

° -

Por ello, con la ayuda del Plan de Recuperacion,

ransformacion y Resiliencia, Mitma ha movilizado mas de

. e o - . )

00 millones de euros para la bicicleta a través de distintas

lineas de inversién, tanto para ayuntamientos como para

comunidades auténomas, que se suman a las inversiones

propias del Ministerio.

Estos fondos permitirdn acometer unos 1000 km de carriles

bici y mas de 4100 aparcamientos seguros, ademas de

- .

reforzar los sistemas publicos de préstamo de bicicletas en

| cambio hacia una movilidad
E mas limpia, mas sostenible y mas
saludable necesita apoyarse en
inversiones econémicas tangibles. Y por
supuesto, esto también ocurre cuando se
trata de fomentar la movilidad ciclista en
nuestro pais.

Las ciudades espafiolas se han di-
sefiado en los ultimos 50-70 afios pory
para los coches. El crecimiento econdmi-
co y la mayor demanda de movilidad se
ha traducido en elevados indices de mo-
torizacién y de tréfico en las ciudades, lo
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gque genera numerosos problemas a los
habitantes de esas ciudades, sobre todo,
pero también al conjunto de la sociedad.
Ademas, hablar hoy en dia de movili-
dad es hablar de un proceso de cambio,
donde se identifican claramente tres
vectores principales de transformacion:
® En primer lugar, la necesidad de
avanzar en la descarbonizacién de
la economia y luchar contra la emer-
gencia climatica, resultando impres-
cindible reducir las emisiones del
sector transporte, ya que representa

mitma



aproximadamente el 29 % del total de
emisiones de gases de efecto inver-
nadero (GEI) en nuestro pais (de ese
porcentaje, el 93 % lo representa el
modo terrestre). Los objetivos cuanti-
tativos de reduccion de emisiones se
han asumido internacionalmente, y el
Marco estratégico de energia y clima
escenifica estos compromisos a nivel
nacional. Existe, ademas, una cada vez
mayor concienciacion medioambiental
de los ciudadanos.
® En segundo lugar, la incorporacion ma-
siva de la tecnologia y la digitalizacion
en la movilidad, que esta produciendo
la aparicidn de nuevas formas y servi-
cios de movilidad. Esto supone, ade-
mas, una oportunidad para mejorar la
experiencia del usuario, crear nuevos
modelos de negocio y mejorar la
eficiencia del sistema, al ajustar mejor
la oferta y la demanda de transporte,
facilitar la multimodalidad y ofrecer
nuevos modelos de negocio que antes
no hubieran sido factibles.
® Y, en tercer lugar, los retos demografi-
cos, como la mayor concentracién de
poblacion en las grandes ciudades y
zonas periurbanas, lo que conlleva de-
safios importantes de gestidn tanto en
estas grandes ciudades (congestion,
efectos sobre la salud debidos a la ca-
lidad del aire, ruido, etc.), como en las
areas rurales y las ciudades medianas,
que se enfrentan a la despoblacién. Y
ello sin olvidar el debate sobre el uso
del espacio en las ciudades, que recor-
demos que es un bien publico finito.
Ademas, las tendencias sociales de
los ultimos afios muestran una menor
querencia al coche y no sélo en zonas
urbanas. De hecho, cada vez mas jove-
nes evitan sacarse el carné de conducir
y de comprarse un coche. Y es que ya en
2017 se calculaba que un coche privado
cuesta a su conductor una media de
45000 euros durante toda su vida dtil. Un
coste que no deja de encarecerse y que
hace que cada dia mas jévenes eviten
asumirlo, sobre todo cuando siguen
apareciendo alternativas cada vez mas
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viables a ese uso privado del vehiculo
propio.

Por ello, partimos de un escenario en
profunda transformacién que requiere el
esfuerzo de todas las administraciones y
agentes.

¢Por qué la bicicleta?

En este contexto de cambio y con la

necesidad de revertir el modelo de movi-

lidad hacia uno que dependa menos del

vehiculo privado a motor, la figura de la

bicicleta es clave:

® En el entorno urbano la bicicleta
presenta numerosas ventajas a nivel
personal y familiar frente al desplaza-
miento en vehiculo privado a motor.
Entre ellas, se pueden citar que el
tiempo del trayecto en bicicleta es
mas previsible que mediante vehiculos
a motor, o que ayuda a la economia
familiar al reducir el coste en transpor-
te. Asimismo, incrementa la actividad
fisica, asi como la productividad y la
sociabilidad, disminuyendo ademas el
estrés. Todas estas ventajas pueden
conducir a una mejor experiencia del
usuario de la bicicleta frente al del
coche.

® En los entornos periurbanos, la
bicicleta puede ser un mecanismo de
descongestidn del trafico de acceso
a las ciudades y, al mismo tiempo, un
elemento impulsor de la intermodali-
dad, ya que permite conectar diferen-
tes modos de transporte.

® Por ultimo, en las zonas rurales, por el
pequefio tamafio y el menor tréfico, la
bicicleta facilita el desplazamiento y
la movilidad activa en el interior de los
nucleos rurales y entre poblaciones. Al
mismo tiempo contribuye a las econo-
mias locales a través del turismo o el
ocio, mediante la recuperacién de los
caminos y entornos naturales abando-
nados o descuidados.

Datos del sector

En cuanto a datos de uso, podemos mirar
las cifras del Barémetro de la bicicleta,

el estudio de ambito nacional elaborado
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por la Red de ciudades por la bicicleta.
En su ultima edicion anterior a la pande-
mia, 2019, vemos lo siguiente:

® El 50,7 % de los espafioles entre 12y

79 afios utilizan la bicicleta con alguna

frecuencia. Esto representa un total de

20 millones de personas.
® Un 22,4 %, es decir, unos 9 millones de

espanioles, utilizan la bicicleta todas

las semanas.
® Y casi 1,5 millones de espafioles la
utiliza diariamente para la movilidad
obligada, para ir a trabajar o estudiar.
® Por otra parte, 7 de cada 10 espafioles
tiene alguna bici en casa (71,8 %), lo
que indica que el parque de bicicletas
es muy elevado.
Sin embargo, el reparto modal de la
bicicleta en ciudades espafolas es muy
bajo. Segun los datos de los distintos
Planes de movilidad urbana de los
municipios espafioles, en las principales
ciudades ciclistas espafiolas esta cuota
apenas representa un 8,5 % en Vitoria-
Gasteiz, quedandose entreel 3y el 5% en
otras “ciudades ciclistas” como Valencia,
Sevilla, Barcelona o Zaragoza.

En cuanto a datos de infraestructura
ciclista, segun un estudio realizado por
El Pais en 2020, los kildmetros de carril
bici segregado por cada 10 000 habitan-
tes en las principales ciudades ciclistas
espafiolas son de 4,96 (Vitoria-Gasteiz),
3,74 (San Sebastian), 3,62 (Valladolid),
2,76 (Sevilla) [..] 1,41 (Barcelona) 0 0,83
(Madrid); todos muy lejos de valores

como los de Paris (5,04) o Amsterdam
(8,82).

Es importante destacar que, como
efecto de la pandemia, regiones como
Gipuzkoa aumentaron en un 31% los
desplazamientos en bicicleta en 2020
respecto al 2019. Se trata de una tenden-
cia observada en muchas ciudades que
ya disponian de un minimo de infraes-
tructura ciclista y que han apostado por
ampliarla.

Sin duda, los beneficios asociados al
incremento en el uso de la bicicleta se
producen en varios ambitos, que afectan
no solo al usuario sino a la movilidad y a
la economia en general.

Y es que el sector de la bicicleta gene-
ra mucho empleo (mds de 23 000 traba-
jadores directos) segun el “Informe del
sector de la bicicleta 2021", realizado por
la Asociacion de marcas y bicicletas de
Espafia, AMBE, quienes a su vez lideran
la mesa espafiola por la bicicleta junto a
otras asociaciones como la Real federa-
cién espafola de ciclismo, Ciclojuristas,
la Asociacion de ciclistas profesionales
(ACP), o la International Mountain Bicyling
Association (IMBA Espafa). De hecho,
ya en 2020 se super6 un hito histérico, y
es que en Espafia se vendieron mas de
1,5 millones de bicicletas (un 25 % mas
que en 2019). Es decir, se vendieron mas
bicicletas que coches. Y esto ha vuelto a
ocurrir en 2021.

La venta de bicicletas eléctricas se
consolida en 2021 al superarse, un afio

*  Mas de 20 millones de espafioles utilizan la bicicleta con alguna frecuencia.

* 9 millones la utilizan todas las semanas.

* Y casi 1,5 millones la utiliza diariamente para ir a trabajar o estudiar
* 7 de cada 10 espafioles tiene alguna bici en casa.
*  El sector de la bicicleta genera mas de 23 000 empleos directos.

*  En 2020 se vendieron més de 1,5 millones de bicicletas (se vendieron mas bicicletas
que coches). Esto se ha repetido en 2021.

*  El parque de bicicletas eléctricas se acerca a las 900 000 unidades, situdndose como
el vehiculo eléctrico preferido por los espafioles.
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mas, la barrera de las 200 000 unidades
vendidas (223 561). El parque de bici-
cletas eléctricas en Espafia se acerca a
las 900 000 unidades, situdndose como
el vehiculo eléctrico preferido por los
espafoles. Ademas, se siguen creando
empresas tanto de fabricacién, ventay
reparacion de bicicletas y componentes,
y de servicios turisticos y de ocio asocia-
dos (180 fabricantes nacionales, 362 em-
presas del sector, 3 028 tiendas de venta
y talleres). Y el volumen de exportaciones
en algunos subsectores supera incluso al
del mercado nacional.

Por otro lado, el precio medio de la
bicicleta en Espafia es de 984 euros
(llegando hasta 2 861 euros la media
de las bicis eléctricas, 2 303 euros las
de carretera, 832 euros las de montana,
306 euros las urbanas y 169 euros las
bicis infantiles).

La movilidad ciclista

en las politicas de Mitma

Por todas estas ventajas y por la urgen-
cia de la transformacién que la movilidad
necesita, la bicicleta debe considerarse
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como un elemento esencial en la movi-
lidad del futuro. Y para fomentar su uso
hay que hacer frente también a algunas
barreras como puede ser disminuir

la sensacioén de inseguridad (la real y
también la percibida), las probabilidades
de robo en los estacionamientos, las acu-
sadas pendientes en ciertos entornos,
por no decir el cambio de mentalidad
necesario para su uso en ciertos secto-
res de la sociedad.

El impulso a la bicicleta que lidera
Mitma es uno de los sintomas del cam-
bio de paradigma de la movilidad en los
tiempos actuales.

Las administraciones en general, y el
Ministerio en particular, ya no debemos
actuar como meros proveedores de in-
fraestructuras y servicios de transporte,
sino como facilitadores de soluciones de
movilidad para todos. Colocando al usua-
rio y sus necesidades en el centro de la
toma de decisiones, sin olvidar que es un
ecosistema complejo y multidisciplinar.

Esta visidén de conseguir una movili-
dad descarbonizada; segura; digitalizada;
vertebrada en torno al transporte publico,




y complementada con esquemas de
movilidad compartida y micromovilidad,
debe otorgar mas espacio al peatény

a la movilidad activa y saludable en las
ciudades, configurando una ciudad para
todos y mds amable con las personas.

Y todo ello con la visién de que la
movilidad es un derecho ciudadano, un
elemento de cohesién social y una palan-
ca de crecimiento econémico.

Uno de los objetivos fundamentales es
consolidar la nueva jerarquizacion de la
movilidad urbana, en base a una piramide
invertida en la que el peatdn y la bicicleta
estan a la cabeza, continuando el trans-
porte publico como columna vertebral
del sistema desde un punto de vista
multimodal, siguiendo con la movilidad
compartida y eficiente y ya por tltimo el
uso privado de vehiculos a motor. Esta je-
rarquia debe dirigir las politicas publicas
asociadas a la movilidad cotidiana, y esta
basada en criterios de eficiencia ener-
gética, medioambientales, de equidad
social, vulnerabilidad, siniestralidad y
calidad de vida.

Para impulsar esta transformacién,
el Ministerio estd trabajando con tres
instrumentos en el ambito de la movili-
dad: la Estrategia de Movilidad Segura,
Sostenible y Conectada 2030; la Ley de
Movilidad Sostenible; y el Plan de Recu-
peracion, Transformacion y Resiliencia.

La bicicleta tiene un papel importante
en los tres instrumentos descritos, y es
un sintoma mas de este cambio en las
prioridades de inversién, que se encami-
nan hacia la meta de que el Ministerio
sea facilitador de la movilidad cotidiana.
Ademas, la Estrategia estatal por la bici-
cleta, elaborada de manera consensuada
con todo el sector y presentada en Con-
sejo de Ministros en junio de 2021, llena
un vacio existente y da respuesta a todas
estas necesidades. Dicha estrategia por
la bicicleta forma parte de las medidas y
compromisos incluidos dentro de la Es-
trategia de Movilidad Segura, Sostenible
y Conectada 2030, que a su vez forma
parte de las reformas estructurales incor-
poradas al Plan de Recuperacién.
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Sobre los dos primeros instrumentos
(estrategia y ley de movilidad), ya se han
publicado varios articulos en esta revista,
y el tercero, los fondos asociados al plan
de recuperacion que buscan reforzar
la movilidad ciclista, es el foco de los
siguientes apartados.

El papel de la bicicleta

en el Plan de Recuperacion
Con la oportunidad histérica que repre-
senta el Plan de Recuperacion, Transfor-
macion y Resiliencia, se puede no sdlo
acceder a un flujo adicional de recursos,
sino también hacer uso de ellos para
transformar y modernizar la inversién
en infraestructuras, nuestra economiay
nuestra movilidad.

Dentro de las componentes del Plan
que estan siendo gestionadas desde el
Ministerio, las mas vinculadas al trans-
porte son la componente 1, Plan de
choque de movilidad sostenible, segura'y
conectada en entornos urbanos y metro-
politanos, y la componente 6, Movilidad
sostenible, segura y conectada.

Estas componentes permitiran acele-
rar algunas de las politicas por las que se
viene apostando Ultimamente, incluyen-
do no solo actuaciones que realizaran el
Ministerio o sus empresas, sino también
operadores de las comunidades auténo-
mas o de los ayuntamientos a través de
las convocatorias oportunas.

Convocatoria de ayudas a
ayuntamientos

Mitma apuesta por ciudades y regiones
mas humanas y para ello se impulsa
una movilidad que permita reducir su
impacto ambiental a través de distintas
lineas.

Entre ellas destaca la de impulso a la
creacién de Zonas de bajas emisiones.
Estas zonas urbanas requieren adap-
taciones como las contempladas en la
primera convocatoria del Programa de
ayudas a municipios para la implantacién
de zonas de bajas emisiones y la trans-
formacidn digital y sostenible del trans-
porte urbano, dotado con 1000 millones
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de euros en esta primera convocatoria,
complementada por otros 500 millones
en otra convocatoria que se publicara
este afio. La resolucion definitiva de la
primera convocatoria se realizé el 23 de
mayo tras un proceso en el que ha habi-
do un gran éxito de participacién.

171 municipios y dos entes supramu-
nicipales han empezado a recibir 1000
millones de euros para descarbonizar
y digitalizar la movilidad urbana, inclu-
yendo una amplia tipologia de acciones
como susceptibles de financiacion. Entre
los beneficiarios también se encuentran
14 municipios que, ademas de participar
a titulo individual, se han aliado para pre-
sentar solicitudes como agrupaciones.
Asi, tres grupos liderados por Valladolid,
San Sebastian y Sevilla, respectivamente,
han logrado ayudas. Por su parte, el area
metropolitana de Barcelona (AMB) y la
mancomunidad de la comarca de Pam-

mitma

plona han obtenido fondos como entes
supramunicipales.

En total, 193 municipios presenta-
ron 262 solicitudes por valor de 1497
millones de euros, casi un 50 % mas de lo
presupuestado. El 88,6 % de los solici-
tantes ha obtenido financiacién. Todas
las propuestas recibidas se han valorado
en funcioén de los criterios de madurez,
impacto, calidad y relevancia. Cada
solicitud estaba compuesta por varias
actuaciones por lo que se van a finan-
ciar 656 de las 1154 actuaciones que se
presentaron.

El programa esta dirigido a municipios
de mas de 50 000 habitantes, capitales
de provincia y municipios de mas de
20 000 habitantes que cumplan una serie
de requisitos, como disponer de un siste-
ma de transporte publico urbano.

Las ayudas europeas beneficiaran
directamente a los 24,5 millones de
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*  Mas de 100 millones para unos 1 000 kilémetros de carriles bici.
* Mas de 4 100 plazas seguras de estacionamiento seguro para bicis.
* 48,9 millones de euros para implantar sistemas publicos de alquiler de bicicletas.

* 7 millones de euros para promover la intermodalidad transporte publico-bicicleta.

personas que viven en los municipios
adjudicatarios. Y vemos de nuevo como
las administraciones locales apuestan
también por impulsar la bicicleta.

En concreto, una parte importante de
estos proyectos potencian el desarrollo
de zonas e itinerarios peatonales en el
centro de las ciudades y el impulso del
uso de la bicicleta y otros medios de
transporte personales con la construc-
cion de carriles bici, la adecuacién de
las vias y el espacio urbano a su uso, la
habilitacién de aparcamientos seguros 'y
el despliegue de servicios de alquiler de
bicicletas.

De hecho, el 40,7 % del presupuesto de
la convocatoria se ha asignado provisio-
nalmente a actuaciones encaminadas al
desarrollo de la movilidad activa, como la
construccién de carriles bici, la peato-
nalizacién de calles o la instalacién de
puntos de alquiler de bicicletas. Esto es,
224 millones van a ir a inversiones rela-
cionadas con la bicicleta, una cantidad
sin precedentes.

Esta inversion se traduce en:
® Se van a destinar mas de 100 millones

de los fondos en construir o adecuar

unos 1000 kilémetros de carriles bici

seguros y segregados, el equivalente a

ir de Bilbao a Malaga.
® Se financiard la construcciéon de mas

de 4100 plazas seguras de estaciona-
miento para bicis.
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® Se financiara la implantacién de siste-
mas publicos de alquiler de bicicletas
con 48,9 millones de euros.

® Y se promovera la intermodalidad

con el transporte publico con mas de

7 millones.
® Por otro lado, se han concedido

243,1 millones de euros para aumen-

tar el espacio para peatones en las

ciudades.
Asimismo, los municipios han pedido
subvenciones para limitar el uso del
vehiculo privado en los centros de las
ciudades mediante la puesta en marcha
de medidas para calmar el trafico roda-
do, construir aparcamientos disuasorios
y establecer zonas de estacionamiento
no regulado fuera de las zonas de bajas
emisiones.

El programa completo esta dotado
con unos 2 900 millones de euros de los
que, ademas de los 1000 millones de
esta primera convocatoria, se prevé una
segunda convocatoria durante 2022, en
términos parecidos a la de 2021, para
distribuir otros 500 millones de euros
entre los municipios.

Por destacar algunas actuaciones
concretas que han sido beneficiarias
de las ayudas, se puede mencionar
por ejemplo las actuaciones del ente
supramunicipal del darea metropolita-
na de Barcelona (AMB), para mejora y
ampliacién del sistema de bici publica
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metropolitana, para construccion e
infraestructura ciclista, para mejora de
la sefializacion, para disponer de mas
aparcamientos seguros, y para digitalizar
e implantar una gestion inteligente de la
infraestructura ciclista. En total el AMB
recibira 40 millones, en dos anualidades,
para estas actuaciones y para las otras
que ha solicitado digitalizacién del trans-
porte publico, flotas de buses eléctricos,
mejora de intercambiadores, etc.).

También el ayuntamiento de Madrid ha
solicitado mas de 39 millones para la am-
pliacién y la transformacién tecnolégica
del sistema Bicimad de alquiler de bici-
cletas publicas, y para la construccion de
infraestructura ciclista segregada.

Murcia también ha obtenido una gran
financiacion, de mas de 7 millones de
euros, para la ampliacion de la red de
plataformas reservadas destinadas a
carriles bici.

Girona, Segovia, Ledn, Caceres,
Benidorm, Sabadell, Santander, Siero,
Alcorcén, Logrofio... Una lista de decenas
de ciudades, de todo tipo, tamafo y oro-
grafia, que, a la hora de decidir el tipo de
actuaciones por las que iban a apostar
en este y el préximo afo, han decidido
que la bicicleta tiene un papel fundamen-
tal dentro de sus prioridades.

Transferencias de fondos

a las comunidades auténomas

A ello hay que afiadir las transferencias
de 900 millones de euros a las comu-
nidades auténomas y a Ceuta y Melilla
para financiar sus inversiones directas
en digitalizacion del transporte autoné-
mico, transformacion de la movilidad,
reduccién de las emisiones y mitigacion
del ruido.

Este tipo de actuaciones buscan finan-
ciar iniciativas que contribuyan a la pues-
ta en funcionamiento de zonas de bajas
emisiones y al impulso de la eficiencia
del transporte colectivo.

Aqui se encontrarian hasta 108 pro-
yectos autonémicos que pueden recibir
mas de 266 millones de euros para
construir o adecuar carriles bici. Es la

mitma

Extracto de las tipologias de proyectos e
importes para el reparto de fondos del PRTR
entre las comunidades auténomas y ceuta y
melilla (asociadas al componente 1, inversién 1,
y al componente 6, inversion 4)

Nidmero de
actuaciones

Tipologia de proyectos Suma de Presupuesto

actuaciones elegibles
(sin IVA)

396 146 549 € 21

266 560 213 € 108
192274119 € 35
129972747 € 17
95137619 € 18
90373556 € 31

1-d_Transporte ferroviario

1-e_Carriles bici
1-g_Accesibilidad transporte publico
1-a_Priorizacién transporte publico
1-f_Itinerarios peatonales

1-c_Estaciones autobus

1-b_Aparcamientos disuasorios 55722582 € 14

[ ) ()
Total general 1497349417 € 330

segunda inversidon mas importante de la
cartera de proyectos, sdlo superada por
las inversiones en transporte ferroviario.

Es de remarcar que este listado es una
“bolsa de proyectos financiables”, y no
implica la realizacion de todos los pro-
yectos. Notese que a las comunidades
auténomas se transfieren 900 millones
(mas otros 110 millones extra para digita-
lizacion de empresas de transporte). Ya
que en la bolsa hay actuaciones por casi
1500 millones de euros, esto significa
que en ella se incluyen actuaciones de
reserva que no tienen por qué realizarse.

El monto total transferido a cada
comunidad auténoma estd asociado a
su poblacioén, destindndose por tanto
la mayor cantidad de dinero a la comu-
nidad auténoma de Andalucia, seguida
por Catalufa, la Comunidad de Madrid,
la Comunidad Valenciana, Galicia, y asi
sucesivamente.

Por destacar algunos proyectos con-
cretos, por ejemplo en el ambito interur-
bano, en Cérdoba se incluye la conexion
por carril bici entre Cérdoba, Medina Aza-
haray Villarubia, asi como la via verde en
la regidén de Valchillon.
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En el ambito mas metropolitano, por
ejemplo, se construird un carril bici que
una Malaga con el Parque tecnolégico
de Andalucia. En Puertollano, en Cuen-
cay en Zaragoza se podrian construir
diversos carriles bici metropolitanos, asi
como, en el caso de Zaragoza, una serie
de aparcamientos seguros intermoda-

les para bicicletas y VMPs que podrian
alcanzar hasta casi el millén de euros de
presupuesto para esa actuacién. Tam-
bién se han planteado diversos tramos
para el anillo verde ciclista del area
metropolitana de Valencia.

Pero veamos cdmo las actuaciones se
asocian a todos los territorios del pais.



Por ejemplo, también se planea construir
sendas ciclables que unirian Santillana
del Mar y Torrelavega, en Cantabria, o
en las areas metropolitanas de todas las
capitales de provincia de Castillay Leon.
La tabla completa de actuaciones
se puede consultar en la web, asociada
al anexo del acuerdo de la Conferencia
Nacional de Transportes de noviembre
de 2021 - https://www.mitma.gob.
es/recursos_mfom/paginabasica/
recursos/20211105_certificado
acuerdo_conferencia_nacional_de
transporte_firmado.pdf

Otras actuaciones

asociadas a la bicicleta

En otras lineas de inversién del Plan de
Recuperacidn, desde la Direccién Ge-
neral de Carreteras del Ministerio ya se
han empezado a ejecutar los mas de 147
millones de euros del Plan para huma-
nizar travesias, incluyendo carriles bici
segregados, y los proyectos de mejora
de la seguridad de usuarios vulnerables,
que ascienden hasta casi 56 millones de
euros.

mitma

Y no s6lo MITMA apuesta por la bici-
cleta. Por ejemplo, las convocatorias de
ayudas del Ministerio para la Transicion
Ecoldgicay el Reto Demografico desti-
nadas a pequefios municipios también
incluyen como financiables las actuacio-
nes de impulso a la movilidad ciclista, en
una linea muy similar a la convocatoria
para municipios gestionada por Mitma'y
mencionada antes.

El objetivo del Programa DUS 5000
es dar un impulso al desarrollo urbano
sostenible en los municipios de reto
demografico, mediante actuaciones
que constituyan proyectos singulares
de energia limpia como por ejemplo
proyectos de eficiencia energética en
edificios e infraestructuras publicas, de
fomento de las inversiones verdes y, en
particular, del autoconsumo, asi como
de movilidad sostenible, facilitando el
cambio modal y garantizando la parti-
cipacion de los municipios en el des-
pliegue de la infraestructura de recarga
e impulso del vehiculo eléctrico, inclu-
yendo medidas de ahorro energético y
reduccion de la contaminacién luminica
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mediante la mejora de la iluminacion
publica.

La medida 5 del Programa DUS 5000
se asocia a la movilidad sostenible, y tie-
ne como objetivo reducir el consumo de
energia final y las emisiones de didéxido
de carbono actuando sobre la movilidad
para conseguir cambios importantes en
el reparto modal, con una mayor partici-
pacién de los modos mas eficientes, en
detrimento de la utilizacion del vehiculo
privado con baja ocupacion, asi como
fomentar el uso de modos no consumi-
dores de energia fosil, como la marcha
a piey la bicicleta, y los combustibles
alternativos.

Entre sus proyectos financiables se
encuentran:

Implantacién de la movilidad en bici-
cleta en la movilidad obligada:
1.° Disefio de itinerarios seguros para el

uso de la bici por el entramado de la

localidad.

2.° Ciclabilidad de calles. Limitacion de la
velocidad del trafico motorizado.

3.° Carriles bici.

4.° Red de aparcamientos seguros para

la bici: principalmente en colegios y

edificios publicos.
5.° Adecuacién de ordenanzas municipa-

lesolocalesparalapromociéndelabici.
6.° Formacidn para el uso de la bici en
convivencia con el trafico motorizado

y el peaton.

7.2 Sistema publico de alquiler de bicicle-
tas. Incluidos anclajes, software, bicis,
etc., siempre y cuando sea la entidad
local la que afronte el gasto de la
puesta en marcha del sistema.

8.° Sera también elegible, como com-
plemento a alguno de los puntos
anteriores, la implantacion de
sistemas digitales para el recuento
o0 monitorizacidn digital del uso de
carriles bici.

9.° Camino escolar: promocién de la
movilidad peatonal y/o en bicicleta al
colegio.

Concluyendo

Mitma aspira a que las politicas publicas
de movilidad sostenible constituyan, con
el trabajo compartido de todos, un punto
de inflexién hacia un fin comun: obtener
todo el valor publico que la bicicleta
puede ofrecer. Y para ello, las distintas
convocatorias y lineas de ayudas del Plan
de Recuperacion han destacado a este
modo como fundamental, para conse-
guir avanzar en los objetivos del Plan:
una Espafia mas verde, mas digital, mas
cohesionada y mas justa.

Es un momento propicio, pues hay in-
terés social, impulso politico y alineacion
con las politicas europeas; financiacioén
para poder acometer inversiones y, sobre
todo, hay voluntad para enfrentarse a
estos retos.
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Transformacion
de flotas de transporte

® Texto: Alfredo Sanchez Vicente
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Nos encontramos inmersos en un momento crucial en el
que el conjunto de la economia, y también la movilidad

global y el transporte, se estan transformando de manera

drdastica e inapelable. Este cambio ya se anticipaba

~ . )

hace algunos anos, pero se ha visto impulsado por la

crisis sanitaria, la emergencia climatica, la urgencia por
recuperar la actividad econémica y, mas recientemente, la
necesidad ain mayor de disminuir de forma significativa la

dependencia energética exterior.

| sector del transporte es un impor-
E tante consumidor de combustibles

fésiles y, por tanto, un actor clave
en esos esfuerzos por reducir la depen-
decia energética exterior y contribuir al
cumplimiento de los objetivos climaticos
y ambientales nacionales e internacio-
nales. Contribuye de forma fundamental
al bienestar econémico del pais, pero
supone alrededor de un 27 % de las
emisiones de Gases de Efecto Inverna-
dero (GEI) en Espaiia en 2020, siendo
el Unico sector cuyas emisiones GEI no
han decrecido con respecto a 1990. Las
mejoras tecnoldgicas en el sector no
han sido suficientes para compensar un
significativo aumento de la demanda de
transporte, con la carretera como modo
hegemonico.

Este contexto supone al mismo tiem-
po un desafio y una oportunidad para
emprender reformas e inversiones que
contribuyan a transformar la movilidad
en Espafa. Por ello, con la ayuda del
Plan de Recuperacién, Transformacion
y Resiliencia, Mitma acomete la transfe-
rencia de hasta 400 millones de euros de
los fondos NextGenerationEU, de los que
174 millones de euros han sido ya pues-
tos a disposicion de las comunidades 'y
ciudades auténomas, para la transforma-
cion de flotas de transporte de viajeros
y mercancias de empresas privadas
prestadoras de servicios de transporte
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por carretera, asi como de empresas que
realicen transporte privado complemen-
tario. El objetivo es acelerar las inver-
siones clave para la sostenibilidad del
transporte, ofreciendo ayudas significati-
vas para el achatarramiento de vehiculos
antiguos, la adquisicion de vehiculos de
energias alternativas bajas en carbono o
para la modificacion de la forma de pro-
pulsién de vehiculos, la implantacion de
infraestructura de recarga de vehiculos
electrificados y, por ultimo, la adquisicion
de semirremolques para autopistas ferro-
viarias que fomenten la intermodalidad.

El contexto de actuacioén

En marzo de 2020 experimentamos una
situacién extraordinaria, que derivé en
una emergencia sanitaria y social global
que requeria medidas excepcionales. La
Organizacién Mundial de la Salud (OMS)
declard la situacién de pandemia inter-
nacional y los Estados miembros de la
Unidn Europea se apresuraron a tomar
medidas de cardacter extraordinario para
proteger la salud de la ciudadania y
evitar el colapso de la economia. En este
contexto, y centrando el documento mas
en las medidas de recuperacién que en
las de la propia gestién de la emergen-
cia, el Consejo Europeo del 21 de julio
de 2020, acord6 un paquete de medidas
entre las que destaca la puesta en mar-
cha del fondo europeo de recuperacién
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NextGenerationEU. Este fondo supone
movilizar un volumen de inversion sin
precedentes en Espafia, cuya finalidad es
transformar la economia europea (y, por
ende, espafiola) y crear oportunidades y
trabajos para impulsar la recuperacion y
acelerar las transformaciones necesarias
para encarrilar la visidon de futuro que ya
se dibujaba en las estrategias europeas y
espafiolas de las proximas décadas. Asi,
los principales elementos de esa moder-
nizacién incluyen la investigacion e inno-
vacion, las transiciones climatica y digital
justas, la preparacién, recuperacién y res-
iliencia de la economia y la sociedad, la
lucha contra el cambio climatico o la pro-
teccién de la biodiversidad e igualdad de
género. El Mecanismo de Recuperaciény
Resiliencia (MRR) es el elemento central
de NextGenerationEU, cuyo objetivo es
mitigar el impacto econémico y social

de la pandemia de coronavirus y hacer
que las economias y sociedades euro-
peas sean mas sostenibles y resilientes
y estén mejor preparadas para los retos
y las oportunidades de las transiciones
ecologicay digital.

En este contexto, se aprobé el 7 de
octubre de 2020, el marco general del
Plan de Recuperacién, Transformacion y
Resiliencia (PRTR) de Espafia, que traza
la hoja de ruta para la modernizacion de
la economia espariola. Los proyectos
que constituyen el PRTR se han disefiado
para permitir la realizacién de reformas
estructurales los proximos afios median-
te cambios normativos e inversiones, que
sin duda requieren de la implicacién de
todos los agentes econémicos y socia-
les, de todos los niveles de gobierno y del
conjunto de los recursos de la adminis-
tracién publica.

La mencién anterior a las estrategias
europeas y espafolas para las proximas
décadas pretende situar el contexto ade-
cuado para entender el marco de accion
y los elementos principales de esta mo-
dernizacién de la economia que pretende
el Fondo Europeo de Recuperacién Next
GenerationEU y, en ultimo extremo, el
PRTR espaniol. En este sentido, resulta

mitma

El objetivo fijado por la
Unioén Europea de reducir los GEI
como minimo un 55% de aqui a 2030
y de alcanzar la neutralidad climatica en
2050 so6lo podra lograrse introduciendo
sin demora, y en sinergia con los esfuerzos
para la mejora de la calidad del aire,
politicas mas ambiciosas para reducir
la dependencia de los combustibles
fosiles que presenta el transporte.

destacable que ya en noviembre de 2019
el Parlamento Europeo declaré la situa-
cién de “emergencia climatica”, y un mes
después se aprob¢ el llamado Pacto Ver-
de Europeo como programa de gobierno
de la UE. El Pactor Verde Europeo incluye
un incremento de la ambicién climatica
europea, aumentando el objetivo fijado
por la Union de reducir las emisiones

de GEl en un 55 % de aqui a 2030 como
minimo, y de alcanzar la neutralidad
climatica en 2050. Paralelamente, se de-
clara en Espafia la emergencia climatica
en enero de 2020 y ya en mayo de 2021
se aprueba la Ley de Cambio Climatico

y Transicién Energética, que establece
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Las ayudas reguladas por
el Real Decreto 983/2021 se han
disefado para impulsar la transformacién
del parque de vehiculos pesados de transporte
de mercancias y de viajeros, incentivar la penetracion
en Espafa de tecnologias para la propulsiéon de
vehiculos que utilicen energias alternativas y acelerar
la reactivacion industrial y el sector de la automocion,
disminuyendo la edad media de los vehiculos y
favoreciendo la descarbonizacién de las flotas y la
mejora de la calidad del aire en los entornos

objetivos metropolitanos.
concretos

para el afio 2030

y, posteriormente, alcan-

zar la neutralidad climatica como tarde
en 2050. Este aumento de la ambicion
climatica en Europa marca la senda de
accién para el PRTR espafiol.

El sector del transporte contribuye de
forma fundamental al bienestar econé-
mico del pais, pero supone alrededor
de un 27 % de las emisiones de GEl en
Espafia. Ademads, es el Unico cuyas
emisiones GEI no han decrecido con
respecto a 1990. Esto se explica porque
las mejoras tecnoldgicas en el sector no
han sido suficientes para compensar un
significativo aumento de la demanda de
transporte, con la carretera como modo
hegemonico, lo que ha provocado un au-
mento en términos de emisiones GEI del
sector. Hoy el transporte por carretera
supone un 94 % de todas las emisiones
GEI del transporte (excluyendo aviacién
y maritimo internacional), y casi un 30 %
del transporte por carretera es debido a
vehiculos pesados (por un 65 % a turis-
mos). Asi, con un total de apenas el 2%
de la flota de vehiculos, el transporte de
mercancias y viajeros por carretera gene-
ra el 8,2 % de los GEl en Espafia, y es uno
de los sectores donde resulta necesario
realizar importantes esfuerzos y donde
la descarbonizacién plantea mayores
retos de cara a las proximas décadas.
Por tanto, el objetivo fijado por la Unién
Europea de reducir los GEI como minimo
un 55 % de aqui a 2030 y de alcanzar la
neutralidad climatica de aqui a 2050 sélo
podra lograrse introduciendo sin demora,
y en sinergia con los esfuerzos para la
mejora de la calidad del aire, politicas
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mas
ambicio-
sas para redu-
cir la dependencia de
los combustibles fosiles que presenta el
transporte.

Por otro lado, la reciente invasion de
Ucrania por Rusia ha venido a enfatizar
aun mas esa necesidad de reducir nues-
tra dependencia de los combustibles
fésiles. Hoy resulta ain mas evidente
que esos complejos factores geopo-
liticos y la subsiguiente volatilidad en
los precios genera riesgos importantes
para la sostenibilidad de la economia. El
despliegue de las energias renovables en
Espafia, junto con una mayor eficiencia
energética, ofrece co-beneficios sustan-
ciales para nuestro pais que van mas alla
de la lucha climatica. El aumento de la
capacidad de generar energia renovable
incide en un mayor grado de indepen-
dencia exterior y favorece el desarrollo
de nuevas tecnologias y la creacion de
empleo. La apuesta por el despliegue de
la movilidad cero emisiones (eléctrica
o por pila de hidrégeno) propulsada por
energias renovables es una prioridad en
el PRTR, asi como comenzar a dotar al
pais de una infraestructura de recarga
adecuada.

En el caso del transporte de mercan-
cias, ya en 2019 se dio un paso impor-
tante para impulsar la movilidad de bajas
o nulas emisiones. El Reglamento (UE)
2019/1242 establece que los fabricantes
deberan reducir las emisiones de CO2 de
los nuevos camiones un promedio del
15 % a partir de 2025 y del 30 % a partir
de 2030, en comparacion con los niveles
de referencia (del 1 de julio de 2019 a 30
de junio de 2020). Al igual que en el caso

mitma


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019R1242&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019R1242&from=EN

¢Como se distribuyen los fondos?
Presupuesto inicial: 174 millones de euros

Créditos asignados (en millones de euros)

Andalucia

Aragon

principado de Asturias
Baleares

Canarias
Cantabria
Castillay Ledn
Castilla-La Mancha

Cataluna N

o(.

de turismos y vehiculos ligeros, donde
un reglamento similar ya cuenta con una
importante trayectoria, la normativa esta
relacionada con los objetivos de descar-
bonizacion del transporte y la reduccion
de la dependencia energética. La Union
Europea considera que los objetivos

a 2025 pueden alcanzarse usando las
tecnologias que ya estan disponibles en
el mercado, mientras que los objetivos
de 2030 estan siendo ahora evaluados
de nuevo con vistas a aumentar la ambi-
cion e incluir otros vehiculos que habian
quedado fuera del &mbito de aplicacion
(por ejemplo camiones de menos de 16t
o autobuses), al tiempo que se mejoran
los analisis sobre los impactos en todo el
ciclo de vida del producto. Se estima que
los vehiculos inicialmente incluidos en

el ambito de aplicacion del Reglamento
suponen un 65-75 % de todas las emi-
siones de CO: de los vehiculos pesados
en Europa. La actual revision pretende
asi incentivar unos mayores logros en
eficiencia, impulsar la penetracién de
nuevas tecnologias en el transporte de
mercancias por carretera en Europay
eventualmente reducir los costes a los
transportistas y fomentar la recuperacién
industrial y la creacién de empleo.

mitma

El Real Decreto 983/2021

En este contexto se sitdan las ayudas re-
guladas por el Real Decreto 983/2021 de
16 de noviembre de 2021, que materializa
la concesion de las ayudas directas a

las comunidades auténomas y Ceutay
Melilla y define a los beneficiarios finales
de las mismas, las actuaciones subven-
cionables y los requisitos para acceder

a la financiacion. Estas ayudas estan
financiadas por el Mecanismo Europeo
Recuperacion y Resiliencia, a través de
las cuantias asignadas en los presupues-
tos generales de cada afio al Ministerio
de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana (Mitma) y corresponden a una de
las lineas de ayuda de la Inversion C1.11
del PRTR. En concreto, a la medida 3,

la inversion en la transformacion de las
flotas de transporte de viajeros y mercan-
cias de empresas privadas y auténomos
prestadores de servicios de transporte
por carretera, excluidas las de titularidad
municipal, asi como las empresas que
realicen transporte privado complemen-
tario. La distribucion de las subvenciones
se articula a través de las convocatorias
en concurrencia simple convocadas por
las comunidades y las ciudades auténo-
mas. Mitma ha pactado con las comu-
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Comunitat Valenciana
Extremadura

Galicia

Comundad de Madrid
Region de Murcia
Comunidad Foral de Navarra
Pais Vasco

La Rioja

Ciudad de Ceuta
Ciudad de Melilla
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nidades auténomas y Ceuta y Melilla la
transferencia de hasta 400 millones de
euros de los fondos NextGenerationEU
para financiar el programa plurianual, de
los que 174 millones de euros han sido ya
puestos a disposicion de las comunida-
des y ciudades auténomas.

Los objetivos de la linea de inversion
son impulsar la transformacién del par-
que de vehiculos pesados de transporte
de mercancias y de viajeros, incentivar
la penetracién en Espafia de tecnolo-
gias para la propulsion de vehiculos que
utilicen energias alternativas y acelerar
la reactivacion industrial y el sector de
la automocién, disminuyendo la edad
media de los vehiculos y favoreciendo la
descarbonizacion de las flotas y la mejo-
ra de la calidad del aire en los entornos
metropolitanos. Paralelamente, se fo-
menta la dotacién de infraestructuras de
recarga eléctrica para vehiculos pesados,
de manera que se pueda ir reduciendo
una de las barreras para la expansion de
esta tecnologia en el sector.

El Real Decreto 983/2021 incluye las
siguientes actuaciones subvencionables:
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a.

Achatarramiento. Esta actuacion con-
siste en la retirada y achatarramiento
de vehiculos adscritos a una autori-
zacion de transporte en los dos afios
anteriores a la solicitud, y matricula-
dos en Espania con anterioridad al 1 de
enero de 2019. Las ayudas al achata-
rramiento, de hasta 25 000 euros por
vehiculo, buscan incentivar la retirada
definitiva de circulacién de los vehicu-
los pesados mas antiguos con el fin
de generar una reduccién cuantifica-
ble de emisiones contaminantes y de
GEI, ademas de ruido y otros efectos
adversos del transporte y con efecto
positivo también en la seguridad del
trafico. Las distintas condiciones que
tienen que cumplir los vehiculos a
achatarrar cumplen con el objeto de
asegurar que el vehiculo para el que
se solicita la ayuda esta realmente
asociado a la actividad de transporte y
que, con el incentivo de la ayuda solici-
tada, pasaria a retirarse de la circula-
cién. Ademas, la ayuda para achata-
rramiento esta limitada a 30 vehiculos
por empresa, o uno si se trata de una

mi

ma



persona fisica, y no estd vinculada a la
compra de un nuevo vehiculo.

En la modificacién del Real Decre-
to 983/2021 realizada por la Orden
TMA/138/2022, se ha eliminado el
requisito de disponer de la Inspeccién
Técnica de Vehiculos (ITV) en vigor a
la fecha de entrada en vigor del Real
Decreto. La razén es que esto podria
ser un inconveniente importante para
muchas empresas que han sufrido de
manera muy acusada los efectos de la
crisis, especialmente las que efecttian
transporte de viajeros en autobus
ante la disminucién de viajeros como
consecuencia de la pandemia. Esto ha
provocado que hayan tenido parte de
sus vehiculos parados, normalmente
los mas antiguos, y no hayan renovado
durante este tiempo la ITV para redu-
cir los gastos asociados en momentos
de crisis econdmica.

Uno de los objetivos claros de la
linea de achatarramiento es renovar
el parque de vehiculos y disminuir la
antigliedad media de los vehiculos
pesados para el transporte de mercan-
cias, que en Espafa se sitla aproxima-
damente en los 14 afios, por encima
de la media de la UE segun datos de
Eurostat. Por su parte, la antigliedad
media de los autobuses en Espafa
esta ligeramente por debajo de la me-
dia europea, y en torno a los 11 afios
de media. La mayor antigliedad media
del parque redunda en peores datos
de emisiones por kildmetro recorrido
al tener estandares Euro mas anti-
guos, y también en cuestiones de se-
guridad vial y confort. Las diferencias
entre los motores que cumplen con
una u otra regulacién Euro son muy
notables en cuanto a emisiones de
oxidos de nitrégeno (NOx) y particulas
(PM), causantes, entre otros, de la ma-
yoria de los problemas de calidad del
aire en las ciudades. Quedan fuera de
las ayudas los vehiculos que cumplen
con el estandar Euro VI, el actualmen-
te vigente, con el objetivo de centrar
también la financiacion en los vehi-
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culos mas antiguos, asegurando asi
una mayor eficiencia en el uso de los
recursos disponibles.

Resulta ciertamente complicado
estimar cuantos vehiculos podran
beneficiarse por estas ayudas, pues
depende de decisiones personales de
empresas y auténomos, y no existe
una referencia realmente valida para
poder comparar. Como aproximacion,
se espera achatarrar unos 20 000 ca-
miones y 3 000 autobuses en el total
de la vigencia del plan, lo que supon-
dra una interesante reduccién de
emisiones GEl y contaminantes y una
bajada de la edad media del parque de
vehiculos pesados espafiol.

. Adquisicién de vehiculos de energias

alternativas. Esta actividad subvencio-
na la adquisicién directa o por medio
de operaciones de financiacién por
leasing financiero o arrendamiento
por renting (también llamado leasing
operativo) de vehiculos nuevos con
energias alternativas bajas en carbono
de categoria M2, M3, N2 y N3.

Todas las ayudas que se ofrecen en
este Real Decreto deben respetar los
principios horizontales que rigen para
todo el Mecanismo de Recuperacién
y Resiliencia. En concreto, el articulo
5 del Reglamento (UE) 2021/241 del
Parlamento Europeo y del Consejo de
12 de febrero de 2021 establece que el
Mecanismo solo apoyara aquellas me-
didas que respeten el principio de «no
causar un perjuicio significativo» (o
DNSH por sus siglas en inglés). En el
contexto de las ayudas reguladas por
el Real Decreto 983/2021, esto define
las tipologias de vehiculos subvencio-
nables, que han de cumplir escrupulo-
samente con este principio.

Con el objetivo de concretar este
principio, la Comision Europea ha
indicado que el principio DNSH se eva-
luaria en comparacion con los mejores
niveles disponibles de desempefio am-
biental, que en el sector del transporte
son los vehiculos de cero emisiones'
(eléctricos puros o de hidrogeno), los

julio_agosto 2022 77




Las ayudas mas altas se
establecen para los vehiculos de cero
emisiones: eléctricos y de hidrégeno, y se
incluyen también subvenciones importantes para
los hibridos enchufables. Las ayudas a vehiculos
hibridos estan sujetas a condiciones especiales, asi
como las dedicadas a vehiculos M2 o M3 propulsados por
gas natural, para asegurar el estricto cumplimiento del
principio de «no causar un perjuicio significativo»,
que determina las actuaciones posibles en el
marco del Mecanismo de Recuperacion y

Resiliencia (MRR).

vehiculos de bajas

emisiones? (en principio

hibridos enchufables e hibridos que
consigan demostrarlo) y, en el caso
de vehiculos de categoria N, aquellos
que exclusivamente usen para su
funcionamiento biogds o biometano
sostenibles. Ademas, y de nuevo por
cumplimiento del principio de DNSH,
las ayudas establecidas para los
vehiculos hibridos de categoria M
excluyen a aquellos vehiculos inclui-
dos en la definicion de «suelo bajo»
segun lo especificado en el punto 3 de
la parte C del Anexo | del Reglamento
(UE) 2018/858 de 30 de mayo de 2018,
es decir, todo vehiculo perteneciente
alaclasel, Il o Aen el que al menos el
35 % de la superficie disponible para
pasajeros de pie constituya una super-
ficie sin escalones, con acceso a una
puerta de servicio como minimo.

En cuanto a vehiculos de gas natu-
ral (GNC/GNL), la Comisién Europea
ha puesto varias condiciones para
el cumplimiento del principio DNSH.
En particular, en cuanto a que estos
vehiculos usen de forma exclusiva
biogds o biometano y que cumplan los
criterios sobre sostenibilidad y reduc-
cién de gases de efecto invernadero
establecidos en los articulos 29-31y
las reglas sobre biocombustibles del
articulo 26 de la Directiva de energia
renovable 2018/2001/EU (REDII), y sus
actos delegados y normas de imple-
mentacion. Por ello, las ayudas a tec-
nologias vinculadas al GNC o GNL se
regularian, en su caso, mediante una
futura orden ministerial que aclarase
los requisitos, cuantias y condiciones
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que sean exigi-
bles para su otorga-
miento. Sin embargo, se ha estable-
cido un periodo limitado en el cual se
ofrecen ayudas para los vehiculos de
gas (GNC/GNL) exclusivamente de
categoria M, siempre que no sean de
suelo bajo, tanto para la actividad 2 de
adquisicion de vehiculos nuevos con
energias alternativas bajas en carbo-
no, como para la actividad 3 de retrofit
o modificacién de la forma de propul-
sion de vehiculos, sin necesidad de
cumplir, de forma inmediata el citado
requisito de uso de biometano renova-
ble. A partir del 1 de enero de 2024, no
se otorgard ninguna ayuda a vehiculos
de gas (GNC, GNL) no vinculadas al
uso exclusivo de biometano u otro gas
renovable.
Con estas limitaciones sobre las
tecnologias subvencionables para
las distintas categorias de vehiculos,
Mitma ha llegado al maximo posible
para la adquisicion de vehiculos que
suponen un avance tecnolégico al
usar energias alternativas respecto al
diésel y otros combustibles fésiles.
Todos los vehiculos subvencionables
deberan ser nuevos y matricularse y
adquirirse tras la solicitud de la ayuda,
que debe realizarse antes del 30 de
abril de 2024. Ademas, se establece
un limite maximo de 50 vehiculos por
destinatario ultimo y convocatoria,
salvo personas fisicas, que tendran un
limite de un vehiculo por destinatario
ultimo.
En resumen, son subvencionables
los vehiculos eléctricos, de hidrégeno,
hibridos (con condiciones) e hibridos
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enchufables. También vehiculos de
categoria M2 y M3 (autobuses) de

gas (GNL o GNC), pero sélo de forma
transitoria hasta el 31 de diciembre de
2023 y siempre que no estén definidos
como “de suelo bajo”.

Una vez asegurado el estricto cum-
plimiento del principio de DNSH inhe-
rente al marco del PRTR, se ha hecho
un importante esfuerzo para poder
ofrecer unas cuantias significativas de
ayuda para la adquisicién de vehiculos
de cero o bajas emisiones dentro de
las posibilidades de la normativa euro-
pea de ayudas de Estado. De esta for-
ma se ofrecen hasta 200 000 euros de
ayuda por la compra de un autobus de
cero emisiones, o0 190 000 euros por
la adquisicién de un camion eléctrico
o de hidrégeno, siempre en el caso de
auténomos o pequefias empresas. Las
ayudas disminuyen comparativamente
para medianas y grandes empresas
y también son menores para otras
tecnologias que no ofrecen un 100 %
de disminucion de emisiones (hibridos
enchufables, hibridos y, en su caso, de
GNC/GNL).

Las ayudas establecidas por este
Real Decreto impulsaran asi el mer-
cado de vehiculos de cero y bajas
emisiones para iniciar la senda de
transformacion de estas flotas, en la
linea de lo que persigue el Reglamen-
to (UE) 2019/1242 y su proceso de
revision actual. La oferta y demanda
de tecnologias bajas en carbono en
vehiculos pesados se encuentra en
un estado menos avanzado que para
los vehiculos tipo turismo o furgone-
tas ligeras, donde el crecimiento del
mercado de vehiculos electrificados
es evidente. Seguin ANFAC, las ventas
de vehiculos eléctricos aumentaron un
37,8 % en 2021, hasta las 27 769 uni-
dades, representando una cuota de
mercado de 2,68 % durante 2021.
Comparativamente, durante el 2020 se
matricularon tan solo seis camiones
electrificados de un total de 18 812y
40 autobuses eléctricos de un total de
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Transformacion de flotas de vehiculos pesados
de transporte de mercancias y pasajeros por carretera

Transferencia de 400 millones de euros a las CCAA, Ceuta y Melilla
Presupuesto inicial: 1774 millones de euros Vigencia de programa: hasta el 30 de abril de 2024

[J
(DESTINATARIOS FINALES Gran Empresa PYMES Auténomos &o

Las subvenciones se gestionaran a través de las comunidades y ciudades auténomas via
concurrencia simple. La dotacién se incrementara conforme se agote.

Reactivar el Desarrollar
sector de la el transporte
automocion intermodal alternativo

Impulsar la Renovar el

tecnologia eléctrica parque de
o de hidrégeno vehiculos

AYUDAS DE HASTA
20.000 €

por vehiculo para modificar
el sistema de propulsion
por uno cero o bajas emisiones

25.000 €

por vehiculo a achatarrar
matriculado antes

del 1de enero de 2019

70.000 €
por punto de recarga
eléctrico ultrarrapido

200.000 € para auténomos 175.000 €

y pequefia empresa

150.000 €

para mediana empresa para gran empresa

2171. Se espera que el mercado de
vehiculos pesados de energias alter-
nativas bajas en carbono se vea im-
pulsado significativamente por estas
ayudas, de manera que se inicie esa
necesaria transformacién del sector.
. Retrofit o modificacién de la forma de
propulsién de vehiculos desde com-
bustibles de origen fésil a vehiculos
cero emisiones, eléctrico o de hidré-
geno (BEV, FCV o FCHV), con hasta
20 000 euros de ayuda por vehiculo.

En este caso, el cumplimiento
estricto del principio de DNSH exige
la transformacion al 100 % a vehiculo
de cero emisiones, no siendo posible
la transformacién a dual fuel o mo-
torizacion hibrida. Transitoriamente,
sélo hasta el 31 de diciembre de 2023,
se permite subvencionar la transfor-
macién de una motorizacién diésel o
gasolina a 100 % gas, (GNC o GNL),
siempre que el vehiculo resultante
cumpla con los ultimos estandares de
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emisiones contaminantes para vehicu-
los pesados (Euro VI-E). En todo caso,
el vehiculo original debera tener como
maximo diez afios de antigiiedad,
contado desde su primera matricula-
cién hasta el momento de registro de
solicitud.

De nuevo, la solicitud debe realizar-
se antes del 30 de abril de 2024. Ade-
mas, se establece un limite maximo de
50 vehiculos por destinatario ultimo y
convocatoria, salvo personas fisicas,
que tendran un limite de un vehiculo
por destinatario ultimo.

d. Implantacion de infraestructura de
recarga de vehiculos eléctricos.

Una de las principales barreras para
la generalizacion de la movilidad de
cero emisiones es la poca presencia
aun de infraestructuras de repostaje
o carga eléctrica para los vehiculos.
La llamada range anxiety es el temor
de los conductores a quedarse sin
energia eléctrica para propulsar su
vehiculo o el no encontrar un punto
de recarga antes de que se agote su
bateria. Una de las prioridades en mo-
vilidad de la Unién Europea es ofrecer
una red de puntos de carga suficien-
temente densa para que este temor
desaparezca, incluso en el ambito del
transporte de mercancias a larga dis-
tancia. Se pretende dotar de la certeza
de encontrar a tiempo un punto de
de carga adecuado, seguro y rapido
para reponer la bateria del vehiculo en
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cualquier momento y punto geogra-

fico, y poder asi continuar el viaje

programado. Mientras esta red se va
desarrollando, este programa ofrece
ayudas a la implantacién de un punto
de carga eléctrica en las instalaciones
de las empresas, que a su vez esta
ligado a la adquisicién de un vehiculo
electrificado (BEV o hibrido enchu-
fable) o a la transformacién de un
vehiculo para que pase a funcionar en
su totalidad como vehiculo eléctrico

(BEV). Se trata asi de asegurar que la

empresa compradora de un vehiculo

puede también financiar en el mismo
programa un punto de carga para ese
vehiculo, fomentando la ampliacién de

estas infraestructuras, necesarias a

su vez para la expansion del vehiculo

eléctrico como alternativa real a los
motores de combustién en el trans-
porte por carretera.

Se establecen también cuantias
unitarias de ayuda fija por cada punto
de recarga completamente instalado en
funcién de su potencia, incentivando po-
tencias adecuadas para estos vehiculos
y que puedan ofrecer tiempos de carga
muy competitivos. Las cuantias pueden
llegan hasta los 70 000 euros para un
punto de recarga totalmente instalado y
con acceso para vehiculos pesados, con
potencia igual o superior 350 kW. Sin
embargo, estas cuantias son maximos,
que se otorgan siempre y cuando esa
ayuda no supere el 40 % de los costes
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Conclusiones

El sector del transporte necesita sumar-
se a la transformacién que esta viviendo
el conjunto de la economia. La necesi-
dad, mas acuciante ahora, de disminuir

subvencionables en caso de grandes
empresas (o de 50 % para medianas
empresas y 60 % pequefias empresas y
auténomos).

e. Adquisicién semirremolques para

autopistas ferroviarias.

Finalmente, se ofrece una cuantia
unitaria de ayuda fija de 1 000 euros
para la adquisiciéon de semirremol-
ques tipo 04 con sistema Huckepack
(altura maxima limitada a 4 m) para
su uso en autopistas ferroviarias. Los
potenciales beneficiarios tienen hasta
el 30 de abril de 2024 para solicitar
las ayudas.

Estas autopistas ferroviarias se
definen como un sistema de transpor-
te combinado en el que los vehiculos
de carretera (camiones) son transpor-
tados por ferrocarril en servicios lan-
zadera, empleando material rodante y
terminales especificamente acondicio-
nadas. Tienen su principal mercado en
el transporte de larga distancia, con lo
que su impacto positivo en cuanto al
ahorro energético y medioambiental
viene determinado por el nimero de
camiones que retira de la carretera
y por la cantidad de kilémetros que
de otra manera recorrerian. Con el
impulso a la adquisicién de estos
semirremolques se espera producir,
por tanto, una mejora potencialmen-
te importante en cuanto al impacto
ambiental del sector del transporte,
ademas de la propia descongestion de
las carreteras.

de forma significativa la dependencia
energética exterior impulsa esta trans-
formacién que, por otro lado, ya estaba
en marcha para aumentar la eficiencia
energética y contribuir a los objetivos
ambientales nacionales e internaciona-
les.

El Plan de Recuperacioén, Transfor-
macion y Resiliencia es una oportuni-
dad para esta transformacion, y Mitma
gestiona una buena parte de esos fondos
dedicados a la movilidad sostenible y
transformacién digital. Entre estas acti-
vidades esta la transformacién de flotas
de transporte de viajeros y mercancias
de empresas privadas prestadoras de
servicios de transporte por carretera,
asi como de empresas que realicen
transporte privado complementario, que
pretende acelerar las inversiones en ad-
quisicién de vehiculos de energias alter-
nativas bajas en carbono o implantacién
de infraestructura de recarga de vehicu-
los electrificados, entre otros, para hacer
realidad el comienzo de ese cambio.

Con ello se pretende también impulsar
el sector de la automocion y la reactiva-
ciény el empleo en el sector industrial,
pero también mejorar nuestra posicién
en innovacion y mercado tecnoldgico, de
manera que nuestra economia aumente
su competitividad internacional.

Notas

1 El Reglamento (UE) 2019/1242 define vehiculo pesado de emisién cero como un vehiculo pesa-
do sin motor de combustién interna o con un motor de combustion interna que emita menos de
1 g CO2/kWh, determinado de conformidad con el Reglamento (CE) 595/2009 y sus medidas de
ejecucion, o que emita menos de 1 g CO2/km, determinado de conformidad con el Reglamento (CE)
715/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo y sus medidas de ejecucion.

2 Vehiculo pesado de baja emisién»: un vehiculo pesado que no sea un vehiculo pesado de emisién
cero, con emisiones especificas de CO2 de menos de la mitad de las emisiones de CO2 de referen-
cia de todos los vehiculos del subgrupo de vehiculos al que pertenece el vehiculo pesado, determi-
nadas en virtud del punto 2.3.3 del anexo | del Reglamento (EU) 2019/1242. Por tanto, los vehiculos
subvencionables han de estar incluidos dentro del &mbito de aplicacién de dicho Reglamento y
cumplir con la definicion de «vehiculo pesado de baja emision».
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La carretera se abre a la
movilidad activa y sostenible

® Texto: Africa Semprin



as nuevas politicas de desarrollo
L urbano y la estrategia de movilidad

segura, sostenible y conectada
sitian al peatény a los usuarios vul-
nerables en el centro de las lineas de
actuacién del Gobierno, propiciando un
cambio de paradigma que ha llegado
hasta la Red de Carreteras del Estado
(RCE). Asi, el Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana (Mitma)
incluye entre sus prioridades conseguir
que el paso de las carreteras por los
municipios sea mas amable y humano,
apostando por entornos mas verdes 'y
accesibles que prioricen la seguridad
vial, el transporte publico y la movilidad
activa. El objetivo es avanzar hacia la
integracion de las carreteras en el paisaje
urbano reduciendo el espacio para el

Mitma identifica 121

proyectos para humanizar
travesias y proteger usuarios
vulnerables, incluida fauna salvaje,
susceptibles de ser financiados
por los fondos europeos.

vehiculo privado de forma que el peatén
y la bicicleta ganen nuevas alternativas
de movilidad, junto con zonas de espar-
cimiento y descanso. “Con este tipo de
actuaciones mejoramos los entornos
urbanos, rompemos barreras, hacemos
ciudad y ganamos espacio para las per-
sonas”, aseguran desde el Ministerio.
Mitma ya ha identificado hasta

121 proyectos para humanizar travesias
y proteger usuarios vulnerables, inclui-

Recreacion de una travesia
humanizada gracias a los
fondos europeos.
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da la fauna salvaje, susceptibles de ser
financiados con los fondos europeos

de recuperacién NextGenerationEU. No
en vano, las politicas de la Unidn Euro-
pea, la Agenda 2030 y el Mecanismo de
Recuperacion y Resiliencia (MRR) estéan
alineadas con el objetivo del Gobierno de
fomentar la integracidn de las carreteras
en las ciudades, permitiendo que los pea-
tones, ciclistas y vehiculos puedan circu-
lar con seguridad, ademas de promover
la construccion y mejora de pasarelas
peatonales y vias ciclables para asegurar
la permeabilidad de la infraestructura

del transporte. Las actuaciones que el
Ministerio tiene en el radar para “abrir”
las carreteras a una movilidad sostenible
y activa estan presupuestadas en hasta
281,9 millones de euros (sin IVA), en su
mayoria financiadas por el Plan de Recu-
peracién, Transformacion y Resiliencia
(PRTR).

Los proyectos estan repartidos por
toda la geografia espafiola y buscan
dar respuesta a los problemas reales
de cada municipio, con los que se esta
negociando para cederles la titularidad
del tramo una vez se hayan concluido las
obras de humanizacién. “El Gobierno de
Espafia estd comprometido con actuar
en todos los rincones del pais, alla donde
se le necesita con, por ejemplo, obras
que saquen camiones y vehiculos de las
travesias y mejoren la calidad de vida
de los ciudadanos”, aseguré el secreta-
rio general de Infraestructuras, Xabier
Flores, durante la presentacién de dos
proyectos para remodelar las travesias
de Soria, con una inversion estimada de
mas de 20 millones de euros.

Asi, esta iniciativa permitird humani-
zar las travesias a su paso por la capital
soriana con una intervencion integral en
mas de 6,5 km en los que se construiran
glorietas, 10 000 m2 de zonas verdes y
45000 m2 de aceras; se plantaran un
millar de drboles y se renovara el mobilia-
rioy la iluminacion, ademas de conseguir
mejoras en la movilidad. “Las travesias
mantienen la fisonomia de unas carrete-
ras nacionales y la actuacién planteada
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permitird convertirlas en calles y vias de
una ciudad acordes al siglo XXI", sefialé
Flores.

Carreteras mas humanas

A principios de junio de 2022, el Ministe-
rio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana ha arrancado 76 proyectos con
un presupuesto de licitacidn que ronda
los 171,1 millones de euros. En concreto,
la Direccion General de Carreteras (DGC)
ha iniciado 35 proyectos para humanizar
travesias por 99,8 millones de euros,

37 actuaciones para la proteccion de
usuarios vulnerables en la red de carre-
teras por 69,4 millones de euros y cuatro
para la conservacion de la fauna salvaje
por 1,6 millones de euros. Del total de
las 121 intervenciones identificadas, el
42 % se destinara obras de urbanizacién
y calmado del tréfico de las travesias, el
48,7 % a la mejora de la seguridad para
peatones y ciclistas y el resto a la protec-
cion de fauna salvaje.

Se entiende por actuaciones iniciadas
las que van desde la fase de elaboracion
del proyecto de trazado hasta la formali-
zacion del contrato de obras. Todas las
cifras se expresan sin IVA puesto que no
se contempla que los fondos europeos
financien el impuesto indirecto en las
inversiones directas.

Los proyectos iniciados, a priori, estan
incluidos en el Plan de Recuperacion,
que, a través del componente 1, tiene
reservados 105 millones para humanizar
travesias, y hasta 357 millones de euros
a través del componente 6 para la mejora
de la seguridad viaria y proteccién de
fauna y usuarios vulnerables en la Red de
Carreteras del Estado. La mayor de esta
partida se destinara a la adecuacién, mo-
dernizacién y mejora de las condiciones
de circulacién y vialidad de los tuneles de
la red de carreteras.

Las actuaciones recogidas en ambas
lineas de inversion estan asi encamina-
das a promover la movilidad de peatones
y ciclistas y a mejorar el acceso al trans-
porte publico para ayudar a cumplir los
objetivos de reduccién de emisiones de
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Movilidad segura, sostenible

y conectada

Actuaciones en la Red
de Carreteras del Estado

Proyectos iniciados. Datos sin IVA.

Humanizacion de travesias y

proteccion de usuarios vulnerables

Presupuesto*

169.427.855 € /2

Galicia

Presupuesto* Proyectos

17460.101€ 7
219134 € 1

5.487.370

Castillay Leén

Presupuesto* Proyectos

40.814.609 13

Madrid

Presupuesto* Proyectos

8563414 3

Extremadura

Presupuesto* Proyectos

16.573.396 € 9

202400€ 1
Andalucia
Presupuesto* Proyectos

23.566977 € 8
1136.364€ 1

Cantabria

Presupuesto*

Proyectos

6.5572.725€ 10

198.208
I

E

1

) N

Proteccion de
fauna salvaje

Presupuesto*

1.756.106 € 4

N2 Proyectos

La Rioja

Presupuesto* Proyectos
321.062€ 1
Aragon

Presupuesto* Proyectos

20.418.521 5

Cataluiia

Presupuesto* Proyectos

96.982492 4

Castilla La Mancha

Presupuesto*

16.428.497

Proyectos

6

|

C. Valenciana

Presupuesto* Proyectos

2.641.648 3

Murcia
Presupuesto* Proyectos
896.286 1

*Presupuesto de licitacién
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gases de efecto invernadero, de mitiga-
cion del ruido y de mejora de la seguri-
dady la calidad del aire en los nicleos
urbanos. Ademas, se coadyuva al cum-
plimiento de los Objetivos de desarrollo
sostenible (ODS) 2030, de la Organiza-
cion Mundial de Naciones Unidas, con
los que Mitma esta comprometido.

Por ejemplo, dentro del programa de
humanizacién de travesias (C1.11) se
prevé la implantacién de aceras o am-
pliacion de las existentes, construccion
de bulevares y carriles bici, eliminacion
de cruces, implantacion de arbolado y
zonas verdes y reduccion de zonas de
aparcamiento y de los limites de veloci-
dad. En esta linea, los proyectos para la
proteccion de usuarios vulnerables (C6.
12) incluyen la mejora de cerramientos
y sefializacion para reducir la probabili-
dad de atropello de fauna salvaje, como
el lince o el lobo, y la construccién o
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El Ministerio arranca las
obras de urbanizacién y calmado
de trafico de la Avenida As Pias de
Ferrol para eliminar las barreras entre
barrios, ganar espacio para los
peatones y hacer ciudad.

mejora de pasarelas y el despliegue de
vias ciclables y sendas peatonales en los
margenes de las carreteras.

¢Doénde se va a actuar?

El Ministerio, a través de la DGC, ha
puesto en marcha proyectos para impul-
sar la movilidad sostenible y activa en
los entornos urbanos en casi todas las
comunidades auténomas donde tiene
competencias en funcién de las necesi-

El programa persigue mejorar
las condiciones de seguridad
para proteger a la fauna salvaje.
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dades de la regién. En este punto, no hay
que olvidar que, por ejemplo, la DGC no
gestiona ningln tramo directamente en
Baleares, Canarias, Pais Vasco o Navarra.
A continuacién, se recoge una relacién
de ejemplos de actuaciones ya iniciadas
por la Direccion General de Carreteras

en el marco del Plan de Recuperacion,
que reflejan el cambio de la politica hacia
unas infraestructuras mds humanas que
ponen en el centro al usuario vulnerable
frente al vehiculo privado.

En Galicia ya se han puesto en mar-
cha las obras para la humanizacion de
la avenida As Pias en Ferrol, que cuen-
ta con un presupuesto inicial de unos
10 millones de euros (IVA no incluido).
Las obras, divididas en dos tramos, tie-
nen como objetivo convertir 1,1 km de la
FE-14 (entre los p.k. 0+000 y 1+100) en
una via urbana para incrementar la se-
guridad vial, impulsar la movilidad soste-
nible y romper las barreras entre los ba-
rrios de Esteiro, los Ensanches, O Berton
y Caranza, lo que supondra una notable
mejora en la calidad de vida de los
vecinos. Ya se han adjudicado ambos
tramos y, en concreto, han comenzado
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Las obras de humanizacién de
la Avenida As Pias (Ferrol) ya
han comenzado.

las obras entre los p.k. 0+000 y 0+600

y 1+100 para mejorar el enlace entre
Bertén y Caranza. En las actuaciones

se moveran un total de 167 000 m? de
tierras, se crearan 40 700 m2 de zonas
verdes, 14900 m2 de aceras y 1530 m?
de carril bici y se mejorara el acceso al
transporte publico y la instalaciéon de
alumbrado y semaforos. También en Ga-
licia se ha formalizado por 193 174 euros
el contrato de construccién de la pasa-
rela peatonal para el camino portugués
de Santiago en el enlace de O Porrifio.
La pasarela tiene por objeto establecer
un itinerario seguro que permita el paso
de los peatones, principalmente peregri-
nos, sobre el ramal entre la autovia A-52
y la carretera N-550.

En esta linea, en Murcia se ha forma-
lizado por 774 122 euros el contrato de
adjudicacion de las obras para la reorde-
nacién y mejora del acceso a la N-344
en Las Torres de Cotillas. El proyecto
contempla la reconversién en glorieta
de una interseccion, la demolicién de un
puente, el refuerzo del firme, la mejora
de la iluminacion, la adecuacion de una
senda verde y la separacidn del trafico de
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peatones y bicicletas. El objetivo: paliar
los actuales problemas en materia de
seguridad vial.

Por su parte, Mitma ha formalizado
por 126 026 euros el contrato para la
reparacion de la pasarela peatonal sobre
la M-40, a la altura de Vallecas (Madrid).
La estructura forma parte de un itinerario
peatonal que facilita la permeabilidad
urbana entre los distritos de Puente de
Vallecas y Villa de Vallecas y con esta
actuacion se busca permitir la circula-
cioén de los peatones en mejores con-
diciones de seguridad. En la capital de
Espafia también se estd trabajando en un
proyecto de acondicionamiento urbano
de la travesia El Molar-Pedrezuela, en la
autovia A-1A, entre otras iniciativas. En
concreto, se prevé invertir hasta 8,23 mi-
llones de euros en la reordenacién de
los accesos con tres nuevas glorietas,
la reduccidn de carriles destinados a los
vehiculos privados en favor de un carril
bici, mas aceras, un bulevar central y tres
paradas de autobdus. La intervencion, que
incluye expropiaciones, contempla la
construccidn de un carril bici de 4,5 km
de longitud, ampliar de 124 a 7 161 m? las

mitma

Recreacion de la ejecucién del
proyecto de humanizacién de

aceras y contar con 16 231 m? de zonas ! !
la Avenida As Pias.

verdes.

En Andalucia se han iniciado ocho
actuaciones presupuestadas con unos
23,5 millones de euros, entre las que se
encuentra el proyecto de humanizacion
de la travesia de Balanegra (CN-340), en
Almeria, por 4,47 millones de euros. El
proyecto de construccién esta en redac-
ciény, entre otras intervenciones, incluye
la construccién de un bulevar central, la
reordenacion de los accesos mediante la
construccién de una glorieta, la dismi-
nucién del espacio para aparcary de la
velocidad maxima permitida, asi como el
despliegue de un carril bici.

Entre los proyectos que se estdn
redactando se encuentra el de la
rehabilitacién estructural del firme y la
implantacion de una via ciclista en la
carretera N-330, en el tramo Sabifiani-
go-Jaca (Huesca). La intervencién se
enmarca en el programa de proteccion
de usuarios vulnerables y cuenta con
presupuesto de 2,5 millones de euros.
También estd en fase de redaccién el
proyecto de humanizacién y mejora de
la seguridad vial de la travesia N-400
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en Noblejas (Toledo). La actuacién,
que necesitara una inversion de hasta
5,4 millones de euros, contempla cons-
truir 729 m de longitud de carriles bici,
desplegar mas de 10 600 m? de aceras
y 3000 m? de zonas verdes y reducir la
superficie para la circulacién de vehi-
culos ampliando el espacio dedicado a
aparcamientos.

En Valencia, por ejemplo, se prevé
acondicionar la travesia de Sueca (carre-
tera N-332). El proyecto de construccién,
que esta en fase de elaboracidn, tiene un
presupuesto de 1,2 millones y, entre otras
actuaciones, incluye la construccién de
un carril bici con una longitud de 541 m,
ampliacion de aceras en unos 1000 m2y
del bulevar, asi como reducir la velocidad
maxima de 40 a 30 km/hora.

La mejora de la interseccion y reor-
denacién de los accesos en la carretera
N-11 a la altura de la travesia de Vila-
grassa, en Lleida, es otro ejemplo de las
actuaciones que el Ministerio va a llevar
a cabo con cargo a los fondos NextGe-
nerationEU para mejorar la calidad de
vida de los ciudadanos e impulsar una
movilidad activa y sostenible. Con un
presupuesto de 1,73 millones de euros, el
departamento que dirige Raquel Sanchez
prevé construir carriles bici, aceras 'y
7361 m? de zonas verdes. Actualmente
hay 26 m? de aceras y se ha proyectado
que haya 3774 mz.

En Extremadura ya se han puesto en
marcha nueve actuaciones por 16,5 mi-
llones de euros, entre las que destaca
la construccion de una via ciclista y dos
pasarelas peatonales en la N-512 en
el sureste de Céceres. En total, Mitma
plantea construir carriles bici con una
longitud de 1,5kmy 3 750 m2 de aceras
en la travesia. También se adecuara la
velocidad de circulaciéon de la via que pa-
sard de 70 a 50 km/hora. La intervencién
cuenta con un presupuesto de licitacion
de 1,8 millones de euros.

En el norte de Espafa destaca el
proyecto de humanizacién de travesias
en Siero (Asturias) por unos 3,8 millones
de euros. El objetivo es reducir el espacio
destinado a los coches en favor de los
peatones y ciclistas ya que se utilizaran
los arcenes actuales para hacer carri-
les bici unidireccionales y un pasillo
peatonal. Se instalara iluminacién en el
tramo y se sustituiran los semaforos del
cruce de El Berrdn por una glorieta. En
Cantabria se mejorara la seguridad vial y
pavimentos en el entorno de Santander
(S-10, N-611, N-623).

En La Rioja se ha iniciado un proyecto
en Lardero, donde esta previsto invertir
hasta 321 061 euros para la habilitar una
conexion con el paso superior ya existen-
te en el punto kilométrico 127+860 de la
AP-68 mediante la construccién de un

carril ciclo-peatonal. .
Pasarela ciclo-peatonal
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Ayudas a la capacitacion
digital en el sector del
transporte y la movilidad

® Texto: Elena Maria Atance Herreros
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a digitalizacién es uno de los gran-

des retos que debemos afrontar

a corto plazo. Esta presente en
todos los ambitos de la vida, tanto en
el aspecto social,a través de las nuevas
formas de comunicarse y relacionarse,
como en el ambito laboral, en el que la
digitalizacion se ha convertido en un
factor imprescindible en la mejora de la
competitividad.

Para que nadie se quede atras en esta
nueva realidad, es importante que desde
las instituciones se invierta en reforzar
las competencias digitales de la pobla-
cién, garantizando la inclusién social, de
manera que todos los ciudadanos sean
capaces de llevar a cabo acciones basi-
cas del dia a dia, como comprar, hacer
transacciones bancarias,0 comunicarse
con la administracién, con el fin de que
todo el mundo sea capaz de desenvolver-
se dentro del entorno digital en el que la
sociedad esta ya inmersa.

Asimismo, en el ambito laboral, se
ha detectado la necesidad de contar
con nuevos perfiles profesionales,
que dispongan de conocimientos mas
avanzados en este campo de conoci-
miento, permitiendo a las empresasy a la
industria espafiola ser mas competitivas,
eficientes y sostenibles.
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Por todo ello, dentro del Plan de
Recuperacion, Transformacién y Resi-
liencia de Espanfia, se ha dedicado una
componente, la componente 19, al Plan
Nacional de Capacidades Digitales (digi-
tal skills), con el objetivo de impulsar la
mejora de la formacion y capacitacion de
diferentes sectores de la poblacién en el
ambito de la digitalizacién.

Este Plan se integra en la Agenda
Digital Espafa 2025y se estructura en
cuatro ejes: competencias digitales
transversales, transformacién digital de
la educacién, competencias digitales
para el empleo y profesionales digitales.
Cada uno de estos ejes se divide a su
vez, en diferentes lineas de actuacion,
con el objetivo final de que el 80 % de la
poblacién espafiola reciba formacién en
competencias digitales.

El Ministerio de Asuntos Econémicos
y Transformacién Digital es el encargado
de coordinar la componente 19, com-
puesta por una reforma dedicada al Plan
Nacional de Competencias Digitales, y
cuatro inversiones, una por cada eje de
los que componen el citado Plan.

Para poder ejecutar esta componente,
el Ministerio de Asuntos Econémicos y
Transformacioén Digital, ha distribuido las
diferentes actuaciones de cada medida
entre diferentes ministerios, en funcién
de la materia y el campo competencial
de cada departamento ministerial.



Por este motivo, dentro de la inver-
sion 3: Competencias digitales para el
empleo, al Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana se le han
asignado 33 millones de euros para im-
pulsar la capacitacion digital en el sector
del transporte y la movilidad.

Estas ayudas, que se encuadran den-
tro del Programa para la transformacion
digital de las pymes, y formacién en com-
petencias digitales para pymes,tienen
como obijetivo la formacién en compe-
tencias digitales con el fin de que el sec-
tor del transporte y la movilidad disponga
de personal cualificado para dar el impul-
so definitivo a la digitalizacién.

Esta inversidn cuenta con actuaciones
a cargo de otros ministerios, como son
el Ministerio de Sanidad, el Ministerio
de Defensa, el Ministerio de Hacienda,
el Ministerio del Interior, el Ministerio de
Inclusidn, Seguridad Social y Migracio-
nes, el Ministerio de Trabajo y Economia
Social, el Ministerio de Culturay Deporte,
y el propio Ministerio de Asuntos Econd-
micos y Transformacién Digital. Cada mi-
nisterio cuenta con una dotacién econé-
mica diferente, y con un objetivo y ambito
de actuacién distinto, con el fin de llegar
a todos los sectores de la poblacién.

El objetivo final de esta inversién, que
tiene una dotacién de 1256 millones de
euros, es formar a 450 000 personas
en competencias digitales antes del 31
de diciembre de 2025. Este objetivo tan
ambicioso se ha distribuido entre los
diferentes ministerios en funcién de la
cuantia econémica asignada a cada uno
de ellos. Por este motivo, el Ministerio
de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana tiene como hito la formacién de
casi 12 000 personas (concretamente
11835 personas) en competencias digi-
tales relacionadas con el transporte y la
movilidad.

Pero el compromiso con la Comisidn
va mds allg, ya que se ha fijado que estos
cursos deberan ser de, al menos, 15 cré-
ditos ECTS (European Credit Transfer
System). Un crédito ECTS equivale a unas
25-30 horas de trabajo del alumno, lo que

mitma

Como parte de la componente
19 del PRTR, Mitma gestiona 33
millones de euros con el objetivo
de formar a casi 12000 personas en
competencias digitales relacionadas con
el sector del transporte y la movilidad.

incluye clases lectivas, trabajos, horas

de practicas, proyectos, horas de estudio,
evaluaciones, etc. Por tener una referen-
cia, un afio académico esta asociado,
como norma general, a 60 créditos ECTS.

Por lo tanto, el compromiso adquirido
con la Comisidn se considera altamente
exigente, debido a la gran cantidad de
personas a formar, y a la duracion tan
extensa de estas formaciones.

El sector del transporte ha ido experi-
mentado, durante los Ultimos afios, una
digitalizacién desigual. Mientras que el
sector aéreo ha alcanzado un elevado
grado de digitalizacion, no se ha obser-
vado el mismo desarrollo en el sector
del transporte terrestre, por ejemplo.
Esta diferencia de velocidad en el uso
de los nuevos sistemas digitales se
debe a diferentes factores, siendo uno
de ellos, la atomizacién de empresas
gue existe en algunos ambitos, como el
del transporte por carretera, que difi-
culta la implantacién de estas nuevas
tecnologias.

Se ha visto que la formacién en
capacitacién digital de las personas
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Mitma sacara

una primera convocatoria
para subvencionar la realizaciéon
de cursos de formacion sobre
capacitacion digital en el sector
del transporte y que tendra
como beneficiarias a las

Universidades

con poder de decision es importante de
cara a una mayor implantacién de esos
sistemas digitales en sus empresas. Es
por ello, que estas formaciones pueden
resultar de gran ayuda en ambitos donde
la presencia de pequefias empresas y
microempresas es elevada, ya que son
precisamente estas empresas las que
necesitan lideres con la capacitacion
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digital adecuada que impulsen estas
nuevas formas de operar.
Asimismo, también se ha
detectado la necesidad de
nuevos perfiles profesio-
nales: trabajadores que
tengan conocimientos
del sector del transporte,
Yy que, a su vez, cuenten
con formacion en inteligencia
artificial, ciberseguridad, block-
chain, robética, big data, realidad virtual
0 nanotecnologia, entre otros. De esta
manera, se podran implantar nuevos
sistemas digitales, tanto de software
como de hardware, que sirvan para opti-
mizar procesos, reducir documentacion
en papel y gestionar mejor los recursos
disponibles.
Y por otro lado también esta la aplica-
cién de la digitalizacién a las nuevas for-
mas de movilidad: servicios de movilidad



a la demanda, sistemas de informacion
al viajero, infraestructuras inteligentes,
transporte publico auténomo, comparti-
cion de datos de transporte, eficiencia y
optimizacién de los servicios de trans-
porte urbano a través de los Intelligent
Transport Systems (ITS) o digitalizacién
de la experiencia de viajero. Un sector
que estd inmerso en un gran desarrollo y
que necesita profesionales capacitados.

La gestidn de estas ayudas esta
siendo coordinada desde la Secretaria
General de Transportes y Movilidad, quie-
nes han tenido reuniones con diferentes
agentes relacionados con la formacién
en el ambito del transporte, con el fin de
poder orientar estas ayudas de la mejor
manera posible para que estas formacio-
nes sean Utiles para el sector y atractivas
para los potenciales alumnos.

Con este objetivo, se ha disefiado un
primer borrador de orden mediante la
cual se establecen las bases regulado-
ras para la concesién de subvenciones
publicas para la realizacién de cursos de
formacion para la capacitacion digital y
sostenibilidad en el ambito del transporte
y la movilidad.

Esta primera convocatoria tendra
como beneficiarias a las universidades,
tanto publicas como privadas, con el fin
de subvencionar cursos en competen-
cias digitales dirigidos a todo tipo de
personas: estudiantes, desempleados,
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trabajadores del sector, trabajadores de
las administraciones publicas, etc.

Estos cursos, que podran impartirse
tanto en modalidad presencial como a
distancia (en el modelo de aula virtual),
podran impartirse hasta el 30 de junio de
2025. Los cursos podran versar sobre la
digitalizacién en relacion con cualquier
medio de transporte (aéreo, maritimo y
terrestre), asi como sobre la logistica 'y
las infraestructuras relacionadas, y ten-
dran que ser de, como minimo, 15 crédi-
tos ECTS.

Con el fin de que el contenido de estos
cursos sea el adecuado para el fin que
se persigue, que no es otro que la mejora
de las competencias digitales de los
trabajares del sector, tanto los actuales,
como los futuros, se ha incluido en la
orden de bases un anexo con un listado
de los contenidos que podran contener
los cursos. No obstante, y de cara a que
estas formaciones sean de interés para
el sector, se permite la posibilidad de
que los contenidos de los cursos vengan
avalados por empresas, asociaciones o
instituciones del ambito del transporte y
la movilidad, de manera que sea el propio
sector quien acredite que los contenidos
de los cursos son de utilidad para poten-
ciar su desarrollo digital.

Para el desarrollo de esta orden de
bases se han mantenido reuniones con el
Ministerio de Universidades y con la Con-
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ferencia de rectores de las universidades
espafolas (CRUE).

En los Presupuestos Generales del
Estado de 2022 se cuenta con una do-
tacién de 11 millones de euros, en base
a los cuales se financiard esta primera
convocatoria. Esta previsto que la
publicacion de la orden de bases
sea durante el primer semestre de
2022. No obstante, con caracter
previo a la publicacion de las
bases, se realizaran Webinars con
las universidades para que conoz-
can este programa de ayudas.

Tras esta primera convocato-
ria, se prevé sacar otra posterior
destinada a Centros de Formacion
Profesional y Centro de Formacion
para el Empleo. Se han mantenido
ya reuniones con el Ministerio de Edu-
cacién y Formacién Profesional para
tratar este asunto.

Desde el Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana somos cons-
cientes de que el reto que tenemos por
delante es muy ambicioso, pero estamos
seguros de que, mediante estas ayudas,
podremos impulsar la digitalizacion del
sector, que ya es una realidad en este
ambito.
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El impulso de la rehabilitacion
residencial y la vivienda social
en el Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia

® Texto: Secretaria General
de Agenda Urbana y Vivienda,
Direccién Genera | de Vivienda
y Suelo

SN\



| Plan de Recuperacién, Transfor-
macion y Resiliencia (PRTR) cons-
tituye una estrategia para canalizar
los fondos destinados por la Unién
Europea a reparar los dafios provocados
por la crisis de la Covid-19 y, a través
de reformas e inversiones, construir un
futuro mds sostenible.

El PRTR se estructura en cuatro ejes
transversales (transicion ecoldgica,
transformacién digital, cohesién social y
territorial e igualdad de género) y 10 po-
liticas palanca, de gran capacidad de
arrastre sobre la actividad y el empleo,
con objeto de impulsar la recuperacién
econdmica a corto plazo y apoyar un pro-
ceso de transformacion que aumente la
productividad y el crecimiento potencial
de la economia espafiola en el futuro.

Este es el contexto en el que se
desarrollan dos de las inversiones del
PRTR cuya gestion tiene encomendada
el Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana (Mitma), y que van a per-
mitir movilizar 4 420 millones de euros
en estos préoximos cinco afos, en torno a
dos prioridades de la maxima importan-
cia para Espafia como pais: la rehabilita-
cion residencial y la vivienda social:
® Lainversion C2.11 del PRTR, «Progra-

ma de rehabilitacién para la recupera-

cién econdémica y social en entornos

residenciales», dotada con 3 420 mi-

llones de euros, esta centrada espe-

cificamente en la rehabilitacion de
viviendas, a todas las escalas: barrio,
edificio y vivienda.

® Lainversion C2.12 del PRTR, «Pro-
grama de construccién de viviendas
en alquiler social en edificios ener-
géticamente eficientes», dotada con

1000 millones de euros, tiene como

objetivo el incremento del parque

publico de vivienda en alquiler social o

a precios asequibles.

Vamos a exponer a continuacién, cudles
son los retos a los que se enfrentany
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como se estan desarrollando cada una
de estas dos inversiones.

Rehabilitacion residencial

Retos

La rehabilitaciéon de vivienda se encuen-

tra en el centro de todos los plantea-

mientos de crecimiento estratégicoy

sostenible del sector de la construccién

en nuestro pais. En primer lugar, por su

enorme potencial. Pueden destacarse

tres aspectos:

® Antigiiedad del parque. Segun datos
del dltimo Censo de poblacion y vivien-
das del Instituto Nacional de Estadis-
tica, mds de la mitad de los edificios
residenciales es anterior a 1980, es
decir, anterior a la entrada en vigor
de la primera normativa reguladora
de las condiciones térmicas de los
edificios. Esta situacién afecta a cerca
de 5,5 millones de edificios residen-
ciales y unos 9,7 millones de viviendas
principales.

® Escasa eficiencia energética. Asi-
mismo, si se analiza la calidad de los
edificios a partir de su calificacion
energética, se observa que mas del
81,0 % de los edificios existentes se
sitda en las tres peores letras, E, F 0 G,
en términos de emisiones, aumentan-
do dicho porcentaje hasta el 84,5 % de
los edificios en el caso del consumo
energético.
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® Potencial de crecimiento. El sector de
la actividad de rehabilitacién residen-
cial en nuestro pais se caracteriza por
un menor ritmo que en los principales
paises de nuestro entorno, estando
situada la tasa media de rehabilitacion
efectiva del parque de vivienda aproxi-
madamente entre ocho y 10 veces por
debajo de las medias de los principa-
les paises de nuestro entorno.

A todos estos aspectos que ponen de

manifiesto el enorme potencial de la

actividad de rehabilitacion de vivienda,

se suma la necesidad de cumplir con los

retos marcados por las estrategias nacio-

nales y las exigencias que establece Eu-

ropa. Tenemos excelentes instrumentos

que definen unos objetivos, unas metas a

conseguir:

® | a Estrategia a largo plazo parala
Rehabilitacion Energética en el Sector
de la Edificacion en Espafia (ERESEE),
cuya actualizacién 2020 presentada
por Espafa fue evaluada como la
mejor de las estrategias nacionales
presentadas a la UE en cumplimiento
de la Directiva 2010 de eficiencia ener-
gética de los edificios, e identifica en
torno a 11 ejes las principales medidas
que deben adoptarse en todos los
ambitos o niveles de gobierno (Estado,
comunidades auténomas y entidades
locales).

® El Plan Nacional Integrado de Energia
y Clima (PNIEC) 2021-2030, que marca
como objetivo la intervencién sobre
1,2 millones de viviendas en el conjun-
to del periodo, desde el actual ritmo
de 30 000 viviendas al afio hasta
alcanzar un ritmo de 300 000 vivien-
das rehabilitadas al afio en 2030. Es
decir, se tiene que multiplicar por 10 la
actividad en los préximos afos.

® Ademads, Europa nos exige afrontar
una auténtica oleada de renovacion: la
renovacién del parque inmobiliario es
fundamental para alcanzar el obje-
tivo a medio plazo de la neutralidad
climatica de aqui a 2050, pero también
para impulsar a corto plazo el empleo
en este contexto de recuperacion post
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pandemia, constituyendo la mejora de
la eficiencia energética de los edificios
una de las claves o palancas para
abordar una rehabilitacion o renova-
cién integral de los edificios.

Medidas y actuaciones

Para activar todo el potencial de la

actividad de rehabilitacién residencial y

responder a los compromisos de nues-

tro pais, se ha establecido un marco

de accion que busca la movilizacién

de todos los instrumentos posibles y

la actuacion a todas las escalas. Este

particular impulso de la actividad de

rehabilitacién residencial estd formado

por cuatro pilares:

® PROGRAMAS DE AYUDA a la rehabi-
litacién. Definidos a través del Real
Decreto 853/2021, de 5 de octubre,
por el que se regulan los programas
de ayuda en materia de rehabilitacion
residencial y vivienda social del PRTR,
comprenden una cuantia a financiar
con cargo al MRR de 2 970 millones
de euros en el marco de la inversién
C2.11 del PRTR, de los cuales, fueron
transferidos a las comunidadeds
auténomas y Ceuta y Melilla en el
Ultimo trimestre de 2021 una cuantia
de 1151 millones de euros, y estando
consignado en los Presupuestos Ge-
nerales del Estado de 2022 una nueva
cuantia de 1389 millones de euros.

® FISCALIDAD favorable. A través del
Real Decreto-ley 19/2021, de 5 de
octubre, de medidas urgentes para
impulsar la actividad de rehabilitacién
edificatoria en el contexto del PRTR se
establecieron tres nuevas deduccio-
nes en IRPF a las cantidades inver-
tidas en obras de rehabilitacién de
vivienda habitual y edificios residen-
ciales, que pueden alcanzar el 60 %,
sobre una cuantia invertida de hasta
15000 euros. Se prevé una cuantia a
financiar con cargo al MRR de 450 mi-
llones de euros en la inversion C2.11
del PRTR.

® Impulso de la FINANCIACION. Se
establecen un conjunto de medidas,
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entre las que se incluye la creacion de
la nueva linea de avales ICO, con ob-
jeto de permitir a las comunidades de

propietarios obtener financiacién para

cubrir la parte del coste no cubierto

por las ayudas, y limitar su impacto, lo

que tiene una gran importancia en los

perfiles de hogares con menor capaci-

dad econémica.

® Mejoras del MARCO NORMATIVO. A
través del referido Real Decreto-ley
19/2021, se introdujeron importantes

modificaciones en la Ley de propiedad
horizontal y en la legislacién estatal de

suelo, para favorecer la capacidad de
las comunidades de propietarios de
realizar las actuaciones de rehabilita-
cién y mejorar sus edificios.
En lo que se refiere a los programas de
ayudas correspondientes a la Inversion
1 del PRTR, en el referido Real Decreto
853/2021 se establece un conjunto de
programas especificamente dirigidos a
apoyar la rehabilitacién de viviendas a
todas las ESCALAS:
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A nivel de BARRIO: concentrando los
recursos y la inversion en las zonas en
las que sea mas necesario actuar, las
que tienen mayor potencialidad, las
que estan mas sujetas a degradacion
fisica, que se acompafia en muchas
ocasiones con situaciones de vulnera-
bilidad social y econémica.

A nivel de EDIFICIO: teniendo en cuen-
ta que Espania tiene el segundo por-
centaje mas alto de la Unién Europea
de edificios de vivienda colectiva, con
un 64,6 %, mientras que la media de

la Unidn se sitda en el 46,1 %, es decir,
que en la mayor parte de los paises la
vivienda unifamiliar es mayoritaria.

A nivel de VIVIENDA: considerando
que el potencial de mejora en muchas
ocasiones esta a nivel de vivienda y,
en ultima instancia es el nivel relacio-
nado mas directamente con el confort,
la habitabilidad y las condiciones de
vida.

A dichos cinco programas (barrio,

oficinas, edificio, vivienda y libro del

mi
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edificio-proyecto) ya estan destinando
las diferentes comunidades auténomas,
Ceuta y Melilla, los 1151 millones de
euros que les fueron distribuidos en 2021
por parte de Mitma, a los que se sumaran
los 1389 milones de euros recogidos en
los Presupuestos Generales del Estado
de este afio 2022.
® E| Programa 1 esta centrado en la
financiacién de actuaciones a nivel de

BARRIO:

* al que debe destinarse al menos el
30 % de los recursos;

* en el que la rehabilitacion de edifi-
cios se complementa con actuacio-
nes de mejora del espacio publico;

* y también se financian servicios de
oficina de rehabilitacién a nivel de
barrio para ofrecer apoyo a todo
el proceso de transformacién del
entorno residencial;

* seran actuaciones que se realizaran
en ambitos delimitados, Entornos
Residenciales de Rehabilitacién
Programada, basados en un acuer-

mitma

do entre las tres administraciones,

estatal, autonémicay local;

el porcentaje de apoyo publico

estd situado entreel 40y el 80 %

en funcién de la mejora de la
eficiencia energética, hasta una
ayuda de 21 400 euros por vivien-
da, pudiendo alcanzar el 100 %

en caso de identificarse hogares

sujetos a vulnerabilidad econémi-

ca acreditada.

entre los criterios para la seleccién

de los barrios se pueden sefalar:

+ la calidad técnica de la propuesta
de actuacion;

+ la eficiencia en uso de los re-
cursos, hacer mas con menos,
propiciando férmulas de colabo-
racion publico-privada;

+ el caracter integral de la actua-
cién,

+ yasegurar la ejecucidn en plazo,
agilizando los procedimientos
de licencias y, en su caso, de las
modificaciones de planeamiento.
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® E| Programa 2, que es a la vez una

reforma del Plan de Recuperacion
comprometida con la Comisién Eu-

A través de cinco

programas de ayuda, junto

con medidas en materia de

ropea esta dirigido al impulso de las

OFICINAS de rehabilitacion, a modo de

“ventanilla Unica”. Complementario a

la posible implantacion de oficinas de

barrio, a través de la prestacién de un
servicio para:

* informar de las nuevas oportunida-
des que ofrecen los nuevos instru-
mentos;

* presentar y gestionar las ayudas;

* acompafar en la rehabilitacion,
especialmente, a las comunidades
de vecinos;

Este programa de oficinas se plantea de
manera flexible, aprovechando las ini-
ciativas que se estan llevando a cabo en
esta materia por comunidades auténo-
mas y ayuntamientos, es decir, permitira
reforzar y dar continuidad a este tipo de
iniciativas.
® E| Programa 3, es el programa de sub-
vencion a las actuaciones de rehabili-
tacidn a nivel de EDIFICIO,

* se realizarg a través de CONVOCA-
TORIAS abiertas, a las que podran
acceder distintos beneficiarios,
posibilitando el acceso a la ayu-
da por parte de comunidades de
propietarios, pero también por parte
de gestores de la rehabilitacién,
iniciativas empresariales que ofrez-
can un servicio completo tipo “llave
en mano” a las comunidades de
propietarios, empresas de servicios
energéticos u otras férmulas;

* nuevamente se establece un por-
centaje de apoyo publico de entre el
40y el 80 % en funcién de la mejora
de la eficiencia energética hasta
una ayuda de 18 800 euros por vi-
vienda, pudiendo alcanzar el 100 %
en caso de identificarse hogares
sujetos a vulnerabilidad econémica
acreditada.

* |a mejora de la eficiencia energé-
tica, acreditada a través de certi-
ficado energético es la llave de la
financiacién, de acuerdo con los
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fiscalidad, financiaciéon y de mejora

del marco normativo se crea un
marco muy favorable para la
rehabilitacién y mejora de las

viviendas.

criterios que

marca Europa. En

concreto, el indicador basico serd la
reduccién del consumo de energia
primaria no renovable, pero la ayuda
sirve para estimular una rehabilita-
cién y mejora de los edificios con
un enfoque integral;

* |as convocatorias se realizan en
régimen de concurrencia simple,
con un procedimiento de concesion
de la ayuda &gil, que permita que
las ayudas lleguen a los solicitantes
en el plazo mas breve posible.

El Programa 4, esta centrado en la

financiacién de actuaciones a nivel

de VIVIENDA, para aprovechar todo el

potencial de mejora de los edificios,

que en ocasiones se puede realizar

a este nivel de vivienda, dentro del

edificio, con actuaciones que mejoren

el confort e incidan en los pardmetros

de energia que en ocasiones son com-
plementarias a la actuacion a nivel de

edificio, como puede ser el cambio

de ventanas u otras actuaciones de

mejora:

* en este programa se plantea como
indicador de mejora la reduccidn
de la demanda de calefacciény
refrigeracién o la reduccién de
consumo de energia primaria no
renovable;

* 0 bien, la sustitucion de determina-
dos elementos constructivos, en
los que las comunidades auténo-
mas pueden establecer distintas
férmulas para la gestion, a través
de asociaciones de fabricantes,
instaladores, o en definitiva apoyan-

mi
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dose en el sector y en experiencias
previas;

* |a ayuda puede cubrir hasta el 40 %
de la inversién, con un maximo de
ayuda por vivienda de 3 000 euros.

Y, finalmente, el Programa 5, esta

centrado en incentivar la DECISION de

rehabilitar, y hacerlo sobre la base de
un analisis profesional y técnico de las
opciones de mejora que puede tener
un edificio, a través del apoyo de la
elaboracién del libro del edificio exis-
tente para la rehabilitacidn, y de los
proyectos de rehabilitacion, con objeto
de generar una cartera de proyectos:

* se lleva a cabo a través de CONVO-
CATORIAS abiertas;

* se puede solicitar ayuda para la
elaboracién del libro del edificio
existente para la rehabilitacion,
con unos contenidos minimos, que
incluya:

+ caracteristicas constructivas del
edificio, estado de conservacion
y mantenimiento y las deficien-
cias constructivas funcionales,
de seguridad y de habitabilidad
observadas; comportamiento
energético del edificio.

+ al que se sumara un diagnoéstico
del potencial de mejora de las
prestaciones del edificio, en re-
lacidén con los requisitos basicos
definidos en la LOE; y, un plan de
actuaciones para la renovacion
del edificio que permita alcanzar
su 6ptimo nivel de mejora.

* y también se puede solicitar ayuda
para la redaccion de los proyectos
técnicos de rehabilitacion, en los
que se consiga una mejora acredi-
tada de la eficiencia energética.

* En el caso del libro del edificio exis-
tente para la rehabilitacién la ayuda
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El Plan
de Recuperacion,

Transformacién y Resiliencia
servira para ampliar el parque
de vivienda social de comunidades
auténomas y ayuntamientos, facilitando
el acceso a la vivienda por parte de
las personas y familias con mayores
dificultades y contribuyendo a
equilibrar los precios en el
conjunto del mercado.

puede

alcanzar los

3 500 euros por edificio, y en el caso
de los proyectos técnicos de rehabi-
litacidn puede alcanzar la ayuda los
30000 euros por edificio. Siempre
segun el nimero de viviendas del
edificio y de acuerdo con el baremo
establecido en el RD 853/2021.

¢Qué tengo que hacer

para mejorar mi vivienda

o mi edificio? ¢Cémo puedo
informarme?

Para conocer mejor las oportunidades
puede ser Util acceder al portal web de
Mitma en el que se ofrece informacion
mas detallada y actualizada, con enla-
ces a las convocatorias de las distintas
comunidades auténomas, que son las
responsables de aplicar las ayudas en
cada territorio, junto con los ayuntamien-
tos, que pueden tener un papel clave
para facilitar informacion especifica, ya
que pueden haberse delimitado barrios
o entornos residenciales especificos
en los que concentrar la mejora de las
viviendas.

Vivienda social

Retos

Espanfia tiene que afrontar importantes
RETOS en materia de derecho a la vivien-
da a los que es preciso dar respuesta,
que vienen marcados especialmente por
algunas claves de la situacion:
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) En primer lugar,
un aspecto que marca
el mercado del alqui-
ler en nuestro pais
es la extraordina-
ria sobreexposi-
cion financiera,
la SOBRECARGA
de los hogares
que residen en una
vivienda en arren-
damiento al pago del
alquiler:

* Segun las estadisticas
de Eurostat, el 35,9 % de los
hogares que residen en alquiler a
precios de mercado destinan al

pago del alquiler mdas del 40 % de

los ingresos, 15 puntos por encima

de la media de la Unién Europea,

situada en el 21,1 % de sobrecarga.

® El alquiler ha ido ganando peso en

nuestro pais: si se analiza la evolucién
del régimen de tenencia en Espafia de
los dltimos afios:

* Se observa que ha pasado de
representar el régimen de tenencia
del 20,3 % de la poblacién en el afio
2011, al 24,9 % en el afio 2020, pue-
de representar 1 millén de hogares
en alquiler (alquiler y cesion).

* Fundamentalmente, se incrementa
el porcentaje de alquiler a precios
de mercado, que pasa del 12,4 % al
15,4 % entre 2011 y 2020.

® Sin embargo, este incremento del

alquiler no constituye estrictamente
un cambio de preferencias, ya que el
incremento de hogares en alquiler se
produce en los hogares con menores
ingresos y los jévenes, que ademas
han retrasado notablemente la edad
de emancipacion:

* El 55,0 % de los jovenes entre 25
y 29 afios vivia con sus padres en
2020. Ha crecido 6,5 puntos en los
siete Ultimos afios.

* El 25,6 % de los jévenes de 30 a
34 afios vivia con sus padres en
2020. Ha crecido 5,1 puntos en los
siete Ultimos afios.
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® Y, para hacer frente a esta situacién,
nos encontramos con que los INS-

TRUMENTOS con los que cuentan las

administraciones publicas para favore-

cer el acceso a la vivienda son muy
escasos:

* Espafia cuenta con un escaso
parque de VIVIENDA SOCIAL, en
contraste con otros paises euro-
peos, que ofrece cobertura al 2,5 %
de los hogares. Un porcentaje que
se reduce al 1,6 % considerando
unicamente la vivienda publica en
alquiler, que apenas alcanza las
290 000 viviendas, segun estimacio-
nes del Observatorio de Vivienday
Suelo de Mitma.

En toda esta situacioén se cruzan mu-
chos otros retos, de caracter transver-
sal, entre los que se puede destacar el
reto demografico: el envejecimiento y

la despoblacién. Todos ellos afectan de
forma muy directa a la vivienda y expli-
can el disefio de algunas de las medidas
adoptadas.

mitma

Medidas y actuaciones

Para hacer frente a los retos de la vivien-
da, ademas de importantes medidas
normativas como el Proyecto de Ley por
el derecho a la vivienda o el conjunto de
programas que conforma el nuevo Plan
estatal de vivienda, existe la oportunidad
de orientar una parte muy significativa
de los fondos del Plan de Recuperacion
Transformacion y Resiliencia.

Como se sefialaba anteriormente, la
Inversién 2 contenida en la componente
2 del PRTR, que tiene una dotacion de
1000 millones de euros, se denomina
“Programa de construccion de viviendas
en alquiler social en edificios energética-
mente eficientes”.

Estos recursos se canalizan a través
de un programa de ayuda, el programa 6,
centrado en la construccion de viviendas
en alquiler social en edificios energéti-
camente eficientes, que se encuentra
regulado por el mismo Real Decreto
853/2021, de 5 de octubre, que establece
el marco estatal de aplicacién y cuyos
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fondos se distribuyen a través de las
comunidades autébnomas y ciudades de
Ceuta y Melilla. Para su aplicacion se

ha realizado este afio 2022 a todas las
comunidades autébnomas, Ceuta y Melilla
una primera transferencia de fondos de
500 millones de euros, segun el reparto
acordado en la Conferencia sectorial
celebrada el 21 de julio de 2021, en
proporcién al nimero de hogares; segln
lo previsto en el PRTR Yy, en el proximo
afo 2023 se librara a las comunidades
auténomas una nueva transferencia de
otros 500 millones de euros.

Dentro del Real Decreto 853/2021, el
Programa 6 esta centrado en la construc-
cién de viviendas en alquiler social en
edificios energéticamente eficientes, del
que se pueden destacar los siguientes
aspectos:
® su objetivo es el fomento e incremen-

to del parque publico de viviendas

energéticamente eficientes destinadas
al alquiler social o a precio asequible,
mediante la promocidn de viviendas
de nueva construccion o rehabilitacion
de edificios no destinados actual-
mente a vivienda, sobre terrenos de
titularidad publica;

® se cubriran todos los gastos inherentes
ala promocién de las viviendas, condi-
cionado a la finalizacién de las vivien-

das antes del 30 de junio de 2026;
® |a ayuda puede alcanzar hasta un

maximo de 700 euros por metro cua-

drado de superficie util de vivienda. La
cuantia maxima de esta subvencion
no podra superar los 50 000 euros por
vivienda;

® podran llevarse a cabo las actuaciones

a través de férmulas de colaboracion

publico-privada, a través de derecho

de superficie o concesién administra-
tiva, o del negocio juridico andlogo del
que se trate en el marco de un procedi-
miento de concurrencia competitiva;

® através de este programa se estable-
ce el objetivo de construir por parte de
las comunidades auténomas y ayunta-
mientos una cifra de 20 000 viviendas

hasta el afio 2026.

106 julio_agosto 2022

¢Voy a tener
mejores
oportunidades

de acceso ala
vivienda? ;Cémo
puedo informarme
para conocer mas?
Si, el incremento del
parque de vivienda social 0 a
precios asequibles, contri-
buird a mejorar el acceso a
muchas personas y hogares
alavivienday, al incremen-
tar la oferta, mejorara la situacién del
conjunto del mercado de la vivienda en la
zona. Las distintas comunidades aut6-
nomas son las responsables de aplicar
las ayudas en cada territorio, junto con
los ayuntamientos, que pueden tener un
papel clave para facilitar informacién
especifica en relacion con la promocién
de viviendas sociales energéticamente
eficientes.

Un momento extraordinario
Como se ha sefalado, el diagnésticoy
la base estratégica nos exigen actuar en
materia de rehabilitacién y en vivienda
social, y nos encontramos en un perio-
do en el que ha sido posible orientar un
importante volumen de recursos del Me-
canismo de Recuperacién y Resiliencia
de la Unién Europea para impulsar con
gran intensidad estas actividades en los
proximos cinco afios.

Se trata, pues, de un momento idéneo
para el despegue del sector de la rehabili-
tacién y de la vivienda social, ofreciéndo-
se un conjunto de instrumentos (ayudas,
fiscalidad, financiacion) y un nivel de apo-
yo sin precedentes, lo que constituye una
excelente oportunidad que va a requerir
la implicacion, no sélo de todas las admi-
nistraciones, sino también de todos los
agentes, sector publico y privado, tejido
empresarial, tanto las entidades finan-
cieray grandes empresas como también
la pequefia empresa; los auténomos, los
profesionales, técnicos, gestores, admi-
nistradores, entre otros, actuando todos
ellos al servicio de la ciudadania.
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O

Plan de Impulso a la
Rehabilitacion de Edificios
Publicos PIREP.

Un programa dirigido
a rehabilitar los
edificios publicos de
comunidades autonomas y
entidades locales

® Texto: Secretaria General
de Agenda Urbana y Vivienda,
Direccién Genera |

de Agenda Urbana y Arquitectura



Contexto

nte la emergencia climatica, a
Aﬁnales de 2019, la Comisién Euro-

pea lanzé el Pacto Verde Europeo,
como iniciativa politica de gran ambicion
que persigue alcanzar la neutralidad
climatica en 2050 y posicionar a Europa
como el primer continente descarboni-
zado. Dentro de esta politica energética
europea, se identifico al sector de la
edificacién como un sector clave para
alcanzar el citado objetivo energético tan
ambicioso. Un dato que corrobora este
impacto de la edificacién en el consumo
de energia es el hecho de que, en Espa-
fa, este sector es responsable del 30,1 %
del consumo de energia final y el 25,1 %
de las emisiones de COa.

Tras la pandemia la Comision Europea
elevd su ambicién en materia de lucha
contra el cambio climatico mediante el
paquete de medidas denominado
Fit for 55 que incluye borradores de legis-
lacion climatica y energética de la UE para
respaldar la promesa politica del bloque
de reducir las emisiones de gases de efec-
to invernadero, pasando a ser la reduccion
buscada de, al menos, un 55 % en 2030
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respecto de los niveles de 1990. Este
objetivo es, por tanto, mas ambicioso que
el previamente fijado en la reduccién del
40 % para 2030 y también es una forma de
estimular al resto de paises fuera de la UE
para que actlen en consecuencia con el
Acuerdo de Paris de 2015.

La Directiva europea de eficiencia
energética (UE) 2012/27 también esta-
blece la obligacién dirigida a los Estados
miembros de elaborar una estrategia
nacional a largo plazo de renovacién del
parque edificado. Tras la aprobacién de
la Directiva (UE) 2018/844 esta obliga-
cién pasé arecogerse en la Directiva
(UE) 2010/31 de eficiencia energética
de los edificios, ampliando su ambicién.
En el caso de Espafia esta obligacion
se materializ6 mediante la redaccién de
la Estrategia a largo plazo de la rehabi-
litacion energética del sector edificado
(ERESEE) que fue redactada por este
Ministerio y presentada ante la Comisién
Europea en 2014y, en 2017 y siendo la
ultima version la presentada en julio de
2020, obteniendo siempre todos estos
documentos excelentes calificaciones
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El paquete de medidas
Fit for 55 persigue la reduccién
de al menos un 55% en 2030 de
las emisiones de gases de efecto
invernadero respecto a los niveles

de 1990.

en valoraciones realizadas por el Joint
Research Center.

En esta citada estrategia ERESEE se
recoge una estimacion aproximada del
peso que el parque publico tiene sobre el
conjunto de edificios del sector terciario.
Se trata solamente de una aproximacion,
ya que no se puede calcular este porcen-
taje con exactitud, puesto que no existe
un inventario centralizado de edificios
publicos de los tres niveles de la adminis-
tracion, pero se estimé que un 12 % del
consumo de los edificios de uso distinto
al residencial se debia a edificios de
titularidad publica.

Existe, ademas, en la mencionada
Directiva (UE) 2012/27 de eficiencia ener-
gética la obligacion establecida en su
articulo 5y dirigida a la administracién
central de cada pais miembro de la UE
de renovar energéticamente su parque
edificado a un ritmo anual del 3 % de los
metros cuadrados totales de superficie
edificada. Esta obligacion recogida en
la Directiva se dirigié exclusivamente a
la Administracion General del Estado,
sin embargo, tal y como sefialé el Plan
Nacional de Energia y Clima deberia
extenderse a los demas niveles de la ad-
ministracién para poder alcanzar asi los
objetivos climaticos comprometidos.

En esta linea el paquete denominado
Fit for 55, antes mencionado, propone
una modificacion de la Directiva de
eficiencia energética, proponiéndose
multiplicar por dos la citada tasa de re-
novacion energética de la administracion
central, pasando a ser un 6 % anual, asi
como su extension a todos los niveles
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de la administracion. Es decir,
si estas propuestas se
concretan en la modi-
ficacion de la citada
de la Directiva, se
verd reforzado, en
gran medida, el
papel ejemplarizan-
te que deben ejercer
las administraciones en
materia de lucha contra el
cambio climatico y que, en el ambito
de la edificacién, supone la rehabilitacion
de su parque edificado con criterios de
eficiencia energética.

En este contexto, marcado ademas
por la pandemia de la Covid-19, que ha
supuesto para todos una crisis econo-
mica, social y sanitaria sin precedentes,
y con el objeto de poder dar respuesta a
sus consecuencias, se ha puesto en mar-
cha por parte de la Comisién Europea un
ambicioso Mecanismo de Recuperacion
y Resiliencia para contribuir al proceso
de reconstruccién de las economias en
el mundo a partir de 2021.

Dentro del Mecanismo de Recupera-
cion y Resiliencia de la Comision Euro-
pea, el Gobierno de Espafia aprobd el
Plan de Recuperacién, Transformacién
y Resiliencia de Espafia, que consta de
diversos componentes y que permitiran
la realizacidn de reformas estructurales
en los préximos afios, mediante cam-
bios normativos e inversiones y, por lo
tanto, implicaran un cambio del modelo
productivo para la recuperacién de la
economia tras la pandemia causada por
la COVID-19 y ademas, una transforma-
cién hacia una estructura mas resiliente
e inclusiva que dé un impulso directo a la
transicion verde, justa y ecoldgica.

Entre los diversos componentes
planteados, encontramos el componente
2 que engloba la implementacién de la
Agenda Urbana Espafiola dotada con
20 millones de euros, la Estrategia a
largo plazo para la Rehabilitacién Ener-
gética en el Sector de la Edificacién en
Espafia (ERESEE) y la Ley de Calidad de
la Arquitectura, para la que se ha dise-
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fado la inversion destinada a la rehabi-
litacién edificatoria, la inversion C.2 15 a
la que obedece el presente Programa de
Impulso a la Rehabilitacion de Edificios
Publicos (Pirep), que esta dotado de un
presupuesto global de 1080 millones de
euros, dividido en dos subprogramas,
uno dirigido a entidades locales que
consta de 600 millones de euros y otro a
comunidades autonomas con un importe
de 480 millones de euros.

El programa Pirep persigue la reha-
bilitacion sostenible del parque publico
institucional, con una vision integral y
para todo tipo de edificios de titularidad
publica y de uso publico: (administra-
tivo, educativo, asistencial, deportivo,
sanitario, cultural o de servicio publico,
etc.) pero, ademas, también se busca el
caracter integrado que reclama la Agen-
da Urbana espafiola y los tres objetivos
esenciales que impulsa la New European
Bauhaus (sostenibilidad, inclusién y
calidad estética), sin perder de vista el
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Cuadro de las inversiones
y reformas de la direccion
general de Agenda Urbana
y Arquitectura en el marco
del Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia.

mitma



El Pirep
supondra una mejora
en la calidad de los espacios
rehabilitados, en su accesibilidad,
en la calidad de los servicios, en una
mejora del confort, una reduccién del
consumo energético; en definitiva,
una mejora en la cohesién social

y en la calidad de vida de

todos.

principal objetivo de un ahorro energético
medio por encima del 30 %.

Por tanto, el objetivo del programa
Pirep es dotar a las entidades locales y
a las comunidades autébnomas de finan-
ciacién para rehabilitar, con un enfoque
integral, sus propios edificios. Con ello
se pretende avanzar en el cumplimiento
de los objetivos globales del Plan de
Recuperacion, Transformacién y Resi-
liencia.

Ademds, en linea con una de las finali-
dades de la recientemente aprobada Ley
de Calidad de la Arquitectura, este pro-
grama persigue impulsar el papel ejem-
plarizante que debe ejercer la Adminis-
tracién publica, tanto en el cumplimiento
de obligacion de renovacién energética
del parque publico edificado como en la
calidad de las actuaciones que se lleven
a cabo con la financiacién que ofrece el
PRTR. Se persigue, por tanto, como fin
ultimo, contar con un parque edificado
mas eficiente energéticamente y con una
mayor calidad ambiental del que poda-
mos beneficiarnos todos los ciudadanos.

Pirep. Proceso de diseino

de la inversion.

Nueva Bauhaus Europea.
Objetivos y fundamentos

del mismo.

A la hora de disefiar las inversiones que
este Ministerio debia abordar, resultaba
evidente que las inversiones en el sector
de la edificacion debian tener un papel
protagonista, por su gran impacto en el
consumo energético pero también por
el importante papel tractor que juega
sobre la economia, ya que los fondos

mitma

NextGenerationEU persiguen la recupera-
cidén de la situacion del pais azotado por
la pandemia, de ahi el corto periodo de
ejecucién que se les exige, lo que resulta
todo un reto si tomamos en considera-
cién, ademas, el importante volumen

de fondos que supone. Pero, también,
deben servir para transformar el modelo
productivo, que en el caso de la construc-
cién pasa por la toma en consideracion
de determinadas cuestiones, que hasta

el momento no se les venian dando la
importancia que requieren, como, por
ejemplo, la gestion y reutilizacién de los
residuos.

Durante los meses de elaboracion de
los programas de inversion, se fueron
perfilando inversiones destinadas, por
un lado, a la rehabilitacion de edificios
residenciales acompafadas del disefio
de importantes medidas que impulsasen
esa rehabilitacion, especialmente diri-
gidas al ambito privado y, por otro lado,
inversiones dirigidas a la rehabilitacién
de edificios publicos.

Con estas premisas del contexto
esbozadas anteriormente, se fue perfi-
lando el programa Pirep, pero muy desde
el principio, la visién de la Direccién
General de Agenda Urbana Arquitectura,
fuertemente relacionada con la disciplina
que le da nombre, la arquitectura, que se
caracteriza por su capacidad de analizar
de forma global las distintas problema-
ticas de los edificios, se consideré que
este programa debia ser mas ambicioso,
debia intentar resolver otras carencias de
nuestro parque edificado que se habian
puesto de manifiesto de forma mas noto-
ria durante la pandemia.
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De forma paralela a este debate que
se mantenia de forma interna en el seno
de la Secretaria General de Vivienda
y Agenda Urbana, la presidenta de la
Comisién Europa Ursula Von der Leyen
en su discurso sobre el estado de la
Unién celebrado en septiembre de 2020,
anuncié una nueva iniciativa europea
que denominé New European Bauhaus,
usando su propias palabras este nuevo
proyecto debia convertirse en el alma del
Green Deal o Pacto Verde, era necesario
que la cultura pasase a ocupar un papel
protagonista en las politicas europeas,
ya que es el patrimonio cultural dentro de
la diversidad de cada pais lo que puede
reforzar nuestros puntos de conexion e
impulsar el cambio de modelo hacia una
sociedad mas sostenible y energética-
mente neutra.

La presentacién de esta iniciativa
europea supuso un apoyo fundamental
a la postura que se estaba intentado
defender desde la Direccién General de
Agenda Urbana y Arquitectura y gracias
a ella, se pudo argumentar que el plan
de inversidn que se estaba disefiando
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sirviese no solo para mejorar la eficien-
cia energética de los edificios publicos,
sino que resultaba vital aprovechar este
impulso de rehabilitacién para mejorar
otras carencias del parque edificado que
resultaba vital acometer.

Es importante sefalar que el marco
temporal de elaboracién de este progra-
ma de inversion coincidié con la pande-
mia, recientemente superado el periodo
de confinamiento en nuestro pais, por
lo que se tenia muy presente la impor-
tancia de la calidad de los espacios y su
incidencia en la vida de las personas, ya
que durante esas circunstancias en las
gue debimos pasar tantas horas en el
interior de nuestras viviendas, cuestiones
como la calidad del aire, vinculada a la
ventilacién, el confort visual determinado
por la iluminacién natural y artificial o por
la existencia de deslumbramientos, las
vistas desde nuestras viviendas, la calidad
perceptiva del espacio, por supuesto, el
confort higrotérmico, la accesibilidad, la
distribucién espacial y su posible flexi-
bilidad, pero también sus condiciones
estéticas influian en nuestro estado de
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animo y en el desarrollo de nuestro dia a
dia. Estas cuestiones también tienen gran
importancia dado el importante nimero
de horas que pasamos en estos edificios
publicos, colegios, universidades, centros
de salud, hospitales, bibliotecas, etc.

Por ello, si bien, no hay que perder de
vista el requisito marcado por Europa,
de la mejora de la eficiencia energética
de estos edificios, de forma que todas
las rehabilitaciones que sean objeto de
financiacién con este programa deban
asegurar una reduccion del 30 % del
consumo de energia primaria no renova-
ble, se debia aprovechar la oportunidad
para acometer una rehabilitacion mas
integral.

Pirep. Autonémico y local.
Instrumentos.
Requisitos basicos
El Pirep se articula en dos proyectos, uno
dirigido a comunidades auténomas y otro
a entidades locales. Por un lado, el Pirep
autondémico se instrumenta mediante la
firma de convenios bilaterales con cada
comunidad auténoma en los que se re-
cogen las actuaciones elegidas por cada
una de ellas, verificando por parte del
Ministerio que las mismas cumplen los
requisitos para ser objeto de financiacién
en este programa.

Por su parte, en el caso del Pirep local,
se basa en un régimen de concurrencia
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El director general de Agenda
Urbanay Arquitectura, durante
su intervencion en la jornada
de presentacion del Pirep
local.

competitiva, permitiendo a las entidades
locales presentar solicitudes que seran
evaluadas en funcioén, principalmente, de
su calidad, oportunidad y grado de ma-
durez, con independencia del territorio
autondémico en el que se localicen.

Los requisitos exigidos, que son comu-
nes para ambos proyectos, el local y el
autondémico responden a intentar asegu-
rar la consecucion de los ahorros energé-
ticos exigidos por Europa, anteriormente
mencionados del 30 % del consumo de
energia primaria no renovable, asi como
la garantia de que las rehabilitaciones
que se financian no generan un dafio
significativo en el medio ambiente, cues-
tién que en el MRR se ha denominado en
inglés Do Not Significant Harm (DNSH),
que en rehabilitacién de edificios esto se
traduce en un mayor control y ambicidn
en la gestion de los residuos, donde al
menos el 70 % en peso de los residuos
de construccién y demolicién no peligro-
sos generados en el sitio de construc-
cién se preparara para su reutilizacion,
reciclaje o valorizacion, de acuerdo con
la jerarquia de residuos y el protocolo de
gestion de residuos de construcciony
demolicion de la Unién Europea.

Un requisito especifico del Pirep es
que las actuaciones deben realizarse
sobre edificios publicos, de titularidad de
comunidades autbnomas o de entidades
locales, respectivamente, en funcién
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del programa del que se trate y que se
garantice su uso publico durante al me-
nos 20 afos. Ademas, también podran
ser beneficiarios de esta convocatoria
aquellos edificios de titularidad publica
que, estando en desuso al tiempo de la
publicacion de esta convocatoria, sean
destinados a uso publico una vez finali-
zada la rehabilitacién durante un plazo
minimo de 20 afos, consiguiendo revita-
lizar espacios de nuestras ciudades que
actualmente se encuentran en un estado
de abandono, regenerando el entorno
construido de nuestras ciudades.

Estos requisitos se recogen en el clau-
sulado del convenio en caso del Pirep
autonémico, y en el caso del proyecto
Pirep local, en la Orden Ministerial por la
que se aprueban las bases reguladoras y
la convocatoria de ayudas.

Pero, como se ha indicado, se busca,
ademas, potenciar el caracter integral de
las actuaciones y también en linea con
la New European Bauhaus, mejorar la
funcionalidad y la estética o experiencia
de uso de los ciudadanos.

Y para el desarrollo de etas convocato-
rias, se recogen dos lineas de actuacion,
que se adaptan al calendario de hitos
establecido de acuerdo a los estrictos
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plazos marcados por la Comisién Euro-
pea, ya que establece unos mecanismos
de seguimiento y control de su aplicacion
rigurosos, por lo que las ayudas deben
ser entregadas en su totalidad durante el
periodo de vigencia de la convocatoria,
de forma que las actuaciones puedan
estar efectivamente implantadas y en
funcionamiento antes del 30 de septiem-
bre de 2024 para la denominada linea
1, orientada a aquellos proyectos mas
desarrollados, y antes del 31 de marzo de
2026, para las actuaciones de la linea 2
de la convocatoria.

En suma, este programa supondra
una mejora en la calidad de los espacios
rehabilitados, en su accesibilidad, en la
calidad de los servicios, asi como una
mejora del confort, una reduccion del
consumo energético del pais, una mejora
en sus entornos inmediatos, en definitiva,
una mejora en la cohesion social y en la
calidad de vida de todos, interviniendo
en, al menos, 1,23 millones de metros
cuadrados publicos de aqui a 2026 para
ayudar a cumplir el reto de disponer de
un parque de calidad y alta eficiencia
energética descarbonizado en 2050, en
linea con los objetivos de lucha contra el
cambio climatico.
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Los fondos de recuperacion proporcionan una
oportunidad inmejorable para impulsar las tecnologias
de la informacidn geoespacial hacia su siguiente nivel

La modernizacion
de la IDEE

® Texto: Emilio L6pez Romero,
director del Organismo Auténomo
Centro Nacional de Informacion

Geografica



Antecedentes

na Infraestructura de Datos Es-

paciales (IDE) es un conjunto de

nodos accesibles via internet, a
través de los cuales diferentes organiza-
ciones publican informacién geoespacial
mediante servicios web normalizados y
los catalogan utilizando metadatos. Para
ello, asumen una serie de acuerdos y
politicas comunes.

El objetivo de la Infraestructura de
Datos Espaciales de Esparia (IDEE) es
integrar en la web los datos, metadatos y
servicios web geograficos producidos en
Espafia por todas las administraciones
publicas y también, voluntariamente, por
el sector privado, que cumplan las nor-
mas, estandares y recomendaciones que
permitan su interoperabilidad. De este
modo, la IDEE integra los nodos IDE de
las Administraciones publicas de ambito
nacional, regional y local, y esta prepa-
rada para integrar los recursos IDE del
sector privado, universidades, organiza-
ciones no gubernamentales, otras organi-
zaciones y el publico en general.

La IDEE forma parte de la IDE Europea,
definida en la Directiva 2007/2/CE (Direc-
tiva INSPIRE) y transpuesta en Espafia
por la ley 14/2010, de 5 de julio, sobre
las infraestructuras y los servicios de
informacion geogréfica en Espafia (Ley
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LISIGE). Tiene como punto de acceso
principal el geoportal www.idee.es.

El articulo 4 de la LISIGE establece
que el Consejo Superior Geografico es
el érgano de coordinacién y direccién de
la Infraestructura de Informacién Geo-
grafica de Espafa, y en el articulo 5 de la
citada Ley, se establece que la Direccion
General del Instituto Geografico Nacio-
nal, como Secretaria Técnica del Consejo
Superior Geografico, constituird y man-
tendra el Geoportal de la Infraestructura
de Datos Espaciales de Espafia.

Escenario actual

Actualmente, en la IDEE participan ocho
ministerios, todas las comunidades auté-
nomas y decenas de entidades locales,
que proporcionan mas de 8 500 series y
conjuntos de datos accesibles a través
de mas de 4 200 servicios web.

El Instituto Geografico Nacional, a
través del organismo auténomo Centro
Nacional de Informacién Geografica, man-
tiene el nodo central de la IDEE proporcio-
nando servicios de visualizacién, locali-
zacion y descarga de datos tanto propios
como obtenidos mediante la colaboracién
de diversas instituciones. Destacan la in-
formacion geografica de referencia (de di-
ferentes dambitos: transportes, hidrografia,
poblaciones,...), los mapas topogréficos,
el callejero (mapa base) y las imagenes
aéreas y datos Lidar del Plan Nacional de
Ortofotografia Aérea.

Imagen del geoportal de la
IDEE (en actualizacion).
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http://www.idee.es

Estos servicios son utilizados profu-
samente tanto por las Administraciones
publicas como por empresas privadas.
Ejemplos de su utilizacion son la ofici-
na virtual del Catastro, el visualizador
del Sistema de Informacion Geografica
de la Politica Agraria Comun (SIGPAC),
el conocido portal de rutas Wikiloc, la
app “Mapas de Espafia” del IGN y, por
supuesto, también los visualizadores del
portal web de Mitma.

Es importante resaltar que todos estos
recursos son proporcionados mediante
licencias abiertas que permiten su acce-
so y uso libre y gratuito.

Necesidad de la
modernizacién de la IDEE

Las tecnologias aplicadas a la informa-
cién geoespacial evolucionan rapida-
mente, adaptandose a las tendencias del
sector TIC, facilitando la integracién con
otros conjuntos de datos (estadisticos,
medioambientales, turisticos,...). Nuevas
especificaciones y estandares han surgi-
do y permiten nuevos usos hasta ahora
inimaginables.

La modernizacion de la IDEE a través
de la colaboracién de las Administracio-
nes publicas espafiolas y el sector empre-
sarial geoespacial permitird mejorar los
servicios geoespaciales prestados a la
sociedad y, ademas, facilitara la exporta-
cion de tecnologia y conocimiento a otros
mercados como el iberoamericano o el
europeo, generando puestos de trabajo de
calidad y sustantivos beneficios econémi-
cos, posicionando a Espafia como uno de
los lideres europeos en esta materia.

Las nuevas corrientes tecnolégicas
como el big data, Inteligencia Artificial o
Cloud Computing ofrecen un mundo de
posibilidades extraordinario, mejorando
la capacidad de analisis, la extraccion de
informacidn relevante a partir de fuentes
ingentes de datos, el almacenamientoy
la publicacion web de miles de terabytes
de imagenes, mapas o datos procedente
de sensores en tiempo real.

El potencial del andlisis del big data
geoespacial mediante herramientas de

mitma

Oficina virtual del Catastro mostrando las parcelas catastrales sobre el fondo del
callejero del IGN.

inteligencia artificial es enorme, actuan-
do sobre datos masivos relacionados
con el territorio (imagenes de satélites,
trafico en tiempo real, movilidad, eventos
meteoroldgicos, estudios de poblacién,
datos de teléfonos méviles, sensores
instalados en infraestructuras clave,
etc.), cuya combinacion incrementa
exponencialmente su potencial en todos
los sectores de actividad.

Por su lado, el almacenamiento nece-
sario para manejar esos volumenes de
datos, como sustituir por el que propor-
ciona el Cloud Computing, permite su
alta disponibilidad y rapido acceso desde
cualquier ubicacién o dispositivo.

Hay que resaltar el papel esencial y
transcendente que la informacion geoes-
pacial juega en la toma de decisiones en
politica estratégicas, como la medioam-
biental, forestal, hidrica, etc. No serd
posible la toma de decisiones adecuadas
dentro del Pacto Verde Europeo si no se
dispone de las herramientas geoespacia-
les necesarias para analizar el territorio.

En el caso de las infraestructuras
digitales de transporte, la actual Informa-
cién Geografica de Referencia de Redes
de Transporte (IGR-RT) debe ampliar su
alcance y resolucion para poder cons-
tituir un verdadero soporte geografico,
que cubra necesidades antes no con-
templadas como el vehiculo auténomoy
conectado. Esta informacién geografica
permitiria no solo disponer de un mo-
delo geografico del mundo fisico, sino
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Visor del SIGPAC mostrando el Mapa Topografico Nacional 1:25 000.

constituir una verdadera infraestructura
digital que posibilite la explotacion de
diferentes departamentos de Mitma en
el ejercicio diario de sus competencias
(carreteras, explotacion, conservacién o
planificacion).

Las infraestructuras digitales de
transporte, como es RTAD (Red de
Transportes de Alta Definicién) permite la
navegacién completa sobre la misma, la
georreferenciacion de todo tipo de even-
tos, tanto estaticos como la sefalizacion,
y otros dinamicos como estados de cir-
culacién e incluso de alta dindmica como
pueden ser accidentes y otros eventos de
menor ocurrencia, pero mayor gravedad.
La RTAD pretende ser la evolucién de la
informacidén geoespacial de las redes de
transporte hacia una mayor completitud
en la delineacién y caracterizacién de la
red viaria, susceptible de ser empleada
como un primer soporte geoespacial
para el vehiculo auténomo y conectado
pues esta concebida para permitir el
célculo de enrutamientos, la intermodali-
dad o laincorporacién de los sentidos de
circulacién.

Cooperadores necesarios

La IDEE es una infraestructura colabora-
tiva en la que la participacién y la coope-
racion entre administraciones resulta cla-
ve. Los datos son el pilar que sustenta la
IDEE y su comparticion esta sustentada
por el Sistema Cartografico Nacional que
persigue el ejercicio eficaz de las funcio-
nes publicas en materia de informacién
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geografica mediante la coordinacién de
la actuacion de los diferentes operadores
publicos.

Por tanto, la accién politica es esen-
cial para que los recursos de las dife-
rentes instituciones sean integrados y
armonizados permitiendo la generacién
de productos de alto valor. Y es que la
informacién geoespacial de la que dis-
ponen, siendo competentes las adminis-
traciones autondmicas y las entidades
locales, tiene una riqueza indispensable
en materia de redes de transporte, carto-
grafia, hidrografia, estadisticas, urbanis-
mo, cientifica, etc.

La suma de todos estos datos, integra-
dos a nivel nacional y junto a los pro-
cedentes de la Administracién central,
generaria unos recursos con posibilida-
des practicamente innumerables.

Consecuencias sobre

el potencial de la IDEE

Como se ha visto anteriormente, la IDEE
es un recurso que, hoy en dia, es utilizado
por numerosas instituciones y los ciuda-
danos a través de diferentes plataformas
tecnoldgicas, visualizadores y aplicacio-
nes moviles.

Sin embargo, queda mucho camino
que recorrer. Las nuevas tecnologias y
los acuerdos institucionales que facilitan
la integracion de los datos geoespaciales
y su explotacion van a permitir la im-
plantacion de los recursos de la IDEE en
todos los sectores de actividad y en las
necesidades cotidianas de la sociedad.
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Visualizacién de las principales obras en ejecucién del Mitma sobre imagenes de los

servicios de la IDEE.

De este modo, facilitaria la creacién de
ecosistemas de datos, entendidos como
soluciones tecnoldgicas integrales focali-
zadas en la resolucion de problemas con-
cretos: movilidad y transporte inteligente,
gobierno electrénico, estudio del medio
ambiente en tiempo real, potenciacién
y reactivacion del turismo, gestién de
catastrofes y situaciones de emergencia,
entre otros muchos.

Situara a la IDEE como un referente
europeo e iberoamericano en el trata-
miento y explotacion de la informacion
geoespacial, como productor y exporta-
dor de tecnologia de alto valor y como
generador de soluciones informaticas
para afrontar los nuevos retos de la
sociedad.

Proyectos concretos

Durante el afio 2021 se iniciaron los
primeros proyectos. A continuacién, se
resumen sus objetivos y cometidos:

Adaptaciéon de los servicios

web de descarga de la IDEE

a las nuevas especificaciones
tecnolégicas

Actualmente, la D G del Instituto Geogra-
fico Nacional, IGN, publica la informacién
geografica a través de servicios interope-
rables conformando el nodo IDE del IGN,
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con mas de una centena de servicios
web y, ademas, gestiona el geoportal

de la IDEE, proporcionando servicios de
visualizacion, localizacion y descarga de
datos. Destacan la informacién geografi-
ca de referencia (de diferentes ambitos:
transportes, hidrografia, poblaciones,
etc.), los mapas topogréficos, el calleje-
ro (mapa base) y las imagenes aéreas

y espaciales y datos LiDAR del Plan
Nacional de Observacidn del Territorio.
Estos servicios web tienen en conside-
racion los estandares y especificaciones
nacionales e internacionales, como los
dictados en los reglamentos europeos de
la Directiva INSPIRE, en la transposicion
de esta Directiva al ordenamiento juridico
espafol que se desarrolla a través de la
LISIGE y en otras normativas, como las
establecidas por los comités ISO/TC 211
y AENOR CTN 148. Sin embargo, empieza
a ser necesaria la adaptacion de la IDEE a
las nuevas especificaciones tecnoldgicas
y estandares de servicios web, permitien-
do la integracién sencilla de los servicios
web y los conjuntos de datos con otros
sistemas de informacién. Por tanto, el
objeto de este proyecto es la moderni-
zacion y mejora del funcionamiento de
los servicios web de descargas del nodo
IDE del IGN, conforme a la versién 2.0. de
estandar Web Feature Service (WFS) del
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Open Geospatial Consortium (OGC). Asi
como, la adaptacién de los servicios web
de descarga, de mapas, de teselas y de
coberturas (WCS) a los nuevos estanda-
res OGC API —Features, OGC API —Map,
OGC API -Tiles y OGC API-Coverages,
respectivamente y la adaptacion de la
API-CNIG al estandar OGC API-Features.

Gestion integrada de la

actualizacién, recopilacion,

publicacién y descripcién de la

informacién geografica

Actualmente el IGN lidera los siguientes

subgrupos de trabajo del Sistema Carto-

grafico Nacional de Espafia:

® Mapa base vectorial para la imple-
mentacion de un servicio nacional de
mapa base con el objetivo de disponer
de un mapa oficial desde pequefias
a grandes escalas y que sirva como
mapa de fondo en los visualizadores
de los organismos cartograficos o que
publiquen informacién georreferen-
ciada.

® Geocodificaciéon para la implemen-
tacion de un servicio nacional de
geocodificacion directa e inversa con
el objetivo de disponer de un calleje-
ro de referencia para las gestiones
administrativas y para la prestacion
de servicios de distribucién, asi como
para un gran numero de actividades
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comerciales, estudios de geoestadisti-

cay anélisis espacial.

Ademas, el IGN captura, actualiza, ges-
tiona y publica la informacién geografica
de referencia sobre hidrografia, redes de
transporte, nombres geograficos, lineas
limites jurisdiccionales, ocupacion del
suelo...ylas descripciones de estos
conjuntos de datos y de productos
(metadatos) de los organismos pertene-
cientes a la IDEE.

El objeto de este proyecto es la obten-
cién de informacion geografica proce-
dente de nuevas fuentes autonémicas
y locales y su publicacién en internet.
Durante la primera fase se realizard la
captura, analisis y tratamientos de las
direcciones postales, puntos de interés
y capas oficiales de los organismos de
las comunidades auténomas y locales.
En una segunda fase, se llevard a cabo
la publicacién de estos conjuntos de
datos a través de un servicio de geoco-
dificador con geometria puntual, lineal
y superficial y a través de un servicio de
visualizacién de vector tile del IGN, con
el fin de obtener el mapa oficial vectorial
del Sistema Cartografico Nacional (SCN)
que se puede integrar en sistemas de
informacién geografica corporativos o
en visualizadores web interactivos. En
cuanto a las descripciones de los datos,
en la primera fase se realizara la mejoray

App “Mapas de Espaiia” que

utiliza los servicios web de
la IDEE (descargada mas de

500000 veces).
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adaptacién de los metadatos del catélo-
go de la IDEE para que cumplan los requi-
sitos del Reglamento (CE) N° 1205/2008
y los perfiles de aplicacion de DCAT y
GEODCAT para los portales de datos
abiertos de Espaina y europeo. Y en una
segunda fase se realizard la adaptacién

y disefio del catalogo de metadatos para
mostrar los elementos de metadatos
correctamente con los avances estable-
cidos en el Maintenance and Implementa-
tion Group (MIG) de INSPIRE.

Disefio e implementacién de

los procesos de integracion

en la base de datos de la

red de transporte (IGR-RT)

de la informacioén relativa a

los sentidos de circulaciéon
procedentes de OpenStreetMap
(OSM)

La IGR de redes de transporte (RT) tiene
como objetivo satisfacer los principales
requisitos comunes de los usuarios y se
caracteriza por ser publica, fiable, precisa
y automatizable en su mantenimiento, en
la medida de lo posible. Para ello es ne-
cesario adoptar nuevos modelos de da-
tos y sistemas productivos con el objeti-
vo de adecuar los procesos y tiempos de
actualizacién a las necesidades actuales
de sus usuarios, entendiendo como tales
a las Administraciones publicas, los
programas e instituciones europeos, los

mitma

Portal de Sistema Cartografico
Nacional (www.scne.es).

sectores académico y empresarial y los
usuarios en general.

En base al objetivo de dotar a las
redes de transporte de informacién que
aporte valor afiadido mejorando las
capacidades de explotacion y uso, se
plantea la incorporacion del sentido de
circulacién ala red de transporte viario.
La incorporacién de esta informacién
permitird dotar a la red de transporte
viario de funcionalidades de enrutado
precisas que consideraran no sélo la
conectividad sino el sentido de la circu-
lacién en la red de transporte. De esta
forma, la determinacion de fuentes de
informacion fiables, de calidad y ac-
tualizadas que puedan proveer de esta
informacién a la red de transporte viario
de la forma sostenible, es fundamental
para lograr la incorporacién del sentido
de circulacion de forma efectiva en el
tiempo. En este contexto, surge el pro-
yecto OpenStreetMap (OSM) como prin-
cipal fuente de informacién para dotar
de la atribuciéon de sentidos a la red de
transporte viario, ya que OSM cuenta a
nivel mundial con datos geogréficos de
este modo de transporte, representan-
do caracteristicas fisicas en el terreno,
como autopistas, autovias o carreteras
multicarril, asi como etiquetas adjuntas
a sus estructuras de datos basicasy,
en relacién con el objetivo del presente
pliego, el sentido de circulacién.
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De esta manera, con el desarrollo del
presente proyecto, se busca afianzar los
resultados obtenidos para la aportacién
de valor por parte de OSM a la red viaria
de la IGR-RT mediante la incorporacién
de la informacién del sentido de circula-
cién. Para ello, se realizaran los procesos
y ajustes necesarios al modelo de la red
viaria (minimos, imprescindibles y de
caracter extensivo, evitando la alteracién
de los componentes principales de este
y de las relaciones entre ellos) para in-
corporar el sentido de circulacion a partir
de la informacién de OSM. Asi mismo,
se desarrollara un procedimiento de
carga y actualizacién de la informacion
de sentidos en el modelo de la red viaria
que partira de una carga inicial y, a partir
de la cual, asegurarad la actualizacién de
la informacién mediante la ejecucién de
procesos de carga sucesivos donde la
informacién actualizada se incorpore de
forma incremental a dicha red. Finalmen-
te, y en base a la reutilizaciéon de com-
ponentes existentes en el desarrollo del
proyecto, es fundamental la considera-
cién, compatibilidad y uso de la API CNIG
para la consecucion de los resultados
obtenidos.

Digitalizacion de fotogramas
aéreos del vuelo quinquenal,
vuelo nacional y generacién de
un modelo federado de fototeca
digital

El IGN cuenta con una fototeca, tanto
fisica (atencién presencial) como digital
mediante una aplicacién web, cuyo
objetivo es desarrollar una politica de
informaciodn, divulgacién y difusion del
banco de datos de fotografia aérea, para
potenciar y estimular su conocimiento y
la actividad investigadora y empresarial
de utilidad que también generen valor
afiadido.

Para ofrecer el servicio de fototeca
es necesario disponer de los fotogra-
mas aéreos digitalizados mediante un
escdaner fotogramétrico, en condiciones
que garantice el solape necesario entre
fotogramas, la conservacion de la geo-
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metria y la radiometria del documento
original, que permitan su certificaciény
procesamientos fotogramétricos poste-
riores de valor afiadido, asi como de la fe-
cha de la toma de cada fotograma, para
satisfacer la demanda de estos fondos
documentales, entre otros, en el ambito
de la investigacion para el estudio de
cambios en el territorio, para la genera-
cion de ortofotos (imagenes rectificadas
para poder medir sobre ellas) y también
para ampliar el catalogo del servicio de
certificaciones que se realiza a través de
Fototeca.

En cuanto a la difusién publica de
este tipo de informacidn geografica,
otros centros y organismos, tales como
algunas diputaciones, confederaciones
hidrograficas, comunidades auténomas
o ministerios disponen de su propia foto-
teca en diferentes niveles de desarrollo
tecnolégico, no siendo siempre posible
su explotacion por parte de ciudadanos,
empresas y centros de investigacion
cientifica.

Por ello, este proyecto pretende incor-
porar imagenes digitales adecuadas de
vuelos antiguos, y presentar un flujo de
explotacién y difusién mediante la evolu-
cién de la actual fototeca digital del IGN
hacia un nodo de consulta y acceso a los
vuelos y fotogramas disponibles en otros
centros y organismos. De esta forma, un
usuario podria acceder a un catalogo de
vuelos de ambito nacional en un Unico
sitio web, siendo necesaria la compatibi-
lidad para la interconexién de las diferen-
tes fototecas existentes.

Por tanto, el objeto del proyecto es
ampliar el catalogo digital de la fototeca
del IGN y facilitar la distribucién de este
tipo de informacidn para que, indepen-
dientemente del punto de acceso, se pue-
da explotar un catalogo nacional comun
e interconectado. Para ello, se realizara
la digitalizacion de los vuelos histéricos
conocidos con el nombre de Quinque-
nal (1998-2003) y Nacional (1980-1986)
de zonas que no estan digitalizadas en
las condiciones adecuadas, y que son
ampliamente demandados, asi como la
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generacion de un modelo federado de
fototeca digital para la interconexién de
catdlogos de fotogramas aéreos y su
explotacién.

Servicio de eficiencia

energética para obtener

el potencial solar de los edificios
El IGN ejerce la funcién de producir,
actualizar y explotar las bases de datos
de los aspectos topograficos de la
informacién geografica de referen-

cia considerada en el Anexo | de la
Ley14/2010, de 5 de julio, sobre las
infraestructuras y los servicios de
informacidn geografica en Espania, sobre
modelos digitales de elevaciones, redes
e infraestructuras del transporte, ele-
mentos hidrograficos, la localizacién
geografica y forma geométrica de las
entidades de poblacién, la descripcién
de la superficie terrestre mediante
imagenes georreferenciadas obtenidas
por satélite o sensores aerotransporta-
dos y la ocupacién del suelo.

En este sentido, la eficiencia ener-
gética o uso eficiente de la energia, es
una prioridad de interés general, no solo
por motivos econdémicos, sino también
ecoldgicos y de sostenibilidad. Por tanto,
el objeto del proyecto es la elaboraciéon
de un sistema que permita ofrecer un
servicio publico al ciudadano, asi como a
empresas y universidades, con informa-
cion detallada de la capacidad fotovol-
taica de tejados y espacios para todo el
territorio espanol. Para ello, se partird de
datos existentes procedentes de diferen-
tes fuentes oficiales y recursos disponi-

124 julio_agosto 2022

bles en la IDEE. Con este uso se acerca
la informacion geografica al ciudadanoy,
especialmente, la informacién ya dispo-
nible en la IDEE como un servicio a la
comunidad, proporcionando una capa de
valor afiadido sobre la informacidn exis-
tente, que permitird mejorar eficiencia
energética de los edificios.

Impacto

Este proyecto permitira la consecucion

de los siguientes objetivos:

® Integracion global de la informaciéon
geoespacial en todos los compo-
nentes del gobierno electrénico, con
especial incidencia en los sistemas de
gestion y evaluacion medioambiental.

® Digitalizacion de los sistemas de
gestion del transporte, mejorando la
logistica, la movilidad a través de sis-
temas de transporte publico y privado
multimodal y el analisis del trafico.

® Creacion de casos de uso de éxito en
diferentes materias (turistico, emer-
gencias, seguridad, investigacion,
etc.), proporcionando herramientas
tecnolégicas que ayuden a su gestion.

® Disminucion drastica de la dependen-
cia de las Administraciones publicasy
de la sociedad espafiola de tecnologias
y fuentes de datos de grandes multina-
cionales, creando servicios e informa-
cion oficial de uso libre y gratuito.

® Potenciacion de la industria tecnolo-
gica de tratamiento de la informacién
geografica espafola, fomentando
la exportacion de los desarrollos e
innovaciones al mercado europeo e
iberoamericano.
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Hacia una transformacion digital efectiva en la
actualizacion en distribucion de los datos geoespaciales
mediante big data e Inteligencia Artificial

Transformacion digital
para la optimizacion de la
produccion y mantenimiento
de conjuntos de datos
geoespaciales

® Texto: Fco. Javier Glez. Matesanz,
subdirector general de Cartografia

y Observacion del Territorio
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les que se generan a diario en la

actualidad no son comparables a
los tradicionales, tanto por su volumen
como por su velocidad de generacién y
distribucién, por su variedad de fuentes
y formatos, y por su complejidad. El
desarrollo experimentado durante las
ultimas décadas en las tecnologias de
produccidn, captura, procesamiento y
publicacion de datos ha desembocado
en una nueva manera de entender el
mundo. Todo lo que hacemos deja un
rastro digital, que puede ser analizado
para extraer informacion, y es en nues-
tra capacidad para analizar estos datos
y crear productos y servicios de valor
afadido donde reside el potencial real
de los mismos.

En este escenario, las nuevas tecnolo-
gias basadas en big data e |A pretenden
responder a los retos que se plantean en
los procesos de actualizacion y distribu-
cién de la informacién geoespacial para
satisfacer las demandas de la sociedad.
La implantacién gradual de estas tecno-
logias se ha instrumentado a través de
varios proyectos financiados con fondos
procedentes del Mecanismo Europeo de
Recuperacion y Resiliencia (MRR).

En el primero, se va a desarrollar una
herramienta integral de |A para auto-
matizar las tareas de identificacion y
comparacion de objetos geograficos en
ortofotografias aéreas. En el segundo,
se aplica la tecnologia big data a la re-
copilacién, andlisis y gestién de la gran
cantidad de datos del IGN. A continua-
cion, se expone el presente y futuro de
los proyectos de trasformacion digital
en la gestién de la informacion geoespa-
cial mediante estas tecnologias, como
impulsores en la mejora de la cadena de
valor de los productos cartograficos y
servicios de bases de datos geoespacia-
les cumpliendo con las necesidades de
los usuarios.
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La importancia de los datos
geoespaciales

La enorme cantidad de datos en forma
de imagenes aéreas y satelitales y los
diferentes conjuntos de datos espaciales
y estadisticos generados y distribuidos
por el Instituto Geografico Nacional
(IGN), junto con los Sistemas de Infor-
macion Geografica (SIG) a través de los
cuales se gestionan y publican, forman
un enorme y complejo ecosistema. Por
poner un ejemplo, la digitalizacion del te-
rritorio mediante técnicas como el LIDAR
(Light Detection and Ranging), dentro del
proyecto PNOA-LIDAR (Plan Nacional de
Ortofotografia Aérea LIDAR), aporta en la
actualidad (gracias a las dos coberturas
realizadas entre 2008 y 2015 y entre 2015
y 2021) informacion de altimetria y tipo
de cubierta del suelo de todo el territorio
nacional, con una densidad de entre 1y 2
puntos por metro cuadrado. La proxima
cobertura, cuya produccion comenzara
este afio en colaboracién con MITECO,
densificard las coberturas anteriores,
proporcionando un minimo de 5 puntos
por metro cuadrado, y albergando a su
vez diferentes atributos tales como la in-
tensidad del retorno e incluso fotografia
aérea de medio formato.

Esta digitalizacién del territorio
encuentra casos de uso en multitud de
disciplinas como son: 1) la ingenieria,

a partir de la modelizacién BIM (Buil-
ding Information Modelling), 2) el am-
bito agrario, para el cdlculo preciso de
indicadores como es el Coeficiente de
Admisibilidad de Pastos, 3) la seguridad
en la navegacioén, a partir de la deteccién
de obstaculos en las zonas de servidum-
bre aeroportuarias, 4) en el desarrollo de
las ciudades inteligentes, clave para el
despliegue del 5G, a partir de su mode-
lizacion tridimensional precisa, y, por
supuesto, 5) en la optimizacién de la
calidad, especialmente altimétrica, de la
informacidn geografica que se gestiona
en entornos de bases de datos, como es
el proyecto de la Base de Datos Informa-
cién Geoespacial (BDIG), a partir de la
que se desarrolla el flujo de produccién
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De izquierda a derecha,

y de arriba abajo, planimetria
de 1873, vuelo AMS de 1955,
Modelo Digital del Terreno
de 2015, Mapa Topografico
Nacional 1:25 000,

imagen de PNOA2013

y vuelo LIDAR de 2015.
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cartografica que lleva a cabo el IGN. Solo
el proyecto PNOA-LIDAR da una idea de
la enorme cantidad de datos geoespacia-
les que genera, asi como de su impactoy
aplicabilidad en las funciones habituales
de multitud de departamentos ministeria-
les, profesionales, sociedad civil y militar.
Ademas, el IGN atesora coberturas de
imagenes aeroespaciales del Estado
desde los afios 40 (que en el momento
presente se actualizan cada tres afios),
informacién geografica digital desde
los afios 70 en forma de cartografia 'y
en sistemas de informacién geogréfica,
ademas de multitud de documentacién
analdgica y estadistica, para hacernos
una idea del volumen que se trata de
gestionar.

El verdadero reto no es simplemente
la utilizacién de herramientas digita-
les para la produccién, actualizaciéon
y gestion de los diferentes proyectos,
sino construir entornos totalmente
digitalizados basados en una verdadera
gobernanza de macrodatos e inteligen-
cia de datos (big data) y a la automatiza-
cién, mediante el empleo de robots de
software e |A, de las tareas manuales,
repetitivas o tediosas que no aportan
valor afiadido alguno.

El programa BDIG como
germen de la transformacién
digital de procesos

En los dltimos afios, se han llevado a
cabo en la Subdireccién de Cartografia
y Observacion del Territorio del IGN

dos procesos de transformacién digital
claves para la optimizacién de la produc-
cién y el mantenimiento de conjuntos de
datos geoespaciales, la modernizacion
y mejora de los procesos y procedimien-
tos, y la capacitacién del personal y la
organizacién.

El primero de ambos procesos se ha
centrado en un cambio del paradigma de
la metodologia de actualizacion de las
bases de datos topograficas, mediante
el desarrollo del programa denominado
Bases de Datos de Informacién Geoespa-
cial, BDIG, que basa los procesos de ac-
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Las
capacidades de
deteccion de cambios
sobre el territorio
permiten disponer de
datos geograficos
actualizados.

tualizacién en la deteccion semiautoma-
tica de cambios en el territorio, gracias
alaincorporacion de herramientas de
monitorizacién continua. El segundo tie-
ne como objetivo la automatizacion de la
edicién cartografica de la serie del Mapa
Topografico Nacional escala 1:25 000
(MTN25), como se vera en el siguiente
apartado.
El programa BDIG tiene por objetivo
la actualizacién continua de diversos
productos del IGN, de forma que los
cambios sucedidos en el territorio se
incorporen de forma rapida y eficiente
para que el grado de actualizacién de
los datos que se publican sea el maximo
posible en todo momento. Este programa
se encuentra en la actualidad en fase
de puesta en produccién y auina la Base
Topografica Nacional (BTN) y la Infor-
macién Geografica de Referencia de la
Red de Transportes (IGR-RT) en un unico
entorno de produccién, actualizaciény
gestion, si bien todo el proceso es trasla-
dable a otros conjuntos de datos que se
producen en el IGN. Cabe destacar que
la informacion gestionada en BDIG sera
la fuente principal para la generacion
automatica del MTN.
El programa BDIG se fundamenta en
tres pilares:
® Deteccién temprana de cambios sobre
el territorio.
® Gestidn de érdenes de trabajo para
“paquetizar” las actualizaciones y ha-
cer un seguimiento de las mismas.
® Entorno controlado de actualizacién.
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Procesos de deteccion de

cambios sobre el territorio

® | as posibilidades para detectar si
ha ocurrido o va a ocurrir un cambio
en el territorio son muy numerosas.
A continuacion, se indican algunos
ejemplos: es posible rastrear de ma-
nera automatica multitud de fuentes
informales u oficiales disponibles
en internet mediante el uso de bots
(pequefios programas informati-
cos que ejecutan tareas de manera
automatizada). Es notorio que incluso
mucho antes de que se produzca una
gran alteracién sobre el territorio,
por ejemplo, debido a una infraes-
tructura de obra civil, existe rastro
digital al respecto. Este conjunto de
bots permite la detecciéon de cambios
sobre el territorio y su temporalidad,
sea pasada, actual o futura ademas
de una localizacién de manera directa
o indirecta. Sin embargo, la gran
debilidad de estos sistemas es la ne-
cesidad de grandes rastros digitales
para minimizar la incertidumbre de la
propia deteccién.

® Por su parte, explotar el enorme
patrimonio de imagenes de las que
dispone el IGN para detectar qué ha
cambiado sobre el territorio es tam-
bién un viejo problema que ha tenido
diferentes aproximaciones desde
la propia existencia de las mismas
imagenes. Sin embargo, las primeras
pruebas realizadas en 2017 mediante
otra aproximacion totalmente distinta,
IA, ya arrojaron fiabilidades del 96 %
en la deteccién de nuevos elementos
sobre ortofotografias aéreas. La com-
paracion de imagenes para detectar
objetos geograficos concretos sobre
el territorio constituye uno de los pro-
blemas mejor solucionados mediante
IA a través de Deep learning, esto es,
a través de métodos de aprendizaje
reforzado mediante conjuntos de
datos de entrenamiento sin importar
la causalidad, es decir, focalizando
el esfuerzo en la solucién y no en por
qué se determina a esta.

mitma

Deteccién de cambios
sobre el territorio
mediante IA

La comparacién con otras fuentes

de datos disponibles y accesibles
sirve como origen para la deteccion e
integracion de posibles diferencias o
cambios. Estas pueden ser organis-
mos oficiales, como la informacién
proporcionada por la Direccién Gene-
ral del Catastro, la cartografia de las
comunidades auténomas o conjuntos
de datos especificos de determina-
dos ministerios, con los que se llega
a hacer actualizacién automatica de
datos; pero también es posible apro-
vechar datos de fuentes no oficiales,
por ejemplo, la informacién geografi-
ca voluntaria (VGI, por sus siglas en
inglés), que como minimo sirve de
alerta de un posible cambio. A su vez,
estas fuentes de datos pueden ser en
unos casos mas estructuradas, como
es la informacion catastral, y, en otros,
tener un formato mas libre (0 menos
rigido) u ofrecer datos en un estado
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Disponer de una base

de datos de informacion
geoespacial con la adecuada
formalizacion de las relaciones
entre objetos geograficos permite
generar cartografia de forma

automatizada.

mas bruto.
Como ejemplo
de esto Ultimo, se deben destacar las
iniciativas de datos abiertos que pre-
tenden que las distintas organizacio-
nes publiquen los datos que recaban
de la forma mas primitiva e inmediata
posible con objeto de que otros orga-
nismos los aprovechen (generalmente
en combinacion con otros). Por ejem-
plo, datos de aforos de trafico, de nivel
de ruido o de nimero de visitantes
de edificios que sean Bien de Interés
Cultural, pueden ayudar a mejorar la
completitud de las bases de datos de
informacidén geoespacial y a optimizar
la jerarquizacion de los datos, funda-
mental para facilitar la generacion
posterior de productos cartograficos y
servicios geograficos.
En definitiva, la diversidad de conjuntos
de datos existentes, tanto del IGN como
de otras organizaciones, unida a la
complejidad, volumen y velocidad de ac-
tualizacién que tienen algunos de ellos,
posibilitan, en teoria, mantener con un
elevado grado de completitud, exactitud
tematica y actualidad la Base de Datos
de Informacion Geoespacial (BDIG). En
este sentido, las técnicas de big data, de
macrodatos o de inteligencia de datos,
deben ser ampliamente desarrolladas
para poder aprovechar todo su potencial.

Proceso de gestion y
consolidacién de los cambios
Esta enorme profusiéon de cambios no
esta exenta de falsos positivos, reite-
raciones en los mismos, errores en su
categorizacidon y muchos otros proble-
mas de diversa indole. Asi pues, los
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posibles cambios deben
ser sometidos a un triaje
y “empaquetados” en
6rdenes de trabajo que
seran ejecutadas por
los operadores carto-
graficos. En esta fase
se realiza la gestién del
proceso aplicando la metodo-
logia y tecnologia de gestién de
procesos de negocio BPM (Business
Process Management). En el proceso
de gestién y consolidaciéon de cambios
se generan listas de trabajos, que son
asignados a diferentes operadores para
su actualizacion en BDIG y se realiza el
seguimiento sobre la ejecucion de los
mismos.

Entorno controlado

de actualizacién

Para facilitar la ejecucion de las érdenes
de trabajo, se proporciona un espacio
guiado, que permite la actualizacién
conjunta de datos de diferente tema-
tica, que evite la comisién de errores

y garantice una buena productividad

y homogeneidad en la ejecucion. Este
entorno se desarrolla sobre software SIG
y se configura en equipos accesibles me-
diante conexién remota, lo que facilita la
ejecucioén de estas tareas tanto de forma
externalizada como por medios propios.

La generacion

automatica de cartografia

Cabe destacar que el producto principal
al que debe dar soporte BDIG es el Mapa
Topografico Nacional, MTN. En este
sentido, hemos de resefiar que BDIG se
apoya en una base de datos coherente,
esto es, estd formalizado un conjunto de
reglas topoldgico-semanticas a modo de
aseguramiento de la calidad que permite
disponer de la necesaria “inteligencia de
producto” de la que carecian los antiguos
sistemas CAD (Computer Aided Design),
por ejemplo, la generacion automatica de
cartografia. Asi pues, una vez son conso-
lidados los cambios del territorio sobre
BDIG es posible generar de manera auto-
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matica la cartografia basica del Estado,
el MTN. Actualmente, este producto se
obtiene por la aplicacién de procesos au-
tomaticos que emulan las técnicas que
aplicaban los operadores cartograficos
en su produccién tradicional.

El resultado del proceso es direc-
tamente publicado a través de los
servicios de visualizacién de la IDEE
(Infraestructura de Datos Espaciales de
Espafa), donde la celeridad en la publi-
cacion para ser consumidos en navega-
dores web prima frente a otras compo-
nentes, e incorporado en aplicaciones
que precisan de este soporte geoespa-
cial para su funcionamiento, como es el
caso de Mapa a la Carta. La navegacion
web es a su vez complementada con
niveles de visualizacién adicionales que
muestran la informacién geografica a la
resolucién en la que se encuentra en la
base de datos, y, por tanto, sin la restric-
cién implicita en la escala 1:25 000 del
producto, y con una simbologia homélo-
ga a la del mapa para que la transicién
entre niveles de visualizacion resulte
totalmente natural.
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Cartografia 1:25 000 generada
automaticamente a través de
BDIG y editada para su publicacién

Sin embargo, para la salida impresa
impresa.

del producto y de ficheros a descarga,
sobre el resultado del automatismo se
llevan a cabo un conjunto de ediciones
limitadas, orientadas a optimizar los
aspectos en los que el proceso haya
ofrecido una solucién con un adecuado
estandar de calidad cartografica.

Proyectos a través

de fondos del MRR

En el marco de la transformacién digital
para la optimizacién de la produccidén y
la actualizacion de los datos espaciales,
se han planteado tres proyectos de vital
importancia que seran financiados con
fondos procedentes del MRR.

El primero propone una herramienta
de |A para automatizar las tareas de
identificaciéon y comparacion de objetos
geograficos en ortofotografias aéreas de
forma abierta y con capacidad de proce-
so adecuada para realizar inferencias a
lo largo de todo el territorio del Estado.

El segundo pretende emplear tecno-
logias big data para la optimizacion del
almacenamiento, captura, integracion,
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analisis y explotacion de la gran cantidad
de datos del IGN (y potencialmente de
otros organismos).

El tercero tiene por objeto la evolu-
cién de la Informacion Geografica de
Referencia de Redes de Transporte, en
particular su red viaria, para atender a
las nuevas necesidades de los usuarios,
tanto publicos como privados, al incorpo-
rar estos datos en sus aplicaciones. Esta
evolucion del producto es lo que se llama
la Red de Transporte de Alta Definicién
(RTAD).

Macrodatos e inteligencia

de datos geoespaciales

(big data)

El Instituto Geografico Nacional, desde
su creacion en el siglo XIX, atesora enor-
mes cantidades de datos geoespaciales
en diversos formatos, escalas y fechas
de todo el territorio nacional. Sin em-
bargo, al igual que ha sucedido en otros
sectores, el volumen que gestiona ha
crecido de forma exponencial durante las
ultimas décadas, en gran parte debido

a proyectos tan emblematicos como el
PNOA o el PNOA-LIDAR.

Estos son solo dos ejemplos de los
muchos conjuntos de datos digitales
georreferenciados y bases de datos con
millones de registros que el IGN almace-
nay que sufren modificaciones diarias.
En este escenario, en el que la magnitud
y velocidad de la recogida y generacion
de datos es mayor que nunca (y sigue
creciendo), y siendo conscientes de que
compartirlos y combinarlos para generar
servicios y productos de valor afadido es
una necesidad de primer orden, gestionar
de forma efectiva y eficiente este activo
es imprescindible.

Dicha gestién es una tarea compleja
por diferentes razones: los datos pueden
estar distribuidos en sistemas dispersos
y no integrables; estar siendo recopila-
dos, mantenidos y utilizados por diferen-
tes niveles de una organizacién de forma
separada; existir incoherencias entre los
distintos repositorios; o ser incorporados
mediante sistemas que no contemplan
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La innovacidén en inteligencia
artificial e inteligencia de datos
permite automatizar muchos
procesos eliminando tareas
repetitivas o de poco valor
anadido.

como requisito el aseguramiento de la
calidad. Por ello, es necesario adoptar un
marco de gobierno de datos en el que se
definan politicas y procedimientos para
garantizar una gestién efectiva que facili-
te la colaboracién en todos los niveles de
la organizacion y asegure la calidad de
los datos que se distribuyeny el acceso a
los mismos.
Por todo ello, este proyecto parte de
un diagnostico de la situacion actual
que permite identificar los conjuntos de
datos criticos y los procesos de almace-
namiento, produccién, aseguramiento
de la calidad, explotacién y distribucion
interna que sean susceptibles de mejora
mediante tecnologias big data. Una vez
identificados, se trabajara para definir
una hoja de ruta con las etapas necesa-
rias para implantar dichas tecnologias,
teniendo en cuenta no solo los requi-
sitos de infraestructura fisica y l6gica
que caracterizan cada caso de uso, sino
también para asegurar que la vertiente
humana del proceso (capacitaciéon y con-
cienciacién del personal que intervenga
en él) es la adecuada para garantizar una
implantacion exitosa.
Los objetivos que se buscan son
varios:
® Incrementar la eficiencia en el almace-
namiento de los datos, evitando dupli-
cidades y adaptando la infraestructura
fisica existente a las necesidades
reales de la organizacién (gracias a las
posibilidades de escalabilidad y redun-
dancia que las tecnologias big data y
de computacion en la nube brindan).



® Perseguir una mejora en el acceso de
los datos, desde el punto de vista tan-
to de su disponibilidad como del cum-
plimiento de las politicas de acceso.

® Buscar una mayor eficacia de los pro-
cesos, aprovechando las posibilidades
que el procesamiento distribuido ofre-
ce, recortando los tiempos de produc-
cion y desarrollando y estandarizando
controles de calidad que permitan
detectar y subsanar posibles errores.

Inteligencia Artificial para la
deteccién y explotaciéon de datos
geoespaciales

La existencia de grandes cantidades de
datos, la digitalizacién del mundo fisico,
disponer de procesadores gréficos (GPU
por sus siglas en inglés) muy potentes

a bajo coste y el desarrollo de arquitec-
turas neuronales profundas, entrenados
con datos, han propiciado lo que se
denomina la “primavera de la inteligencia
artificial”, por contraposicion a los dos
“inviernos” (periodo de reduccién de fon-
dos e interés en la investigacion) sufridos
entre 1974-1980 y entre 1987-1993. Sin
embargo, a partir de la década del 2010,
la IA empezé a ganar interés por parte
de la comunidad de investigacién con el
consiguiente incremento de inversién del
sector.

Hay problemas que pueden abordarse
mediante IA en los casos en que es dificil
el tratamiento de la informacién por ser
incompleta, ambigua, imprecisa... o cuan-
do existen demasiadas posibilidades de
calculo de forma que se puede utilizar
una aproximacién heuristica para dirigir
el célculo, si no existe una solucién anali-
tica o basada en algoritmos. En el ambito
de la informacién geografica existen
infinidad de problemas de esta tipologia
como son la identificacién de objetos
geograficos sobre el territorio a través de
imagenes aéreas o de satélite, la compa-
racion de estas imagenes para detectar
cambios, los cambios de escala en la
cartografia (generalizacion cartografica),
la identificacion de lineas blancas para
la red de transportes o la rotulacion inte-
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Ejemplo de deteccién
de vertederos no

ligente de textos, por poner solo algunos '
autorizados.

ejemplos.

Centrandonos en el primero de los
pilares del programa BDIG, se ha comen-
zado el estudio y andlisis de una nueva
metodologia de trabajo para la deteccion
de cambios sobre el territorio. El objetivo
del proyecto con fondos MRR es con-
seguir una plataforma de IA basada en
técnicas de deep learning que permita
aprovechar de forma eficiente la ingente
cantidad de imagenes procedentes de
sensores aerotransportados y satelitales
de las que dispone el IGN, para trans-
formar los procesos de deteccién de
cambios sobre el territorio, de manera
que se automatice en su mayor parte y
se reduzca o elimine drasticamente la
necesidad de revision visual por parte de
los operadores cartograficos.

Es preciso apuntar que el sistema
tradicional de deteccion de cambios
requiere muchas horas de operador car-
tografico, ya que se debe revisar visual-
mente todo el territorio con la finalidad
de determinar qué ha cambiado y qué
permanece inalterado. Con este nuevo
sistema, que pretende reducir la interac-
cién humana, se reducirian también los
tiempos de actualizacion cartografica ya
que se acortan los saltos de tiempo entre
que el cambio se produce, se detecta y
se corrige en la cartografia.

Esta automatizacién permite, ademas,
aumentar significativamente la capaci-
dad para gestionar volimenes de cam-
bios mds grandes, lo que redunda adn
mas en la minimizacién del tiempo que
pasa desde que un cambio se produce en
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A semejanza de las
infraestructuras fisicas de
transportes, la Red de Transportes
(RT) constituye la infraestructura
digital de transportes que permite

Estas capacidades
aumentaran enorme-
mente la eficiencia
en los procesos de
actualizacién carto-

un uso transversal a todo
Mitma.

el mundo real has-
ta que se refleja en las bases de datos de
informacién geoespacial y en los mapas.

Otra de las premisas de este proyecto
es que la herramienta de deteccién de
objetos u entidades geograficas sea
universal, es decir, que se pueda decidir
en cada momento qué tipo de objeto
se quiere detectar, proporcionando
la posibilidad de mejorar el sistema
mediante nuevos entrenamientos de la
herramienta segun las necesidades. Se
pretende ademas que sea un producto
abierto al resto de las Administraciones
publicas, permitiendo a cualquier usuario
con una necesidad especifica entrenar
la red con su propio conocimiento de la
realidad que desea identificar y obtener
los objetos deseados a partir del amplio
banco de imagenes aerotransportadas y
de satélite disponibles.

Este proyecto de IA de detecciony
explotacién de datos geoespaciales
pretende desarrollar una plataforma que
proporcione las siguientes capacidades:
® Detectar los cambios sucedidos sobre

el territorio entre dos imagenes de

fechas diferentes, de modo que se
puedan procesar los cambios tempo-
rales sin necesidad de revisar todos
los elementos de la imagen.

® Extraer entidades con representacién
cartografica de las imdgenes para
poder afiadirlas a las bases de datos
existentes.

® Gestionar los cambios que se produ-
cen en el territorio y que se detectan
sobre las imagenes para compararlos

e integrarlos con nuestras bases de

datos.
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grafica mediante la
deteccién automatica
de cambios para reducir
los tiempos de actualiza-
cion cartograéfica, acortan-
do el espacio temporal desde
que se produce un cambio hasta que
tenemos capacidad para detectarloy
plasmarlo en nuestras bases datos. De
esta forma se mejorara la capacidad
para detectar el mayor nimero posible
de cambios ocurridos sobre el territorio y
se dispondra de una herramienta de de-
teccion universal que pueda ser utilizada,
tanto por el personal del IGN como el de
otras Administraciones publicas para la
deteccidn de entidades ajustada a sus
necesidades.

Redes de Transporte

de Alta Definiciéon

La Informacién Geografica de Referencia
de Redes de Transporte (IGR-RT) que
produce el IGN es una red tridimensional
multimodal del transporte de cobertura
nacional, compuesta por cinco modos
de transporte: red viaria (incluye la red
urbana e interurbana), por rail, por vias
maritimas, aérea y por cable.

Este proyecto, enmarcado dentro de
Sistema Cartografico Nacional, cons-
tituye uno de los principales conjuntos
de datos geoespaciales tanto para la
propia Direccién General, como para
grupos de interés de distintas unidades
de Mitma (proyecto HERMES, D.G. de
Carreteras, etc.), ademas de usuarios
externos. Su informacién se publica a
través de diferentes canales, bien por
ser incorporada en otros productos
como es la serie del MTN, bien como
producto especifico de referencia en
materias de transporte facilitado al
ciudadano tanto a través de ficheros a
descarga como de servicios web con-
formes con la directiva INSPIRE.



A pesar de contar ya con un amplio
espectro de aplicaciones y usuarios, las
caracteristicas que definen a este pro-
ducto (cobertura nacional, intermodali-
dad, topologia de red, etc.) presentan una
potencial capacidad de mejora en conso-
nancia con los requisitos adicionales que
plantean sus usuarios. En particular, su
red viaria debe evolucionar atendiendo
a las necesidades de la sociedad actual,
que tienen un denominador comun, que
es el enriquecimiento del conjunto de da-
tos, de manera que puedan ser utilizados
para un mayor numero de aplicaciones,
entre las que se encuentra incluso, al
menos en una definicién preliminar, la
cartografia de alta definicion que preci-
saran los vehiculos auténomos.

Esta evolucién es lo que se denomina
la Red de Transporte de Alta Definicién
(RTAD) y se establecen dos lineas funda-
mentales de actuacion.

La primera consiste en el incremento
de los elementos de delineacion que
definen la representacion de las carre-
teras (lineas de carril, borde de calzada,
etc.), la incorporacion de la informacidn
procedente de la sefalizacién horizontal
(flechas, etc.), y la mejora de la atribucién
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Deteccién de elementos de
delineacidn de las carreteras
con |A sobre las marcas
viales horizontales.

(nimero de carriles, etc.) por inferencia
de sus valores a partir de los elementos
de detalle capturados. En el ambito urba-
no, el alcance en una primera fase sera
mas restringido, limitdndose a la incorpo-
racién de la sefializaciéon horizontal que
pudiera detectarse.

Al tratarse de un conjunto de datos
muy voluminoso, la sostenibilidad del
mantenimiento de esta evolucidn solo
puede garantizarse si se plantea dentro
de este marco tecnolégico de transfor-
macion digital para la digitalizacién y
automatizacion de las fases de produc-
cidn, en particular de la captura de datos,
y se basa en el empleo de fuentes de
referencia sostenibles, con garantia de
permanencia en el tiempo.

Asi, este primer eje de trabajo se
desarrollard alineadamente con el
planteamiento descrito en el proyecto
de aplicacion de técnicas de IA parala
deteccidn de objetos, y en concreto, por
aplicacion de técnicas Machine Learning
para la deteccién y captura de datos de
la red viaria sobre las fuentes de referen-
cia mas importantes que existen en la
actualidad, es decir, PNOA-MA (méaxima
actualizacion) y PNOA-LIDAR.
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La segunda linea de actuacion se
focaliza en la optimizacién de la carac-
terizacion de los componentes de la
red vigente (por ejemplo, nodos de red,
calibracion de la red, geometria multies-
cala, etc.), con el objeto de facilitar la
explotacién de los datos y satisfacer la
resolucion de consultas cada vez mas
frecuentes, como la segmentacién dina-
mica o de consultas complejas basadas
en anadlisis de enrutamiento y calculo de
isocronas, que requieren incluso la adap-
tacion del modelo de datos vigente.

Esta segunda linea se plantea desde
la premisa de que cualquier desarrollo
evolutivo del proyecto debe sustentarse
sobre la base sélida del grafo primario
existente (modelo de datos vigente de la
IGR-RT) construida durante afios y en la
que ya estd garantizada tanto la integra-
cion de datos de los multiples titulares
(incluida informacion no detectable
por sensores: denominacion, titulari-
dad, etc.) como la estructuracién de
los datos con topologia de red, ambos
requisitos también indispensables en la
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Mapa de Isocronas de
vias de alta capacidad
versién evolucionada de alta definicion,
pues son los que permiten la posterior
consulta por métodos analiticos y espa-
ciales.

Tanto la informacién nueva que se
genere en respuesta a la alta definicién
de las carreteras como el conjunto de
datos que resulte de la optimizacion
del modelo vigente deben estar perfec-
tamente vinculados, de forma que el
resultado final integre la aportacion de
ambas partes. Por ultimo, sefalar que
los trabajos de estos ejes principales
se estan coordinando con otra linea de
trabajo financiada igualmente por fondos
MRR en el marco de la Modernizacién de
la Infraestructura de Datos Espaciales
de Espafia (IDEE), que tiene aplicacion
directa sobre los datos de la IGR-RT.

En este caso, el objetivo es optimizar

la respuesta de las funcionalidades de
enrutamiento que inserta la API-CNIG a
partir de la asignacion de los sentidos de
circulacién procedentes de la cartografia
colaborativa Open Street Map (OSM) a
las geometrias de IGR-RT.

mi
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Los fondos
NextGenerationEU impulsan
la revolucion del transporte

ferroviario de mercancias

® Texto: Jestiis Campo,
director general de Negocio
y Operaciones Comerc iales de Adif
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El transporte ferroviario de mercancias es un medio
ecolégico, fiable, innovador y eficiente, capaz de garantizar

servicios esenciales en situaciones imprevisibles, como ha

Ke]

uedado demostrado durante la pandemia del COVID 19.

Por este motivo, estd llamado a desempefar un papel clave
en los esfuerzos de la Unién Europea por configurar un
istema de transporte sostenible y resiliente en el que se

o} [Te]

arantice la multimodalidad e interoperabilidad entre los
istintos modos. Las inversiones previstas en el Plan Next

Generation EU, canalizadas en Espana a través del Plan de

Recuperacion, Transformacion y Resiliencia, cuentan con un

El fomento del transporte por ferro-
carril viene siendo un aspecto clave de
las politicas de la Unién Europea (UE)
durante los ultimos afos, en los que se
han realizado importantes esfuerzos y
se han emprendido diversas medidas
estratégicas dirigidas a la creacién de un
sistema de movilidad sostenible, inteli-
gente y resiliente que dé respuesta a los
objetivos del Pacto Verde Europeo.

La mejora de la conectividad, la
cohesion territorial, la digitalizacidn, la
creacién de un espacio europeo unico
y la ecologizacién de la movilidad son
requisitos imprescindibles para que el
modo ferroviario reciba el impulso defini-
tivo hacia el futuro.

En este contexto, el transporte de
mercancias por ferrocarril desempefia un
papel primordial para alcanzar la como-
dalidad con el transporte por carretera,
especialmente en las distancias medias
y largas, en las que el transporte ferrovia-
rio tiene el potencial necesario para ser
mas competitivo. El fomento del trasvase
modal de la carretera hacia el ferrocarril
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es esencial en estos momentos para
contribuir a rebajar la dependencia del
petréleo y a reducir las emisiones de
gases de efecto invernadero.

Nos encontramos en un momento
clave, el de la recuperacion de la crisis
causada por la pandemia del COVID-19,
y debemos aprovecharlo para acelerar
la modernizacién de todo el sistema de
transporte y movilidad y caminar hacia la
descarbonizacion.

Para contrarrestar el impacto eco-
némico generado por la crisis sanitaria
y dar un paso mas en la carrera hacia
la sostenibilidad, la UE ha puesto en
marcha el Plan Next GenerationEU, un
instrumento temporal cuyo elemento
central es el Mecanismo de Recupera-
cion y Resiliencia (MRR) que dispone de
723 800 millones de euros en préstamos
y subvenciones disponibles para apoyar
las reformas e inversiones emprendidas
por los paises de la UE.

En Espanfia, estos fondos se canali-
zaran a través del Plan de Recupera-
cién, Transformacion y Resiliencia, que
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Se destinaran mas de
974 millones de euros a mejorar
la intermodalidad y la logistica,
de los cuales Adif tiene asignadas
inversiones por importe superior a
los 477 millones de euros.

proporcionardn a nuestro pais hasta
140 000 millones de euros en transferen-
cias y créditos en el periodo 2021-2026.

Se trata de instrumentos comunitarios
de financiacién que proporcionan una
ocasion extraordinaria para modernizar
todo el sistema de transporte y la movi-
lidad hacia un modelo mas sostenible y
resiliente, en el que el transporte ferro-
viario de mercancias debe evolucionar
hasta convertirse en el eje vertebrador de
las cadenas logisticas multimodales.

El reparto de estas inversiones se ha
clasificado por componentes, que se
corresponden con objetivos especificos
dentro del Plan. En concreto, su compo-
nente 6 contempla ayudas de 6 667 mi-

llones de euros
para impulsar el
cambio modal
hacia modos
de transporte
mas sostenibles.
Estas inversiones se
reparten en infraestruc-
turas, tanto para corredores
europeos como para el resto de las cone-
xiones; en intermodalidad y logistica, y el
apoyo al transporte sostenible y digital.

En total, las ayudas destinadas al
ferrocarril ascienden a 6 243 millones de
euros, de los que Adif y Adif Alta Veloci-
dad ejecutaran mas de 5800 millones de
euros.

Este componente apuesta sobre todo
por promover el trasvase hacia modos de
transporte hipocarbénicos. En Espaiia las
emisiones de gases de efecto invernade-
ro del sector transporte tienen un peso
relativo mayor que la media de la UE (un
26,1 % frente a un 21,7 %). La balanza, por
tanto, debe inclinarse hacia el transporte
ferroviario, que tiene una clara ventaja en
términos de emisiones directas de GEl

El transporte de
mercancias por
ferrocarril es casi cinco
veces mas eficiente que
la carretera.




(gases de efecto invernadero) por unidad
de transporte-km. De acuerdo con el infor-
me 2019 del Observatorio del Transporte
y la Logistica en Espafia, el ferrocarril
emite por unidad de transporte-km casi
12 veces menos emisiones directas que la
carretera en pauta no urbanay 14 menos
que el avion. El transporte de mercancias
por ferrocarril es casi cinco veces mas
eficiente que la carretera.

La contundencia de estos datos
favorece que dentro del Plan de Recupe-
racion, Transformacién y Resiliencia el
ferrocarril tenga un papel protagonista
en la transferencia modal de mercancias.
En este sentido, a través de la medida
C6.13 se destinardn mas de 974 millones
de euros a mejorar la intermodalidad y la
logistica, de los cuales Adif tiene asigna-
das inversiones por importe superior a
los 477 millones de euros.

La medida incluye tres tipos de
actuaciones principales. Por un lado, el
desarrollo de terminales intermodales
y logisticas estratégicas, que aborda la
construccién o adecuacién a los para-
metros de interoperabilidad y capacidad
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Adif tiene asignadas
inversiones por mas de 477
millones de euros para la
mejora de la intermodalidad y
la logistica.

suficientes de las principales terminales
previstas en Espanfa.

Por otra parte, la construccién y me-
jora de los accesos terrestres a puertos,
actuaciones que se llevan a cabo a través
de la colaboracidn de Puertos del Estado,
Adif, autoridades portuarias y la Direc-
cién General de Carreteras.

Por ultimo, se contempla la mejora de
la accesibilidad, sostenibilidad, digitaliza-
cién y seguridad de los puertos, proyec-
tos que impulsan las distintas autorida-
des portuarias para convertir los puertos
espafoles en “puertos verdes”.

Esta medida desarrolla gran parte
del eje 6 de la Estrategia de movilidad
segura, sostenible y conectada del
Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana (Mitma), que tiene como
objetivo mejorar la eficiencia del sistema
de transporte y distribucidon de mercan-
cias, mediante el fomento de la intermo-
dalidad y la modernizacién y mejora de
los nodos de distribucion. Asimismo,
la Iniciativa Mercancias 30 de Mitma
recoge en su accion T2 (d&mbito Termina-
les) diversas actuaciones en terminales
intermodales y logisticas estratégicas.

Ambas estrategias trazadas por el
Mitma para potenciar el transporte soste-
nible como contribucion a la lucha contra
el cambio climatico van a potenciar de
manera significativa los programas de
apoyo al sector del ferrocarril, gracias,
en gran medida, a los fondos del Meca-
nismo de Recuperacién y Resiliencia,
alineando de esta manera la politica
estatal con las iniciativas similares que
estan impulsando el resto de los estados
miembros de la Unién.

La meta es que el transporte inter-
modal por ferrocarril pueda competir en
igualdad de condiciones con el transpor-
te por carretera y alcanzar un modelo
sostenible que favorezca el incremento
de la cuota de transporte ferroviario de
mercancias para aproximarla a la de
otros paises europeos comparables.

Para conseguir este reto es impres-
cindible revolucionar el transporte por
ferrocarril de mercancias, mejorando la
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Esta previsto un desembolso La medida
global de 188 millones de euros C6.13, dentro

para el desarrollo de las terminales

del componen-

intermodales de Vicalvaro, Fuente de  te6,ofreceel

San Luis, La Llagosta y Jundiz.

productividad, la gestion de laredy la
orientacion al cliente para atraer a un
cada vez mayor numero de empresas
hacia este modo.

Desarrollo de las

terminales logisticas

El impulso al transporte de mercancias
debe pasar por dar una respuesta eficaz
a las necesidades actuales que requie-
ren estos traficos, para lo que es preci-
so contar con los equipamientos mas
punteros en las terminales, potenciando
su optimizacion y creando sinergias,

de manera que se involucre a todos los
agentes del sector.

mitma

apoyo necesario
para mejorar la
eficiencia del sistema
de transporte y la distri-
bucion de mercancias, mediante
el fomento de la intermodalidad y la
modernizacién y mejora de los nodos de
distribucion.

Una medida que, tiene previsto un
desembolso global de 188 millones de
euros para el desarrollo de las principa-
les terminales intermodales de nuestro
pais con el objetivo de hacer despegar
el transporte ferroviario de mercancias
en colaboracioén con el transporte por
carretera y como parte de la actividad
logistica. Las cuatro principales termina-
les ferroviarias estratégicas son las de
Vicélvaro en Madrid, Fuente de San Luis
en Valencia, La Llagosta en Barcelona 'y
Jundiz en Alava.
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Estos nodos vertebran la red de
terminales intermodales y logisticas de
Espafia por el volumen de carga que ges-
tionan, su localizacion territorial, su di-
mensién internacional y su alto potencial
para el desarrollo del sistema logistico y
de transportes en Espafia.

Las actuaciones previstas por Adif
pretenden impulsar definitivamente la
transferencia modal de mercancias de
la carretera al ferrocarril, logrando una
actividad econémica mds eficiente y
sostenible. Para ello, estas instalaciones
requieren una ampliacién de sus funcio-
nalidades actuales para avanzar hacia un
modelo en el que converjan la terminal
intermodal con la zona logistica, ademas
de ofrecer otros servicios complementa-
rios y auxiliares del transporte, la mer-
cancia, las empresas y los trabajadores.

Estos cuatro nodos logisticos forman
parte de una red estratégica mas am-
plia en la que Adif estd trabajando, en
cooperacion con Mitma, para impulsar
su desarrollo, y que incluye también
las terminales logisticas de Valladolid,
Sevillay Zaragoza. Las actuaciones
contempladas en todos los nodos hasta
2023 suponen una inversion prevista de
240 millones de euros hasta 2023 y otros
120 millones hasta 2030, lo que suma
un total de 360 millones de euros para
completar esta red.

El objetivo es el de implantar una red de
terminales interoperables y conectadas
que integre plenamente el ferrocarril en
la cadena de transporte de las empresas
del sector logistico y, en consecuencia,
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Adif trabaja en la
implantacion de una
red de terminales
interoperables y
conectadas que
integre plenamente el
ferrocarril en la cadena
de transporte de las
empresas del sector
logistico.

con éptimas dotaciones en equipamien-
tos para ofrecer servicios intermodales y
logisticos de primer orden.

Las terminales intermodales de Vi-
célvaro, Fuente de San Luis, La Llagosta
y Jundiz se encuentran situadas en los
corredores prioritarios de la Red Transeu-
ropea de Transporte, que juegan un papel
fundamental en la estrategia de Mitmay
que recibiran, a través del Mecanismo de
Recuperacion y Resiliencia, dotaciones
récord para garantizar su desarrollo. En
ambos corredores se requieren unas
instalaciones éptimas e importantes
inversiones, ya que se trata de infraes-
tructuras estratégicas que deben mejorar
la calidad del servicio ferroviario para
adecuarse a las necesidades de los clien-
tes de la cadena logistica.

Por tanto, la seleccion de estos nodos
intermodales estratégicos se ha realiza-
do valorando su ubicacién en relacién
con los corredores de la Red TEN-T,
pero también otros parametros como
su proximidad a centros de produccién
y/0 consumo, su conexion con otras
redes de transporte como las viarias, o
su relacion con los principales puertos,
su nivel de actividad y su potencialidad,
entre otros.

En ellos se llevaran a cabo actuacio-
nes que requieren una remodelacion
integral de las instalaciones existentes,
que supondran un gran esfuerzo inversor
y una eficaz coordinacion entre las distin-
tas administraciones.

De esta forma, las terminales inter-
modales y logisticas estratégicas de
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esta red contaran con gran capacidad
(>200 000 UTl/afo por terminal) y
conexiones a redes viarias destacadas.
Estaran disefiadas para cumplir los es-
tandares de interoperabilidad europeos 'y
en particular, el relativo al tratamiento de
trenes con un minimo de 22,5 toneladas
de carga por eje y una longitud de 740 m.
Estos nodos tendran, ademas, conectivi-
dad con la red viaria de gran capacidad,
electrificacién de cabeceras, enclava-
mientos electrénicos y adecuacion y
estandarizacion de equipamientos para
la manipulacion de UTI. Asimismo, se
dotaran de espacios para la implantacidn
de actividades complementarias de valor
afnadido y, siempre que sea posible, dis-
pondran de conexién en ancho estandar.

También sera clave en el despliegue
de esta red de terminales la digitalizacién
para la automatizacién de los procesos
de gestién y la dotacién de infraestruc-
turas de conectividad 5G, que van a facili-
tar, por un lado, la sincromodalidad de la
cadena de transporte multimodal y la me-
jora de sus procesos operativos, desde
su planificacién hasta su ejecucion final y
posterior facturacion, y por otro lado, van
a hacer posible ofrecer nuevos servicios
digitales.

El desarrollo de los nodos logisticos
estd conectado con la Estrategia Indi-
cativa Ferroviaria, como instrumento
normativo regulador de la planificacion y
la inversién en infraestructuras ferrovia-

rias de Espafia. Se trata de un proceso
complejo y dilatado en el tiempo, en
cuya implantacién es necesario realizar
un gran esfuerzo de planificacién global
desde diferentes perspectivas (ferrovia-
ria, viaria, urbanistica, presupuestaria,
legislativa, etc.) y de cooperacién y de
coordinacién entre todos los agentes
implicados.

Para todas estas terminales estraté-
gicas existe un proyecto funcional inicial
que planifica el desarrollo por fases del
nodo hasta su maxima capacidad, ade-
cuando la inversién a la evolucién de la
demanda en el tiempo, que se ird incre-
mentando a medida que se completen
las actuaciones en linea.

Terminal de Vicalvaro

La terminal de Vicalvaro se ubica en el
nodo de Madrid, punto estratégico del
mapa logistico de Espafia que articula
toda la red de distribucién de mercan-
cias en el pais, sirviendo de conexion
entre los corredores Mediterraneo y
Atlantico.

Su ubicacién le otorga un gran poten-
cial, tratdndose, ademas, de una terminal
ya consolidada que dispone de infraes-
tructuras construidas y cuenta con sufi-
ciente superficie para su ampliacién.

El proyecto de renovacion de esta
terminal, que pasard a convertirse en
un gran hub logistico con estandares
europeos de interoperabilidad, supondra

Vista de las nuevas
vias ejecutadas

en la terminal de
Vicélvaro (Madrid).




una inversion global de mas de 300 mi-
llones de euros y se ha establecido en
tres fases, de las cuales esta en marcha
la primera, con un presupuesto total de
160 millones de euros, de los que seran
financiados por los fondos MRR un total
de 75 millones. En esta primera fase se
llevard a cabo la ejecucién de la instala-
cion técnica Sur, la mejora de accesos
a la terminal tanto ferroviarios como
viarios, la instalacion del nuevo enclava-
miento electrénico y la creacion de un
modulo intermodal.

La instalacion técnica Sur contara con
un total de 18 vias para el tratamiento de
trenes de 740 m de longitud, mientras
que la instalacion logistica constara de
un médulo intermodal dotado con tres
puentes gruay cuatro vias bajo pértico
para albergar trenes de igual longitud.

Hasta el momento han finalizado las
actuaciones de la subfase 1.A, que han
consistido en la ejecucion de cuatro nue-
vas vias para la recepcién y expedicion
de trenes de 740 m y un nuevo enclava-
miento electrdénico en el haz técnico sur
de la terminal ferroviaria.

Por otra parte, estdn en marcha los
trabajos contemplados en la subfase
1.b, en la que se estan realizando actua-
ciones en los accesos ferroviarios a la
terminal, adaptando sus pendientes para
permitir la carga maxima a la longitud
de los trenes de mercancias de 740 m
que accederan a la instalacion. Adicio-
nalmente, se ejecutardn trabajos de
reconfiguracién de las vias generales del
entorno de la terminal para posibilitar el
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Playa de vias de la
terminal logistica
de Valencia Fuente
de San Luis.

nuevo acceso viario directo a la terminal
intermodal.

Valencia Fuente de San Luis
En pleno Corredor Mediterraneo se
ubica la terminal intermodal y logistica
de Valencia Fuente de San Luis, como
parte basica del corredor de mercancias
Valencia-Madrid y conectada directa-
mente con el puerto de Valencia, lo que
hace que su potencial ferroviario deba
desarrollarse al maximo.

Cuenta, ademas, con vias de gran
capacidad para poder atraer y evacuar
los traficos viarios que genere este gran
nodo. En este sentido, dispone de exce-
lentes comunicaciones terrestres, con
acceso directo a la red de carreteras eu-
ropeas a través de la AP-7/E-15, conexion
con el centro de la Peninsula a través de
la A-3, asi como al puerto de Valencia,
desde las vias de circunvalacion V-15 y
V-30, ademas de la conexién a la Red
Ferroviaria de Interés General (RFIG) con
acceso directo.

Actualmente Valencia Fuente de San
Luis esta destinada principalmente a
la carga, descarga y a la formacion de
trenes de mercancia convencional, asi
como a la regulacién de traficos con
origen/destino el puerto de Valencia.
Dispone ademas de una playa de longi-
tud reducida, en la que se puede realizar
el intercambio de mercancias entre el
ferrocarril y la carretera.

Dado el potencial que presenta, esta
terminal precisa, por tanto, de 6ptimas
dotaciones en equipamientos y la posibi-



lidad de ofrecer servicios intermodales y
logisticos de primer orden.

Las actuaciones previstas en esta ter-
minal se enmarcan en el convenio entre
Mitma, la Conselleria de Vivienda, Obras
Publicas y Vertebracion del Territorio de
la Generalitat Valenciana, el ayuntamien-
to de Valencia, Adif, Puertos del Estado
y la autoridad portuaria de Valencia para
su desarrollo.

Las inversiones para la remodelacion
de este nodo logistico se ejecutaran por
fases, con una suma total aproximada de
200 millones de euros. El proyecto con-
templa la construccién de una terminal
intermodal para trenes de 740 m con an-
cho ibérico y estandar, la conexidn con la
instalacion técnica, los accesos viarios,
tanto desde como hacia la V-30 como
la conexidn con un vial interno con el
Puerto, asi como la dotacién de medios
de manipulacién.

El objetivo es que la puesta en servi-
cio de la nueva terminal coincida con la
puesta en servicio del Corredor Medite-
rraneo en ancho estandar entre Valencia
y la frontera francesa.

Para la fase 1, el importe estimado
de la inversion en fondos MRR ascien-
de a un total de 25,6 millones de euros,
incluyendo obras, suministros, gruas, vial
de conexion con ZAL (Zona de actividad

mitma

Terminal de
mercancias de

logistica) y los trabajos de asistencia Jiindiz (Vitoria).

técnica.

Como actuacion complementaria a
esta primera fase, se han licitado las
obras de implantacion del ancho estan-
dar en el Corredor Mediterraneo, en el
ambito de esta terminal, por importe de
21818 770,6 euros, que recibiran finan-
ciacion del Mecanismo Conectar Europa
(CEF). Se desarrollaran, de este modo,
actuaciones en via y de electrificacién
destinadas a la implantacién del ancho
mixto en este tramo, garantizando la
adecuada prestacion, capacidad, estabili-
dady fiabilidad de los traficos de viajeros
y mercancias.

Jundiz
La terminal de mercancias de Jundiz
(Vitoria) esta llamada a convertirse en la
primera terminal espafola conectada al
Corredor Atlantico de la RTE-T en ancho
estandar.

Este centro logistico se considera
un nodo estratégico por el volumen
de tréfico que gestiona (superior a los
3000000 de toneladas de media en
2017-2019), y por ser punto inicial de la
seccién transfronteriza Vitoria/Gasteiz-
San Sebastian-Bayona-Burdeos.

El desarrollo completo de la terminal
intermodal y logistica de Jundiz incluye
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la parcela de la actual terminal intermo-
dal de Adif y la parcela contigua pro-
puesta por el gobierno vasco. El objetivo
es disefiar un nodo en el que converjan
la terminal intermodal, la terminal de
autopista ferroviaria y la zona logistica,
ademas de otros servicios basicos,
complementarios y auxiliares al trans-
porte.

Las actuaciones previstas se desarro-
llardn en cuatro fases, con un importe
global estimado de 98 millones de euros
y tienen como objetivo la conexion del
nodo ferroviario con el Corredor Atlanti-
co para mejorar la interoperabilidad a lo
largo del propio Corredor y resolver los
cuellos de botella. De estas fases, la 1.1
cuenta con una financiacién de los MRR
por importe de 24,9 millones de euros,
que incluye via y electrificacion, insta-
laciones y sefializacion y asistencias
técnicas.

Estos fondos se destinaran a la reor-
denacidn de la actual instalacion para
incorporar vias de ancho mixto tanto
para la recepcidn y expedicion de trenes
como para la carga y descarga de UTI
(Unidad de transporte intermodal), todas
ellas adaptadas al tratamiento de trenes
de longitud estandar interoperable de
740 m. Ademas, el proyecto incluye el
disefio de un nuevo médulo intermodal
para el tratamiento de los trenes me-
diante gruas pdrtico con una losa de
hormigon para contenedores de 600 m,
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que en la siguiente fase (2.1.) se amplia-
ré a 740 m. Esta prevista igualmente la
instalacién de un nuevo enclavamiento
electrénico y la electrificacién de la ter-
minal a 3 kV c.c.

La siguiente fase, la 1.2, abordara
una terminal de autopista ferroviaria en
la parcela de Jundiz-Villodas en ancho
estandar.

La Llagosta

Las obras de construccion para la cone-
xion al Corredor Mediterraneo en ancho
internacional de la terminal de transporte
de mercancias de La Llagosta, situada a
15 km de Barcelona, transformaran este
nodo en un enclave estratégico para el
trafico de mercancias internacional, ade-
mas de potenciar el transporte ferroviario
en el eje mediterraneo.

Actualmente La Llagosta esta dotada
de vias para carga y descarga de mercan-
cias y de vias para otros usos ferroviarios
(maniobra, apartado, etc.), donde se
desarrollan actividades vinculadas al
transporte ferroviario de vehiculos auto-
moviles, asi como otras actividades de
valor afiadido a la logistica y a la distribu-
cién de este tipo de mercancias.

El conjunto de actuaciones previsto
en esta terminal en una primera fase
comprende trabajos de plataforma, via
y electricidad, con un presupuesto que
ronda los 63,3 millones de euros que
sera financiado por el MRR.

Terminal de transporte
de mercancias de La
Llagosta (Barcelona).

mitma



Gracias a esta importante suma, se
adaptara la terminal a los estandares
europeos de tratamiento de mercan-
cias. De esta forma, se remodelara la
actual terminal mediante el levante de la
instalacion técnicay el tendido de una
nueva playa de vias compuesta por vias
paralelas con longitudes superiores a
750 m, montadas en ancho mixto y elec-
trificadas a 3 000 vatios. Por otro lado, se
construira una terminal intermodal que
estard formada por un haz de cuatro vias
para la cargay descarga de UTl y otra via
para la carga y descarga de mercancia
general, todas en ancho mixto.

Igualmente, se llevaran a cabo otras
actuaciones que comprenderan la re-
modelacion de los accesos a la terminal
mediante la conexién en acho estandar
con el Corredor Mediterraneo desde el
viaducto de la linea de alta velocidad,
la adaptacion al ancho mixto entre la
plataforma de La Llagostay la linea El
Papiol-Mollet desde la bifurcacién Mollet,
y la conexidn Sur con la red de Cercanias.

Por dltimo, para permitir la explotacion
de la terminal, se construiran varias losas
de transferencia y almacenamiento de
UTI con una extensién aproximada de 12
hectéreas, asi como la ejecucion de otras
instalaciones.

Otras inversiones en
instalaciones logisticas

De forma adicional, el componente C6.13
comprende inversiones en infraestruc-
turas ferroviarias en otras terminales
intermodales y logisticas que desempe-
fian un papel determinante para lograr
el objetivo de potenciar el trafico de
mercancias por ferrocarril y hacerlo mas
competitivo.

Los fondos MRR incluyen, por un
lado, una inversién prevista de mas de
27 millones de euros para llevar a cabo
el nuevo acceso en ancho estandar al
puerto de Barcelona y la remodelacion
de la terminal ferroviaria de Can Tunis
(Barcelona). Se trata de un importante
centro logistico, en el que confluyen la
linea Castellbisbal-Morrot, perteneciente

mitma

a la Red Ferroviaria de Interés General
(RFIG), y las lineas de acceso al Port de
Barcelona. Constituye, junto a Morroty
las terminales interiores del puerto de
Barcelona, un destacado complejo ferro-
portuario.

Las obras de adaptacién al ancho
estandar, ya adjudicadas, impulsaran el
transporte de mercancias y se consegui-
rd una integracién mas eficiente del fe-
rrocarril en la cadena logistica, asi como
el incremento de la calidad y fiabilidad
del servicio de este sector estratégico.

El proyecto incluye actuaciones en
plataforma, via y electrificacion para la
ampliacién de infraestructuras en ancho
mixto, incorporando los aparatos de via
necesarios para garantizar una correcta
explotacién. De esta manera, las actua-
ciones contemplan la colocacién de un
tercer carril en la via 2 del ramal del lado
Castellbisbal, con una longitud de 1,5 km.
Asimismo, en la playa de vias de Can
Tunis se implantara el ancho mixto en
seis vias, con unas longitudes Utiles de
entre 550 my 750 m. Por otro lado, en la
cabecera de Morrot se instalara el ancho
mixto en la via 2.

También en el eje mediterraneo, el
proyecto constructivo y la ejecucion de
obra para la renovacién de la terminal de
Escombreras en Murcia y la mejora de la
explotacién del trafico ferroviario de la
darsena recibira unas ayudas que ascien-
den a méas de 2 millones de euros.

El proyecto engloba los trabajos a rea-
lizar en infraestructura y via, como son la
sustitucién o rehabilitacion, en funcién
de la necesidad, de los desvios en ambas
cabeceras, asi como la definicién de los
trabajos para la adaptacién de la via 4 de

Vista de la terminal
de Can Tunis
(Barcelona).
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El

Plan de Recuperacion,
Transformacién y Resiliencia
apuesta por afianzamiento de la
intermodalidad ferroportuaria mediante
la ejecucion de inversiones destinadas
a la construccion y mejora de los
accesos ferroviarios exteriores a
distintos puertos.

la terminal para la circulacion de trenes
de hasta 740 m de longitud y recoloca-
cion de la topera de via 3.

Por otra parte, esta prevista una inver-
sion superior al milléon de euros para la
mejora de la terminal de Muriedas (San-
tander), que se destinard a actuaciones
en la playa de via que daran respuesta
al nuevo esquema de explotacién que
requiere la terminal para adaptarse a las
actuaciones de duplicacién de via en el
tramo Torrelavega-Santander.

Estas actuaciones incluyen el levante
de desvios en ambas cabeceras, lado
Palencia y lado Santander, y el montaje
de nuevos desvios y modificaciones del
trazado de algunas vias para conseguir
un mayor numero de vias con longitud
util superior a 608 m, que es la requerida
por el sector de automocidn, principal ac-
tividad de transporte en esta instalacién
de apoyo al Puerto de Santander.

En el Pais vasco, la adaptacién de la
instalacién logistica de Lezo (Gipuzkoa)
cuenta también con casi 500 000 euros
de presupuesto de los fondos MRR para
actuaciones que se enmarcan en el
proyecto global de una nueva terminal
intermodal y logistica integrada en el
Corredor Atlantico, que se pondra en
marcha en colaboracién con el gobierno
vasco.

En cuanto a la terminal de Urdufa-
Ordufa (Bizkaia), se prevé una inversion
de mas de 3,7 millones de euros para
la puesta en marcha del proyecto de
mejora que contempla la modificacién
de trazados de las vias, electrificacion y
sefalizacién de esta para adaptar una de
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sus vias a 750 m, lo que permitiria ganar
competitividad al puerto de Bilbao en
sus tréficos (especialmente automévi-
les y contenedores). El proyecto ha sido
redactado por la autoridad portuaria de
Bilbao, en coordinacién con Adif. Con la
solucién definida, la inversion total se
elevara hasta 10 millones de euros, inclu-
yendo via, electrificacion e instalaciones
de seguridad.

Conexiones ferroportuarias

La cooperacién entre modos es el ele-
mento vertebrador del sistema global de
transporte y es imprescindible para me-
jorar la competitividad del pais y alcanzar
un sistema medioambiental y econémi-
camente sostenible.

En Espania, al igual que ocurre en Euro-
pa, el trafico intermodal esta fuertemente
vinculado a los puertos, lo que se viene
poniendo de manifiesto con el crecimien-
to exponencial que esta experimentando
la cadena maritimo-ferroviaria en los
ultimos afios.

La estrecha colaboracion que man-
tiene Adif con Puertos del Estado y
las diferentes autoridades portuarias
esta permitiendo desarrollar proyectos
vinculados con el fomento del transporte
ferroviario y la eficiencia de la cadena
logistica, en aras de conseguir sinergias
y que no haya rupturas de carga.

De esta forma, junto con Mitma,
ambas entidades empresariales trabajan
en fijar una vision global de la proble-
matica y de parametros clave como la
complementariedad e intermodalidad del
transporte, la productividad, la eficiencia,

Terminal logistica
Zaragoza Plaza.
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la orientacidn al cliente y la digitalizacidn
de la cadena logistica.

El Plan de Recuperacion, Transfor-
macion y Resiliencia apuesta, como
parte de la estrategia de Mitma para el
impulso al trasporte de mercancias por
ferrocarril, por el afianzamiento de la
intermodalidad ferroportuaria mediante
la ejecucion de inversiones destinadas a
la construccién y mejora de los acce-
sos ferroviarios exteriores a distintos
puertos, de tal forma que se posibilite su
conexion con el resto de la red ferrovia-
riay los principales corredores ferrovia-
rios europeos.

Estas actuaciones de accesibilidad te-
rrestre a los puertos se desarrollan, con
caracter general, mediante convenios
entre las correspondientes autoridades
portuarias y Adif.

Es el caso de la ejecucién del acceso
ferroviario al puerto exterior de A Coruiia,
en Punta Langosteira, que sera posible
tras el convenio firmado por la autoridad
portuaria, Puertos del Estado y Adif AV,
que incluye todas las actuaciones ne-
cesarias para dotar a las instalaciones
portuarias de una infraestructura de
titularidad propia y plenamente funcional
para la conexién con la Red Ferroviaria
de Interés General (RFIG).

La autoridad portuaria de A Corufia
financiara integramente el proyecto con
cargo al MRR, al que se han solicitado
1571 millones de euros, mientras que
Adif AV se encargara de la supervisién
del proyecto constructivo y la contra-
tacion correspondiente a la redaccion
del proyecto que desarrolle la solucion
constructiva de la alternativa seleccio-
nada, ademas de la contratacion de
la ejecucion de las obras ferroviarias
proyectadas, que en estos momentos se
encuentra en fase de licitacion.

De esta forma, se impulsa la ejecucion
de una infraestructura clave que incre-
mentard la competitividad del transporte
ferroviario de mercancias y potenciara la
puesta en valor del puerto exterior de la
ciudad de A Corufia, en linea con los ob-
jetivos de movilidad sostenible del PRTR,
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de la Estrategia de movilidad sostenible,
seguray conectada, y de la iniciativa
Mercancias 30.

Otra conexion ferroportuaria con gran
potencial en nuestro pais es la corres-
pondiente al proyecto del nuevo acceso
ferroviario Sur al puerto de Castellon.
Este proyecto contempla la conexién fe-
rroviaria del puerto de Castellon a través
de la darsena Sur con la linea ferroviaria
Valencia-Tarragona (Corredor Medite-
rrédneo), con el fin de permitir un mayor
numero de circulaciones ferroviarias y
establecer una alternativa de transporte
mas competitiva y sostenible que la ac-
tual, que conecta las vias del puerto por
el Norte con la estacion de Las Palmas.
La solucién adoptada consta de un eje
en via Unica en ancho mixto de unos
8 300 m de longitud.

En el Plan de Recuperacion, Transfor-
macion y Resiliencia, dentro del compo-
nente 6, en la linea de inversion 3, Inter-
modalidad y logistica, Adif ha solicitado
ayudas al MRR por un valor aproximado
120 millones de euros, dentro del subca-
pitulo “Accesos ferroviarios exteriores
a los puertos y terminales espafoles”,
mientras que Puertos ha solicitado al
MRR 30 millones de euros dentro del
subcapitulo “Mejora de la accesibilidad
y sostenibilidad de los Puertos”. Por ello,
serd necesaria la firma de un conve-
nio entre Adif, la autoridad portuariay
Puertos del Estado que se encuentra en
fase de negociaciones entre los distintos
organismos.

Por otra parte, en la primavera del afio
2021, Adif ejecuto las obras del denomi-
nado tramo 0 del Nuevo acceso ferrovia-
rio Sur al puerto de Castellén, con una
inversion de 57,8 miles de euros.

La autoridad portuaria ha redactado
una primera versién de los proyectos
constructivos (Tramo |, Tramo Il, Via 'y
electrificacion, y Subestacion eléctrica),
de los cuales los tres primeros deben ser
aprobados por Adif. La ejecucién de los
proyectos de construccién de la subesta-
cion eléctrica asociada al Nuevo acceso
ferroviario Sur al puerto de Castellén
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Los proyectos para la
ejecucion de la ampliacién de
apartaderos a 750 metros recibiran
una importante inyeccién econémica
por parte de los MRR, que asciende a
mas de 133,2 millones de euros

correspondera a la autoridad portuaria
de Castellon.

Ampliacién de

apartaderos a 750 m

El componente 6, en la linea de inversién
3, contempla, con el mismo objetivo de
potenciar el trafico de mercancias por fe-
rrocarril y la intermodalidad y de mejorar
la circulacion ferroviaria, la implementa-
cién en distintos puntos de la red ferro-
viaria de interés general de apartaderos
de 750 m.

Estos apartaderos permitiran el
estacionamiento y apartado de trenes
de longitud estandar interoperable, con
la calidad y fiabilidad del servicio actual,
contribuyendo a impulsar el transporte
de mercancias por ferrocarril en el ambi-
to nacional e internacional.

Los proyectos para la ejecucion de la
ampliacion de apartaderos a 750 m re-
cibiran una importante inyeccién econé-
mica por parte de los MRR, que asciende
a mas de 133,2 millones de euros, que
incluye tanto la redaccion de los proyec-
tos constructivos como la ejecucion de
las obras asociadas.

Los apartaderos incluidos en este
capitulo suman un total de 48. Reciente-
mente se ha adjudicado el contrato para
la redaccién de los proyectos constructi-
vos de ampliacién de estos apartaderos
a 750 m en distintas estaciones de la
RFIG en tres lotes por un importe global
de de 8856 688,2 euros.

En concreto, estos apartaderos se
encuentran ubicados en los tramos
Algeciras-Reus, Zaragoza- Altsasu/
Alsasua-Irtn, Venta de Bafos-Altsasu/
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Alsasua, Bilbao-Miranda,
Palencia-Santander y
Sevilla-Huelva.

Por otra parte,
dentro del com-
ponente 6, en la
inversién C6.11

Red nacional de
transporte: corre-

dores europeos, se ha

incluido también una actua-
cién de construccion de apartaderos
adicional a la anterior. En este caso, se
trata de la construccion de 10 apartade-
ros en la linea Zaragoza-Reus, cinco de
ellos en el itinerario por Lleida y cinco en
el itinerario por Caspe, que se encuen-
tran actualmente en fase de redaccién de
proyectos.

En definitiva, las actuaciones pre-
vistas en el Plan de Recuperacidn,
Transformacidn y Resiliencia para la
modernizacidn de infraestructuras clave
del transporte ferroviario, como son los
apartaderos, las terminales logisticas
y las conexiones con puertos, daran el
impulso definitivo al modo ferroviario
en el contexto del transporte nacional
e internacional de mercancias, a fin de
crear un sistema eficiente que permita
aumentar su cuota de participacion
global hasta alcanzar valores similares a
los del resto de Europa.

La financiacién de los MRR para estas
actuaciones serd el motor para alcanzar
el objetivo de incrementar el peso del
transporte ferroviario, no solo esencial
para el desarrollo de los territorios y
aumentar la productividad, la competiti-
vidad y la capacidad de exportacion de
la economia, sino también para reducir
de forma drastica las emisiones gases
de efecto invernadero, con un menor
consumo de combustibles fésiles y
fomentando un sistema de transporte de
mercancias mas resiliente.

Avanzamos con Europa hacia unared
de transporte ferroviario mas eficiente,
que ofrecerd un mayor beneficio social y
econdémico y una movilidad sostenible y
segura.

mi
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El plan de recuperacion NextGenerationEU
prioriza el desarrollo de este eje de movilidad basico
que atraviesa la Peninsula Ibérica

Europa redobla sus esfuerzos
en el Corredor Atlantico

® Texto: Montserrat Rallo,

directora general de Planificacion,

Estrategia y Proyectos de Adif

SN\



La consecucioén de un espacio Unico europeo del

ransporte, esencial para facilitar los movimientos de

ciudadanos y mercancias y garantizar la sostenibilidad del

vy el Mediterraneo, atraviesan la Peninsula Ibérica. En un

elocidad ya tenian en marcha para completar el Corredor

Atlantico, prioritario para la movilidad en Espafiay en

a pandemia de la Covid-19 ha
L provocado una crisis social y
econdmica sin precedentes en

todo el mundo. Ante una circunstancia
adversa de esta dimension, inédita en la
historia reciente, la respuesta de la Union
Europea ha sido contundente. El fondo
de recuperacién NextGenerationEU
—cuyo nucleo es el Mecanismo para la
Recuperacién y la Resiliencia (MRR)— es
un instrumento temporal y excepcional
que busca contribuir a reparar los dafios
econdmicos y sociales inmediatos cau-
sados por la pandemia y, de este modo,
convertir la crisis en oportunidad. Porque
el fin dltimo es que Europa salga mas
reforzada tras el excepcional impacto de
la pandemia en todos los ambitos de la
vida social y econdémica. Y esa Europa
posterior a la Covid-19 serd mas ecolé-
gica, mas digital, mas resiliente y mejor
adaptada a los retos actuales y futuros.

Todos estos adjetivos que definen la
que queremos que sea la nueva Europa
se ajustan como un guante a lo que el fe-
rrocarril ofrece como eje de la movilidad
del futuro. No es casualidad por tanto
que el Plan de Recuperacion, Trans-
formacién y Resiliencia —la estrategia
espafola para canalizar los fondos del
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programa NextGenerationEU—, apoye el
desarrollo del ferrocarril con un desem-
bolso de 6 243 millones de euros, de los
que 5874 corresponden directamente a
Adif y Adif Alta Velocidad. De esta forma
se da continuidad a la convencida apues-
ta de la UE por este medio de transporte
programas de ayudas comunitarias y la
celebracion del Afio europeo del ferroca-
rril en 2021.

En el marco de este importante
estimulo para el impulso del transporte
ferroviario, cobran especial protagonis-
mo los corredores de la Red transeuro-
pea de transporte (TEN-T) que atraviesan
la Peninsula Ibérica, el Atlantico y el
Mediterrdneo. Los corredores de la red
basica de la TEN-T, un total de nueve en
todo el territorio de la Unién, son esen-
ciales para la construccion del Espacio
Unico europeo del transporte, dado que
canalizan los principales traficos tanto a
nivel nacional como europeo.

El desarrollo de ambos corredores,
uno de los principales retos asumidos
por Adif y Adif Alta Velocidad en la actua-
lidad y para los préoximos afos, necesita
de importantes recursos econémicos,
por lo que NextGenerationEU es una
oportunidad Unica para alcanzar nues-
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tros objetivos en este campo. El progra-
ma de ayudas para superar la crisis de la
pandemia contribuird a la construccion
de nuevas infraestructuras y a la mejora
de las ya existentes, uniéndose asi a
otros fondos comunitarios y al mecanis-
mo Conectar Europa, destinado especifi-
camente a financiar la red TEN-T.
Gracias a este respaldo europeo,
actualmente el Corredor Atlantico suma
mas de 8 500 km de vias de Portugal,
Espafia, Francia y Alemania. De ese total,
unos 3 900 km transcurren por nuestro
pais. Su trazado en Espafia se inicia en
Algeciras hasta Bobadilla y, tras cruzar
Andalucia y Extremadura, llega hasta
Irun, pasando por Madrid, Valladolid,
Vitoria y Bilbao. Desde ahi, continta
por el oeste de Francia hasta Paris-El
Havre y Paris-Estrasburgo/Mannheim
(Alemania). Ademas, desde Extremadura
y Castilla-Ledn conecta también con el
eje Sines-Lisboa-Aveiro-Oporto. En 2021
se amplié el corredor en Espaiia a las
lineas convencionales Venta de Bafios-
Palencia-Ledn-Gijon; Leon-Ourense-
Vigo-A Corufia; Cordoba-Sevilla-Huelva
y Altsasu/Alsasua-Pamplona-Zaragoza.
Todas estas lineas seran objeto de pla-
nes de renovacién y modernizacion para
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NextGenerationEU

busca que Europa salga

mas reforzada tras el impacto
de la crisis de la Covid-19.

adaptarse a los parametros y requisitos
técnicos requeridos en los corredores
europeos para convertirlos en interopera-
bles. De hecho, en algunas de ellas Adif
ya estaba actuando previamente.

La mayor parte de las ayudas de
los fondos NextGenerationEU para el
Corredor Atlantico forman parte del
componente 6 del Plan de Recuperacion,
Transformacioén y Resiliencia, Movili-
dad sostenible, segura y conectada.
Los objetivos de este componente, que
beneficia a Adif y Adif AV con un impor-
te de 4 397,7 millones de euros, estan
basados en la Estrategia de movilidad
segura,sostenible y conectada 2030 del
Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana, que entiende la movili-
dad como un derecho, un elemento de
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cohesion social y de crecimiento econé-
mico, y afronta los nuevos retos dando
soluciones a los problemas reales de
movilidad de los ciudadanos. Por ello,
presta especial atencion a la movilidad
cotidiana y busca conseguir un sistema
de transportes y una logistica eficientes,
sostenibles y resilientes. La importancia
de estos aspectos ha sido patente duran-
te la crisis generada por la pandemia de
la Covid-19.

En este marco general de la Estrate-
gia de movilidad, uno de los principales
retos del componente 6 es precisa-
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mente completar los corredores eu-
ropeos, de acuerdo con la normativa
comunitaria. Se trata pues de hacer que
la red nacional de transporte sea mas
interoperable en funcién de los estan-
dares europeos, dotdndola de mayor
capacidad donde es necesario y contri-
buyendo a reducir su huella de carbono.
El cumplimiento de estos objetivos tiene
impactos positivos innegables. El desa-
rrollo de los corredores europeos dota

a Espafa de mayor cohesion territorial
tanto interior como exterior y, junto a la
interoperabilidad y la intermodalidad, fa-

La variante de Pajares es
una de las secciones del
Corredor Atlantico que
recibe financiacion del
fondo de recuperacion.
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cilita la movilidad y el comercio, aumen-
tando asi la competitividad industrial y
permitiendo el acceso a los mercados
nacionales e internacionales de una
forma mas eficiente.

Conviene recordar que los altos nive-
les de competitividad que ha demostrado
Espanfa en la construccion de lineas
ferroviarias, con costes muy inferiores al
promedio europeo e internacional, permi-
tirdn llevar a cabo estas inversiones de
forma eficiente, a lo que se afiade que el
proceso de liberalizacién de los servicios
posibilitard impulsar el uso de lared y, de
este modo, sacarle el maximo partido.

En linea con la decidida apuesta de Eu-
ropa por el desarrollo de estos ejes, una
de las lineas de inversién incluidas en
este componente, la C6.11, con una do-
tacion de 2 937,5 millones de euros, esta
dedicada exclusivamente a fomentar la
construccién de nuevas infraestructuras
ferroviarias de los corredores Atlantico
y Mediterraneo y a la modernizacion
y mejora de las ya existentes. Estas
lineas deben adaptarse a los estandares
europeos, que recomiendan algunos
aspectos y exigen otros, principalmente
relacionados con la electrificacién, la
implantacion de ERTMS, la consideracion
del ancho de viay mas capacidad para
los traficos de mercancias, entre otros
aspectos relativos a la infraestructura.
Las inversiones previstas permitiran asi
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La construccion de la linea
de alta velocidad Madrid-
Extremadura incluye la
renovacion de via de varias
estaciones, entre ellas la de
Badajoz.

la mejora y/o construccién de 1400 km
de ambos corredores.

El mencionado importe se destina a
actuaciones de distinta tipologia para
completar y mejorar los corredores:
construccién de plataforma; reposicion
de servicios; suministro y montaje de
materiales de via en nuevas secciones
y renovacién de vias existentes, elec-
trificacién de lineas; implementacién
de nuevos sistemas de sefializaciény
control de trafico; telecomunicaciones
fijas y moviles; y mejora y rehabilitacién
de estaciones existentes y construccion
de nuevas terminales.

Asi, buena parte de las secciones que
integran el Corredor Atlantico en Espafna
se ven beneficiadas por estos fondos.
Entre ellas se encuentra la linea de alta
velocidad (LAV) Vitoria/Gasteiz-Bilbao-
Donostia/San Sebastian, la lamada Y
vasca. Adif Alta Velocidad tiene enco-
mendada la construccion del trazado
entre Vitoria-Gasteiz y Bilbao, y ya ha
concluido las obras de plataforma en
11 tramos y avanza en la ejecucion de
otros ocho.

Entre las actuaciones financiadas,
con un importe global superior a los
144 millones de euros, se encuentran la
construccién de la plataforma del tramo
Elorrio-Elorrio y de la conexién de la linea
de alta velocidad Burgos-Vitoria con la
integracion del ferrocarril en la ciudad de
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Tras la ampliacion
aprobada en 2021, el

Corredor Atlantico suma mas
de 8 500 km de vias, de los que

3900 km transcurren por
nuestro pais.

Vitoria-Gasteiz, la redaccién del proyecto
y ejecucion de las obras de instalaciones
complementarias para estacionamiento
de composiciones en las vias 6y 8 de la
estacién de Pasaia y la proteccion acusti-
ca del tramo Bergara-Irun.

La Y vasca tiene continuidad hasta
la frontera francesa mediante la im-
plantacion del tercer carril en el tramo
Astigarraga-lrun, perteneciente a la linea
de ancho convencional Madrid-Hendaya.
Diversos contratos vinculados a esta
actuacién cuentan con financiacién
de NextGenerationEU, por importe de
60 millones de euros, entre ellos los
de las obras de infraestructura y via, el
suministro de balasto para implantar el
ancho estandar en el tramo, la redaccién
del proyecto de la obra de via y electrifi-
cacién en la estacién de Irun, y el sumi-
nistro de aparatos de via para el tercer
carril en dicha estacién.

También esta en marcha la co-

nexion de ancho estandar entre
ZaragozaylaY Vasca, en la que
Adif AV tiene encomendada la
construccién de la linea entre

Castejon y Pamplona. De los cin-
co tramos en los que se estructura
este trazado, las obras de plataforma de
los de Castejon-Villafranca, Villafranca-
Olite/Erriberri y Olite/Erriberri-Tafalla se
encuentran finalizadas o en ejecucion.
La construccién de la plataforma del
tramo Tafalla-Campanas, actualmente en
fase de redaccidn de proyecto, tiene el
respaldo de los fondos europeos, al igual
que la redaccién del proyecto de platafor-
ma de la conexién con la LAV de la linea
convencional Zaragoza-Altsasu/Alsasua,
recientemente incorporada al Corredor
Atlantico. Las actuaciones vinculadas a
la linea Castején-Pamplona reciben un
importe por encima de los 145 millones
de euros.

Una de las infraestructuras de mayor
envergadura construidas por Adif AV es
la variante de Pajares (La Robla-Pola de
Lena), que forma parte de la LAV Ledn-
Asturias y que actualmente se encuentra
en fase de pruebas. Los fondos MRR, con
un montante global de 112 millones de
euros, estan apoyando diversas actua-

Adif esta llevando a cabo
una renovacion integral de
la linea de alta ve locidad
Madrid-Sevilla, que cumple
su 30 aniversario.



ciones como la construccion de la linea
aérea de contacto y sistemas asociados
del tramo La Robla-Campomanes, las
instalaciones de telecomunicaciones fi-
jasy sistemas de proteccién y seguridad
del tramo bifurcacién Galicia-bifurcacion
Pajares, la construccién de protecciones
acusticas en la variante, las obras de
adecuacién de accesos, evacuacién e
instalaciones de proteccion y seguridad
de los tuneles de la variante y la ejecu-
cion de obras civiles exteriores.

La renovacion del tramo de linea con-
vencional Ledn-La Robla, con la dotacion
de doble via de ancho mixto, permite
dar continuidad a la actual linea Madrid-
Valladolid-Palencia-Ledn hacia Asturias,
al unirse con la variante de Pajares. Los
fondos europeos estan financiando, por
importe de 14 millones de euros, la obra
del proyecto constructivo de las instala-
ciones de telecomunicaciones moviles
GSM-RYy laredacciony ejecucién de las
obras de las instalaciones de enclava-
mientos, sistemas de proteccidn de tren,
control de trafico centralizado y sistemas
de energia.

Otro proyecto relevante es la duplica-
cién de la via del corredor de alta veloci-
dad entre Valladolid, Palencia y Ledn. En
este ambito, el Mecanismo de Recupera-

cion y Resiliencia esta beneficiando, por
un total de 143 millones de euros, los pro-
yectos de construccion de plataforma de
la integracién del ferrocarril en la ciudad
de Palencia y de duplicacién en el tramo
Villada-Leon y al norte de la estacion de
Valladolid Campo Grande, asi como la
electrificacion de estos tramos.

En la seccién Valladolid/Palencia-
Ledn se desarrolla también la ejecucion
de la variante Este de Valladolid, en
ancho convencional, que da continuidad
en via doble a la linea Madrid-Hendaya
y se empleard para el trafico de mercan-
cias, al tiempo que dara acceso al nuevo
complejo ferroviario de Valladolid. Con
el apoyo de los MRR se llevan a cabo las
obras de via y electrificacion y la redac-
cién del proyecto constructivo y ejecu-
cién de las obras de las instalaciones de
sefializacion y telecomunicaciones de la
variante y actuaciones para completar el
nuevo complejo ferroviario, entre otras
actuaciones del proyecto global de dicha
variante, por un importe de 57 millones
de euros.

Otra infraestructura de alta velocidad
en desarrollo, la LAV Madrid-Extrema-
dura, cuenta asimismo con el apoyo de
NextGenerationEU, y el tramo Plasencia-
Caceres-Mérida-Badajoz entra en ope-

El tramo de red convencional
Ourense-Monforte se
incorporé el ano pasado al
Corredor Atlantico.




racioén este verano. Gracias a los fondos
europeos, se han impulsado actuaciones
como las obras de la conexion entre la
LAV y la via convencional en el tramo
Bifurcacién Isla-Bifurcacién San Nicolas,
la proteccién acustica de los ramales de
acceso a Plasencia, Mérida y Caceres,

la renovacion de via de los accesos y
estaciones de Cdaceres, Mérida, Aljucén
y Badajoz y del tramo Badajoz-frontera
portuguesa, y la obra y suministro de
materiales del montaje de via del baipas
de Mérida.

Por su parte, el tramo Talayuela-
Plasencia ya tiene todos sus subtramos
concluidos o en fase de obras. En estos
Gltimos, la financiacion procedente
de los fondos NextGenerationEU, que
suma casi 223 millones de euros, apoya
la construccion de la plataforma de
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La variante Este se empleara
para el trafico de mercancias y
dard acceso al nuevo complejo

ferroviario de Valladolid.

los subtramos Arroyo de Santa Maria-
Navalmoral de la Mata, Casatejada-Toril,
Toril-Rio Tiétar, Rio Tiétar-Malpartida

de Plasencia y Malpartida de Plasencia-
Ramal de conexidon Madrid-Plasencia, asi
como la remodelacidn de la estacién de
Navalmoral de la Mata. Ademas, tienen
financiacién de los fondos MRR la cons-
truccion de la subestacion eléctrica de
traccion de Casatejada y del telemando
de energia del subtramo Navalmoral de
la Mata-Plasencia.

Asimismo, en este dmbito tienen el
respaldo de los fondos europeos varias
actuaciones en el tramo de red conven-
cional Plasencia-Casar de Caceres (obra
y mantenimiento de las instalaciones de
telecomunicaciones fijas y méviles GSM-
Ry obras del sistema de suministro de
energia en las instalaciones de sefaliza-
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cion y telecomunicaciones). En este caso
la mejora de las comunicaciones que
intervienen en la regulacion del trafico
ferroviario de la red convencional supone
una alternativa de circulacién si la linea
principal (la de alta velocidad) sufriese
alguna incidencia, al disponer ambas del
mismo ancho de via.

Como ya se ha comentado, en 2021 el
trazado del Corredor Atlantico incorporé
la linea convencional Ledn-Ourense-
Vigo-A Corufia. Previamente Adif ya
estaba llevando a cabo la modernizacion
y mejora integral del tramo Ourense-
Monforte de Lemos, con el objetivo de
aumentar su fiabilidad y competitividad,
incluyendo actuaciones como la moder-
nizacion y adaptacion de 3kV a 25kV de
la electrificacion (mediante instalacidn
de catenaria hibrida), la adecuacion de
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la infraestructura (con implementacion
de los galibos necesarios para albergar
la catenaria de 25 kv), la renovacién de
puentes, pasos superiores, estaciones

y tuneles, el tratamiento de andenes

y cruces de andenes en estaciones,

y la renovacion de via y elementos de
superestructura (carril, traviesas, balasto,
aparatos de via, etc.). Todas ellas tienen
el apoyo financiero de los fondos MRR,
con un montante de alrededor de 129 mi-
llones de euros.

Apoyo a tramos conjuntos con
el Corredor Mediterraneo

El Corredor Atlantico y el Corredor
Mediterraneo tienen tramos en comun
en Espafa, también beneficiados por el
impulso de NextGenerationEU. Uno de
los principales es la linea de alta veloci-
dad Madrid-Sevilla, que acaba de cumplir
30 afios y sigue prestando servicio con
el mismo nivel de calidad con el que

fue concebida, gracias al riguroso plan
de mantenimiento que se le aplica. No
obstante, Adif estd llevando a cabo una
renovacién integral de la primera linea de
alta velocidad de la red espaniola, para
garantizar que continte ofreciendo los
mismos altos estandares de fiabilidad y
confort que hasta ahora.

Este proyecto integral tiene el respaldo
de los fondos MRR, con una dotacién de
284 millones de euros. Asi, de momento
esta previsto que reciban financiacién ac-
tuaciones como la renovacion de las ins-
talaciones de sefializacion, la inclusion
de sistema ERTMS, equipos de deteccién
de caida de objetos y telecomunicacio-
nes fijas, la reforma de las subestaciones
de la linea, la construccion de proteccio-
nes acusticas, las obras de infraestructu-
ra de telecomunicaciones y energia, las
obras de instalaciones de videovigilancia,
control de acceso y anti-intrusion, la
mejora integral de la infraestructura del
tramo Madrid-Yeles, la renovacion de
elementos de la linea aérea de contacto
(catenaria), la renovacion de alumbrado
en los tuneles, y las obras de dotacion de
segunda capa de GSM-R.
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También el tramo Alcazar de San
Juan-Manzanares, de la linea Madrid-
Coérdoba, forma parte de ambos corre-
dores. En este caso Adif esta llevando a
cabo actuaciones para elevar la veloci-
dad y mejorar la fiabilidad de las circu-
laciones. Tanto las propias obras como
el suministro y transporte de diversos
materiales (carril, aparatos de via, travie-
sas y balasto) reciben financiacién de los
fondos MRR.

Movilidad sostenible

en entornos urbanos

y metropolitanos

Ademas de todas estas actuaciones
enfocadas a priorizar el desarrollo de los
distintos tramos que integran el Corredor
Atlantico, esta infraestructura basica
también se beneficia de los proyectos
impulsados en el marco de otra de las
lineas de inversién del Plan de Recupe-
racion, Transformacion y Resiliencia,

la C1.13, que busca mejorar la calidad y
fiabilidad en el servicio de Cercanias, con
un montante de 1476,3 millones de euros
destinado a Adif, dentro del componente
1, Plan de choque de movilidad soste-
nible, segura y conectada en entornos
urbanos y metropolitanos.

En esta linea de inversién se contem-
plan actuaciones como la construccion
de los nuevos edificios de viajeros de
las estaciones de Santiago de Compos-
telay delruny las obras para mejorar
la accesibilidad en diversas estaciones
y apeaderos: Legazpi, Urnieta, Ordi-
zia, Loiola, Martutene y Lezo Renteria
(Guipuzcoa), Gallur (Zaragoza), Ordes,
Cerceda-Meirama y Uxes (A Corufia),
Redondela (Pontevedra), Villabona
(Asturias) y San Yago (Madrid). Todas
ellas se sitian en lineas integradas en el
Corredor Atlantico.

Otra serie de proyectos recogidos en
esta linea de inversion se llevan a cabo
en tramos o estaciones que pertenecen
a ambos corredores. En este ambito se
encuentra la construccidn del acceso
en ancho estandar a la terminal T4 del
aeropuerto de Madrid-Barajas Adolfo
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Sudrez. Otro gran proyecto financia-

do por los fondos comunitarios es el
aumento de capacidad de la estacién de
Madrid-Chamartin Clara Campoamor,
que incluye actuaciones como la amplia-
cién y remodelacion de la playa de vias y
andenes de alta velocidad y del edificio
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de viajeros, la conversion de las vias 14
y 15 a ancho estandar y la modificacion
de las instalaciones de ERTMS, comuni-
caciones y energia para su adaptacion al
nuevo trazado de la estacion.

La ampliacidn de la otra gran estacion
de la capital, Madrid Puerta de Atocha,

mitma

El nuevo edificio de viajeros de la
estacion de Santiago (situada en
una de las secciones del Corredor
Atlantico) esta financiado por los
fondos MRR.

también se beneficia de la financiacién
de los MRR. Se trata en concreto de las
actuaciones previas de la fase Il, que
incluyen la construccion de dos vias y

un andén, el acondicionamiento de la
marquesina histdrica, la ampliacion del
aparcamiento P3 de Atocha, la remodela-
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La
financiacion de los
fondos MRR permitira la
mejora y/o construccién de
1400 km de los corredores
Atlantico y Mediterraneo
en Espana.

cion de los accesos a la estaciéon desde
la Glorieta de Carlos V, y la habilitacidon
de una nueva zona de venta de billetes.
En este ambito de infraestructuras
pertenecientes a los dos corredores,
también reciben el apoyo del programa
NextGenerationEU diversos proyectos
vinculados al ntcleo de Cercanias de Ma-
drid, como la accesibilidad tren-andén de
la estacion de Recoletos, la adaptacion
de las instalaciones de telecomunicacio-
nes del edificio del Centro de telecomu-
nicaciones de Atocha, la implantacion
de un nuevo esquema de vias (4+4+2) en
Atocha Cercanias, la finalizacién de las
obras de mejora de la accesibilidad de la
estacién de Aranjuez, la rehabilitacién de
la catenaria en los trayectos Atocha-Gua-
dalajara y Atocha-Aranjuez y el proyecto
del nuevo apeadero en La Teneria-Pinto.
Asimismo, estan financiadas diversas
actuaciones en Cercanias y Regiona-
les de Andalucia, como la sustitucién
del carril en varios trayectos de la linea
convencional Alcazar de San Juan-Cadiz,
la construccién de un paso inferior en
la estacion de Cantillana (Sevilla), y la
sustitucion de pendolado convencional
por equipotencial en varios trayectos de
la linea convencional Madrid-Sevilla.

Impulso de la

intermodalidad logistica

Por otra parte, algunas de las actuacio-
nes previstas en la linea de inversion
C6.13, destinada a potenciar la intermo-
dalidad logistica, se llevan a cabo en in-
fraestructuras integradas en el Corredor
Atlantico. El conjunto de actuaciones de
Adif y Adif AV dentro de esta linea estan
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financiadas con un importe de 466,8 mi-
llones de euros.

Dentro del Corredor Atlantico,
destacan en este ambito los pro-
yectos relacionados con distintas
instalaciones logisticas, como el

desarrollo de la terminal intermodal

y logistica de Jundiz, segin un modelo
donde convergen la terminal intermodal,
la terminal de autopista ferroviariay la
zona logistica, ademas de otros servicios
basicos, complementarios y auxiliares al
transporte, la mercancia, las empresas y
los trabajadores. Asimismo, el programa
europeo apoya el proyecto de ampliacion
de la longitud util de las vias de la termi-
nal de Lezo.

El programa NextGenerationEU
también contribuye al proyecto de
construccién en la estacién de Irun de un
cambiador de ejes de distintos anchos
de via para traficos de mercancias. Este
proyecto se basa en la tecnologia del
sistema de eje de ancho variable para
vagones de mercancias, homologada por
la Agencia Estatal de Seguridad Ferro-
viaria (AESF), que permite a los trenes
de mercancias circular entre redes con
anchos de via distintos. En este sentido,
un tren de mercancias equipado con
este eje de rodadura desplazable puede
variar el ancho entre ruedas a su paso
por un cambiador de ancho y, de esta
forma, realizar un trayecto circulando por
tramos de via de ancho 1435 mm (ancho
de via estandar) y tramos de via de ancho
1688 mm (ancho de via ibérico).

Ademas, cuenta con financiacion de
los fondos MRR la remodelacién integral
de la terminal ferroviaria de mercancias
de Vicélvaro (Madrid), uno de los nodos
estratégicos que articula toda la red de
distribucion de mercancias en Espafia,
sirviendo de conexién entre los corre-
dores Mediterraneo y Atlantico. Una vez
finalizada la remodelacion, la terminal
de Vicalvaro pasara a tener un disefio
acorde con las tendencias actuales en
el disefio y gestion de las terminales de
mercancias.
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El Corredor Mediterraneo y
los fondos NextGenerationEU:
una alianza natural

® Texto: Josep Vicent Boira,
oordinador del Corredor
editerraneo. Mitma-Adif
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i a principios de 2020 nos hubiéra-

mos preguntado qué necesitaba

con mayor urgencia el Corredor
mediterraneo, la respuesta undnime
hubiese sido fondos. Si nos hubiésemos
preguntado entonces qué infraestructu-
ra necesitaba Espafia para mejorar en
productividad, sostenibilidad, movilidad
o conectividad, la respuesta hubiese sido
sin duda el Corredor Mediterraneo. Nin-
guna ruta concentra mas movimientos ni
de mercancias ni de pasajeros, no sélo
referidos exclusivamente al ferrocarril,
sino a todos los modos de transporte en
todo el Estado.

La situacién que atravesamos en el
mundo desde marzo de 2020 ha supuesto
un importante cambio en la manera de
analizar los sistemas productivos y de
movilidad, una nueva mirada al mundo
global que nos ha aportado mayor pers-
pectiva y la necesidad de centrarnos en
lo mas importante. Las consecuencias de
la pandemia en los procesos productivos,
en las cadenas de suministro, en el futuro
del planeta confluyen en la necesidad de
mejorar las conexiones de corta y media
distancia, de una manera mas eficiente y
sostenible y de hacerlo lo antes posible.

El primer paso para dar este impulso
tan necesario para superar la crisis pos-
tpandemia y dar un salto hacia los obje-
tivos que ahora han quedado reflejados
como imprescindibles es la obtencién de
fondos suficientes para ello. Pero fondos
sin un plan detras que les dé utilidad y
fundamento serian “pan para hoy y ham-
bre para mafiana”. Por ello, y volviendo
a principios de 2020, recordemos que
ya teniamos un proyecto en marcha que
nos iba a ayudar a conseguir una rein-
dustrializacion de Espafia, una mejora de
la sostenibilidad de los movimientos de
mercancias y pasajeros, una ganancia de
la competitividad de las empresas... Ese
proyecto no era otro que el Corredor Me-
diterraneo, una herramienta fundamental
para impulsar a Espafia.

164 julio_agosto 2022

El Corredor Mediterraneo representa
el mejor instrumento que tenemos para
conseguir, en el menor plazo posible,
alcanzar objetivos clave para la econo-
mia y la sociedad espafiola. Pero cuando
hablamos de Corredor Mediterraneo
no nos referimos a un conjunto de vias,
postes y terraplenes, sino de un sistema
de comunicacién complejo que implica
a usuarios, pasajeros, empresas, opera-
dores, administraciones, trabajadores y a
todo el territorio que atraviesa. El Corre-
dor es el instrumento que abrira venta-
nas de oportunidad para ciudadanos y
empresas mejorando sus posibilidad y
oportunidades.
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El Corredor Mediterraneo
engloba mucho mas

que una infraestructura,

es la herramienta clave

para el cambio del sistema

de transporte, y los fondos
MRR son su mayor impulso
Para alcanzar estos fines los fondos de
recuperacion van a ser el impulso que ne-
cesitdbamos. El Corredor genera una red
de conexiones entre puertos, industrias o
ciudades, permitiendo una mejora global
del sistema de comunicaciones y al tiem-
po combinaciones de modos cada vez
mas sostenibles, ademas de una reconver-
sion del sistema de transportes global.

mitma

Es por ello por lo que, a cargo de los
MRR, se ha confeccionado un programa
de ayudas al transporte combinado, al
transporte sostenible y hacia la mayor
eficiencia del sistema de transportes,
que abarca desde terminales privadas
a material mévil adaptado al ancho
europeo. No son utiles ya soluciones no
sostenibles a los problemas, asi que el
ferrocarril, el modo mas sostenible de
transporte, aporta un plus imprescindi-
ble actualmente. Los ecoincentivos son
parte necesaria de este plan de ayudas,
que sirven para potenciar un transporte
ferroviario de mercancias. Nuestras
empresas, sean fabricantes de coches o
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El Corredor Mediterraneo

supone un cambio de

paradigma, una integracion
en la red europea, tanto en
infraestructuras como en

servicios.

exportadoras de fruta fresca, si quieren
cumplir los criterios de calidad de la
Unidn Europea necesitan la herramienta
del Corredor perfectamente engrasada,
o simplemente sus productos poco eco-
friendly serdn vetados en un mundo ultra
competitivo y que exige sostenibilidad.

Pero mas alla de engrasar el Corredor
Mediterrdneo con los nuevos fondos, es
necesario entender qué son estos fondos
y cdmo sus objetivos son exactamente
los mismos que lleva impulsando este
Corredor en la ultima década.

El Mecanismo para la Recuperacién
y la Resiliencia tiene como principal ob-
jetivo “apoyar la inversién y las reformas
para lograr una recuperacion sostenible
y resiliente, al tiempo que se promueven
las prioridades ecoldgicas y digitales de
la Unién". Una de esas reformas clave,
sostenible, resiliente, ecolégica y digital
es la de generar un nuevo sistema de
transportes mas potente y competitivo,
que no sea esclavo de los combustibles
de origen fésil, que sea capaz de adap-
tarse y resistir, al contar con un sistema
global de gestion digitalizado y eficien-
te. A esto hay que afiadir el objetivo
de “promover la cohesién econémica,
social y territorial de la UE y apoyar las
transiciones ecolégica y digital”, la otra
vertiente del Corredor Mediterrdneo, que
no es otra que la de conectar a los ciu-
dadanos a corta, media y larga distancia,
vertebrando todo el eje Mediterraneo
espafol y el sur de Europa en su conjun-
to, permitiendo una transicién ecoldgica
de los movimientos de los ciudadanos,
reduciendo la dependenciay el uso del
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vehiculo privado hacia el modo mas
sostenible, el tren.

El fondo MRR y el

Corredor Mediterraneo

persiguen los

mismos objetivos:

sostenibilidad,
resiliencia, digitalizacién

y cohesioén territorial
Los fondos MRR estdan dirigidos “a
restaurar el potencial de crecimiento, fo-
mentar la creacion de empleo y promover
el crecimiento sostenible” y solo “finan-
ciara gastos no recurrentes que supon-
gan un cambio estructural y tengan un
impacto duradero sobre la resiliencia
econdmica y social, la sostenibilidad, la
competitividad a largo plazo y el empleo”.
Los planes de implementacién de los
MRR Espafia se han basado en cuatro
ejes transversales, “la transicién ecologi-
ca, la transformacion digital, la cohesién
territorial y social; y la igualdad de géne-
ro”y se estructuran en torno a 10 politi-
cas palanca, de las cuales destacamos
la segunda, referida a infraestructuras 'y
ecosistemas resilientes. Dentro de esta
segunda palanca se encuentran los pro-
yectos destinados a la Movilidad sosteni-
ble, segura y conectada, que se agrupan
en el componente 6, que “prevé actuacio-
nes destacadas en este sentido como el
desarrollo de los corredores europeos, 0
la mejora del transporte y distribucién de
mercancias mediante el fomento de la
intermodalidad y el desarrollo y moderni-
zacion de terminales logisticas, puertos y
sus accesos”.

Si pasamos a cifras los objetivos de
los planes entenderemos su importancia.
El plan en su conjunto pretende movilizar
a escala europea mas de 750 000 mi-
llones de euros, la mayor inversién de
la historia de la Union Europea. De los
140 000 millones asignados a nuestro
pais (de ellos, 80 000 millones de euros
en préstamos), 6 243 millones seran
inversién directa para el sector del fe-
rrocarril y, de ellos, 5 874 millones seran
inversién directa de ADIF y ADIF Alta
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Velocidad, repartida en las infraestruc-
turas, tanto para corredores europeos
como para el resto de la Red TEN-t, en
intermodalidad y logistica y el progra-
ma de apoyo al transporte sostenible 'y
digital. Estas cifras mareantes deben
hacernos comprender como de necesa-
rio e irreversible es el cambio que vamos
a experimentar en muchos aspectos: el
sistema de transportes no puede quedar-
se fuera del mismo.

¢Como entendemos desde la oficina
del Corredor Mediterraneo la aportacion
de los fondos europeos? La mejor mane-
ra de resumirlo es con la idea del triden-
te. En realidad, gracias a los Presupues-
tos Generales del Estado, a la iniciativa
financiera asociada a la red transeuropea
de transportes y ahora los fondos MRR
podemos abordar la actuacién en el
Corredor mediante tres instrumentos:
el componente de la infraestructura,
el componente de las ayudas al nuevo
modelo de transporte y el componente
de los ecoincentivos para un transporte
mas sostenible. Tres acciones con una
finalidad: desarrollar el Corredor Medite-
rraneo.

Si analizamos la infraestructura,
segun las previsiones de ADIF, la inver-
sion procedente de fondos MRR prevista
en el Corredor Mediterraneo asciende
a 2284 millones de euros, cantidad en
la que no se han sumado los mas de
800 millones que los fondos destinan a

mitma

Tunel Costablanca.

los tramos compartidos con el Corredor
atlantico.

Dentro del Plan de Recuperacién y
Resiliencia, el reparto de la inversién se
ha clasificado por componentes, corres-
pondiendo cada componente a determi-
nados objetivos especificos dentro del
Plan. Asi, el reparto entre componentes
asigna 454 millones de euros a la compo-
nente 1, inversion 1.3 que corresponde a
la mejora de la calidad y fiabilidad en el
servicio de Cercanias. Se pueden desta-
car en este apartado las obras de acceso
al aeropuerto de El Prat con 76 millones
de euros, los 26 millones de euros asig-
nados a las estaciones de Sagrera y Sant
Andreu, los 81 millones de euros a las
Cercanias de Valéncia y los casi 250 mi-
llones de euros a otras actuaciones de
Cercanias de Barcelona.

Por otra parte, se asignan 1477 millo-
nes de euros a la componente 6, inver-
sién 1.1 que corresponde a corredores
europeos, construccién, modernizacion
y mejora de las infraestructuras ferrovia-
rias contribuyendo al objetivo de alcanzar
un Espacio Unico Europeo del Transpor-
te. Esta inversion se reparte principal-
mente entre la linea Murcia-Almeria, con
486 millones de euros de inversién, la
terminacién de la linea Valencia-La En-
cina con 155 millones de euros, el canal
de acceso a Valencia con 193 millones
de euros y la linea Murcia-Cartagena con
179 millones de euros. También reciben
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Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia
Proyectos del Corredor Mediterraneo
con Financiacion MMR
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aportaciones de esta componente la
linea Sagunt-Zaragoza, 115 millones de
euros, las estaciones de Sagrera y Sant
Andreu, 93 millones de euros y la adapta-
cion de la linea La Encina-Alicante, 62 mi-
llones de euros. Otros tramos con finan-
ciacion MRR serian la LAV Madrid-Sevilla
(294 millones de euros), el tramo Alcazar
de San Juan-Manzanares (51 millones de
euros) y la linea Sagunt-Teruel-Zaragoza
con 114 millones principalmente para su
electrificacién.

Para terminar, se han consignado
238 millones de euros en la componen-
te 6, inversion 1.3., que se refiere a la
intermodalidad y la logistica e incluyen
distintas actuaciones que tienen como
objetivo la mejora de la eficiencia del
sistema de transporte y distribucién de
mercancias, mediante el fomento de la
intermodalidad y la modernizacién y me-
jora de nuestros nodos de distribucion.
Las principales partidas de este epigrafe
corresponden a los accesos al puerto de
Castelldn, 120 millones de euros y la mo-
dernizacién de la terminal de La Llagosta,
al norte de Barcelona, con 63 millones de
euros. También se destinan fondos a los
accesos al puerto de Barcelona, 27 mi-
llones de euros, y a la modernizacién y
ampliacion de la terminal de Font de Sant
Lluis, en Valéncia, 26 millones de euros.
El siguiente mapa muestra algunas de
estas actuaciones.

Pero no todo es infraestructura. La
segunda flecha del tridente es la recon-
versién del sistema hacia un transporte
digital y sostenible. El 21 de abril de 2022
se publicaron las bases reguladoras
para el Programa de apoyo al transpor-
te sostenible y digital en el marco del
Plan de Recuperacién, Transformacion y
Resiliencia. Este programa, incluido en el
componente 6 del mencionado Plan, esta
formado por 15 medidas. A través de la
convocatoria de ayudas se concederan,
en 13 de ellas, ayudas con un crédito
asignado de 460 millones de euros entre
2022y 2025. De todas ellas, tienen rela-
cién con el sector ferroviario las lineas
de actuacién 1, 2, 3y 6 que engloban las Trabajos nocturnos en el tramo Castellbisbal-Martorell.
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medidas 1, 2, 3, 4, 5, 6 y 13 totalizando
292,5 millones de euros.

Los MRR aportan mas de
3000 millones de euros al
Corredor, tanto para obras
como servicios y ayudas
Lalinea 1 se centra en la interoperabili-
dad ferroviaria, destinando 45 millones
de euros a la adaptacién de material
rodante y otros 12 millones estarian
destinados a la implantacion del Sistema
europeo de gestién del trafico ferroviario
(ERTMS) a bordo. 18 millones se con-
signan para eliminar las barreras para la
interoperabilidad ferroviaria de confor-
midad con las Especificaciones técnicas
de interoperabilidad (ETIs), tanto parala
reduccién de ruido en el material rodante
y la instalacién de ejes de ancho variable
en vagones de transporte de mercancias,
como la adaptacion de locomotoras a
varias tensiones de trabajo. Y por ultimo,
otros 12 millones para la innovacion y
desarrollo del eje de ancho variable en
locomotoras.

La linea 2 se destina al fomento de la
intermodalidad del transporte, dotandola
de 75 millones de euros, centrados en la
construccién, adaptacién o mejora de
cargaderos y terminales intermodales
ferrocarril-carretera, y sus conexiones
terrestres.

La linea 3 es la mas potente financie-
ramente hablando, con un presupuesto
de 125 millones de euros destinados a
la modernizacién de material ferroviario.
Repartidos en dos aspectos, uno para
la renovacion o adecuacion de vagones
para el transporte ferroviario de mercan-
cias, incluido el necesario para el esta-
blecimiento de servicios de autopistas
ferroviarias y un segundo para apoyar a
la renovacion o adecuacion de material
tractor ferroviario con otro material que
utilice combustibles alternativos como el
hidrégeno o la electricidad.

La linea 6 se centra en la digitaliza-
cidén del transporte, apoyando proyectos
para la digitalizacion de los servicios de
transporte de viajeros y mercancias en el
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Las nuevas tendencias

econdémicas, como la

globalizacién regionalizada

y la reindustrializacion,
necesitan al Corredor
Mediterraneo.

ambito nacional. El objetivo es financiar
acciones de apoyo a la digitalizacién y
optimizacién de procesos en centros de
transporte de mercancias intermodales
(tanto ferroviarios como portuarios), y
cuenta con cuarentay siete millones de
euros.

Por ultimo, la tercera componente
del tridente es la ayuda para el cambio
modal del transporte de mercancias de
la carretera al tren. También el 21 de abril
de 2022 se publicaron las bases regula-
doras para la concesién de subvenciones
del ecoincentivo para el impulso del
transporte ferroviario de mercancias
basado en el mérito ambiental y socioe-
conomico, con una financiacién de 60
millones de euros distribuidos en tres
afios (2022 a 2024).

Este programa se aplica al transpor-
te ferroviario de mercancias en la Red
ferroviaria de interés general, subven-
ciona el desarrollo y uso de servicios de
transporte ferroviario de mercancias de
forma proporcional a un mérito socioeco-
némico y ambiental demostrado, medido
como reduccién de costes externos (am-
bientales y socioeconémicos) del modo
ferroviario respecto del modo carretera.

Su finalidad es consolidar e incre-
mentar la cuota modal del transporte
ferroviario de mercancias, mejorando
su desempefio ambiental, por lo que las
actuaciones financiadas con cargo a
este programa deben garantizar que no
causan un perjuicio significativo al medio
ambiente. Adicionalmente se pretende
revertir el descenso de la cuota del trans-
porte ferroviario con criterios de sosteni-
bilidad objetivos.

Enmarcada en el componente 6,
Movilidad sostenible, segura y conecta-

mi
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da, centrado en la transicion ecolégica 'y
la digitalizacion, se incluye la medida 5:
«Apoyo al transporte sostenible de mer-
cancias (ferroviario y maritimo) basado
en ecoincentivos a la oferta y a la deman-
da», donde se definen los ecoincentivos
como subvenciones para incentivar el
desarrollo y uso del transporte de mer-
cancias mediante transporte maritimo
y/o ferroviario frente al transporte por
carretera.

Llegados a este punto, es preciso se-
fialar una idea fundamental: los fondos
MRR de la iniciativa Next Generation,
llegan a un terreno preparado ya para
el idioma de las ayudas comunitarias.
Se puede considerar que estos fondos
son una continuacion de los reglamen-
tos de la UE que definen lared TEN-T y
su financiacién a través de los fondos
del CEF (véanse los reglamentos de la
UE 1315y 1316 de 2013). El programa
CEF lleva, desde 2014, financiando las
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principales actuaciones del Corredor
Mediterraneo en Espafia, que apoyan

la interoperabilidad europea con la
espafola. Asi, la implementacién del
ancho estandar a través de un tercer
carril, entre Barcelona y Tarragona 'y
Valéncia y Castellén ha recibido mas de
140 millones de euros. Igualmente, la
implantacion del Sistema interoperable
europeo, ERTMS, también ha recibido
fondos europeos, al igual que diferentes
actuaciones ferroviarias en terminales
y puertos, como recoge la figura que
aparece en esta pdgina.

En el caso que nos ocupa, la buena
acogida que ha tenido el plan espafol en
Bruselas no sélo se debe al desempefio
técnico y rigurosidad de lo presentado,
sino a que las actuaciones recogen reco-
mendaciones tradicionales de la Comi-
sién hechas al Reino de Espafa. Es decir,
tanto las ayudas del fondo CEF como los
fondos MRR responden a retos que ya en

® CEF Railways Projects since 2014
© New CEF Railways Projects in 2020

Railways
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Mapa de actuaciones
ferroviarias en el Corredor
Mediterraneo Europeo
financiadas por los fondos
CEF en el periodo 2014-2020.
Fuente: Comisién Europea,
Completing the European
Railway Network (since 2014).

CEF RAILWAYS PROJECTS
SINCE 2014

25 projects

6 Member states

5.017 M € rotal investments
2.464 M € rsupport

NEW CEF RAILWAYS PROJECTS
IN 2020

6 Projects
5 Member states

459 M € rotal investments
153 M € cer support
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2019y 2020, las autoridades europeas
habian planteado.

Si nos volvemos a situar en la situa-
cién prepandemia, observamos que en
la Recomendacion del Consejo relativa
al Programa nacional de reformas de
2019 para Espafa se emite la recomen-
dacion especifica de pais (CSR 2019
3.3) de “centrar la politica econémica
de inversién en la mejora de las infraes-
tructuras ferroviarias para el transporte
de mercancias” y se explica en el mismo
documento que “el caracter incompleto
de las conexiones de transporte de mer-
cancias por ferrocarril y la integracion
limitada en los mercados de electricidad
y gas de la UE también impiden que
Espafia se beneficie plenamente del
mercado Unico de la UE. Por este mo-
tivo, Espafa debe seguir invirtiendo en
interconexiones eléctricas con el resto
de la Unién para alcanzar el objetivo
de al menos un 10 % de su capacidad
instalada de produccion eléctrica de
aqui a 2020. También son necesarias
inversiones para permitir un mayor
uso del ferrocarril en el transporte de
mercancias, incluidas las conexiones
transfronterizas con Francia y Portugal
y las conexiones con los puertos y los
centros logisticos.”

Si pasamos al informe sobre Espafia
de 2020, se indica que “Al estar incom-
pletas las conexiones para el transporte
de energia y mercancias por ferrocarril,
Espafia no puede aprovechar plenamente
el mercado Unico de la UE. (...) También
debe invertirse para que puedan trans-
portarse mas mercancias por ferroca-
rril. En particular, hace falta apoyo para
avanzar en las conexiones con Francia
y Portugal y con los puertos y centros
logisticos”.

El caracter incompleto de las
conexiones de transporte de
mercancias por ferrocarril
impide que Espana se
beneficie plenamente del
mercado unico de la UE

Al tiempo, en el considerando 20, se
indica: “La transformacién de la eco-
nomia espafiola hacia una economia
climaticamente neutra requerird in-
versiones considerables durante un
periodo prolongado especialmente en
los sectores de energias renovables,
infraestructuras energéticas, eficiencia
energética y transporte sostenible. Las
inversiones deberdn anticiparse con el
fin de contribuir a la transicién ecoldgica
durante la recuperacién, en consonancia

Obras en el tramo San Viceng
de Calders -Nudo de Vila-seca.



con el Plan nacional de energia y clima
de Espafa... También deberan realizarse
esfuerzos adicionales para fomentar el
transporte sostenible, incluido el desa-
rrollo de una infraestructura de combus-
tibles alternativos, particularmente para
los vehiculos eléctricos. Asimismo, seran
necesarias inversiones para permitir

un mayor uso del ferrocarril para el
transporte de mercancias, incluidas las
conexiones transfronterizas con Francia
y Portugal y las conexiones con puertos
y centros logisticos. Ademas, algunas
zonas de Espafia se encuentran entre las
mas expuestas al cambio climatico en
Europa”.

Y como conclusién se sefiala que:
“nuevas medidas podrian acelerar la tran-
sicién hacia una movilidad limpia y sos-
tenible, la descarbonizacion de la energia
y el aumento de la eficiencia energética,
sobre todo a nivel de edificios y distritos.
Si no aplica las ambiciosas politicas es-
bozadas en el proyecto de Plan nacional
integrado de energia y clima, Espafa
incumplird inevitablemente sus metas de
emisiones de CO2 para 2030. El sector en
el que las emisiones de gases de efecto
invernadero siguen creciendo mas es
el del transporte. Para reducir la actual
dependencia del transporte de mercan-

cias por carretera, las inversiones deben
centrarse en un mejor uso del sistema
ferroviario”.

La alineacién de los MRR y

el Corredor Mediterraneo

ya tiene sus frutos: la nueva
gigafactoria de Volkswagen
en Sagunt

Se ha ido enumerando una cronologia de
los distintos aspectos que han precedido
a los fondos MRR Yy los aspectos pre-
vios a la pandemia. Todo ello converge
de nuevo en el proyecto del Corredor
Mediterraneo, elemento clave antes de

la crisis pandémica para Europa, como
demuestra la recepcion de fondos.

Pero mas alla de los pasos dados en la
segunda década de este siglo, esta claro,
tal y como han confirmado los diferentes
informes acerca de las reformas que
necesita Espafa, que era necesario un
acelerador. Ahi convergen perfectamente
los fondos MRRy el Corredor Mediterra-
neoy el nuevo Green Deal que impulsa
Europa, liderando una revolucién energé-
tica a nivel global.

Pero esta cronologia tiene un ultimo
capitulo, ejemplo y colofén de todo lo co-
mentado: el futuro es hoy. Recientemente
ha sido anunciado por una de las mayores

Infraestructura del tramo
San Viceng de Calders -
Nudo de Vila-seca.




empresas de Europa, Volkswagen, que
elegia la ciudad de Sagunty su éarea in-
dustrial para construir una gigafactoria de
baterias eléctricas. Sagunt, nudo clave del
Corredor, conectada por ferrocarril con el
resto de las factorias del grupo a través
del Corredor Mediterraneo y con los puer-
tos de Sagunt y Valéncia gracias a varios
proyectos en marcha en la actualidad,

se ha erigido como la mejor ubicacién
logistica del Estado espafiol. El impulso
de los MRRy los PERTEs destinados a la
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reindustrializacion sostenible han permiti-
do que este proyecto sea posible.

Los resultados de los fondos MRR y
del impulso que estan dando al Corredor
Mediterrdneo son ya una realidad, mas
de 3000 empleos directos de calidad,
sostenibles y duraderos. Apostar por el
Corredor Mediterraneo es apostar por un
futuro mejor, mas sostenible, mas poten-
te y eficiente econémicamente y con una
mayor cohesion territorial y social para
toda Espania.

Ejecucion de obras
en el tramo Martorell-
San Viceng de Calders.
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Los MRR refuerzan la apuesta de Adif por revalidarla
como eje de vertebracion y movilidad sostenible

Los nuevos fondos europeos

impulsan la ‘puesta a punto’

de la red ferroviaria de ancho
convencional

® Texto: Angel Contreras,
director genera | de Conservacion
y Mantenimiento de Adif



as lineas ferroviarias de ancho convencional y ancho
meétrico estan siendo objeto de una profunda “puesta
", El creciente esfuerzo inversor que Adif viene
realizando en ellas ha encontrado ahora un gran aliado en
os fondos del Mecanismo de Recuperacion y Resiliencia
MRR) de la UE. El impulso financiero que suponen, junto
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isehado por Adif para diferentes tramos y lineas, en

oda la geografia nacional, forman una combinacion
erfecta y brindan una oportunidad histérica para acelerar

a optimizacion de esta infraestructura y posicionar el
errocarril como modo de transporte del futuro.

‘|

Red convencional
Monforte de Lemos.

dif ha protagonizado este 2022
un sorpasso presupuestario. Por
vez primera, su dotacién anual, de
2 833 millones de euros, ha superado a

la de Adif Alta Velocidad (2 591 millones
de euros). Mas alla del hito simbélico
que supone, el dato evidencia la firme
apuesta que Adif viene realizando en

los ultimos afios por la renovacion, la
optimizacién y el mantenimiento de las
lineas ferroviarias de ancho convencional
y ancho métrico.

Estas lineas conforman una red que,
con sus 11 870 km de longitud, constitu-
ye la “columna vertebral” del ferrocarril,
cohesionando el territorio con todo tipo
de servicios: desde los de cercanias has-
ta los de mercancias, pasando por circu-
laciones regionales y de larga distancia.
Incluso, y gracias a la tecnologia de
cambios de ancho, contribuye a extender
los beneficios de la alta velocidad mas
alla del medio centenar de ciudades que,
de momento, conectan de forma directa

>

caracteristicas de alta velocidad.

Por ello, Adif aborda una profunda
“puesta a punto” del ferrocarril cons-
truido en ancho ibérico mediante un
ambicioso programa de obras dirigidas

176  julio_agosto 2022 mitma



a ampliar su capacidad, reforzar su
fiabilidad, avanzar en su electrificacion, y
mejorar sus condiciones de circulacion y
explotacién.

El desarrollo de este plan de actua-
ciones se ha cruzado en el camino con
la histérica asignacién de los fondos
procedentes del Mecanismo de Recupe-
racion y Resiliencia (MRR) habilitado por
la UE para ayudar a superar el impacto
econdmico de la pandemia, y que en
Espanfia se articulan a través del Plan de
Recuperacioén, Transformacion y Resilien-
cia (PRTR).

Estos recursos brindan una opor-
tunidad sin precedentes al ferrocarril
convencional: se estima que contribuirdn
con unos 2 800 millones de euros a la in-
versién global de 9 000 millones de euros

mitma

Los nuevos
fondos refuerzan la
financiacion y marcan
un claro horizonte de
ejecucion del plan de
optimizacion de la red.

que Adif tiene programada en este tipo
de lineas para el quinquenio 2021-2025.

Financiaran asi casi una tercera parte
de este plan inversor en red convencional
y representaran alrededor de la mitad
del total de 5870 millones de euros de
estos fondos asignados para el ferroca-
rril, provenientes de dos componentes
del PRTR: el nUmero uno, el relativo a la
movilidad en el entorno urbano y metro-
politano, y el nimero 6, el correspondien-
te a la estrategia de movilidad sostenible,
seguray conectada.

Pero la magnitud de la impronta que
dejaran en la red convencional la eviden-
cia un tercer dato: los MRR destinados
a estas lineas en este lustro multiplican
por cuatro los 701 millones de euros que
este ferrocarril ha recibido de los fondos
europeos tradicionales entre 1994 y
2021.

Los nuevos fondos constituyen asi un
refuerzo inversor determinante y, ade-
mas, plantean un claro horizonte para su
ejecucion, dado los hitos que fijan para la
conclusién de las obras que financian.

De esta forma, los MRR seran decisi-
VoS para que en unos afios la red con-
vencional reafirme su papel en la verte-
bracién y cohesién territorial y, junto a la
de alta velocidad, consolide al ferrocarril
como pilary eje principal de la movilidad
sostenible, segura y conectada. También
intermodal, pues se aspira a que el tren
conecte y se combine con otros modos
para garantizar en todo momento la épti-
ma alternativa de transporte a todos los
ciudadanos en todas las zonas del pais.

Con este fin, la cartera de proyectos
de Adif abarca un catalogo de decenas
de distintos trabajos y actuaciones repar-
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El nutrido programa de actuaciones
que Adif desarrolla permitira ampliar

su capacidad, reforzar su fiabilidad y
mejorar sus condiciones de circulacion y

explotacioén.

tidas por todo el pais, a las que se suman
las que se acometen en lineas que
prestan servicio a los distintos nicleos
de Cercanias.

Con caracter general, la mejora de
una linea de ferrocarril pasa por la
eventual optimizacion de sus trazados
(incluyendo en ocasiones duplicacio-
nes de via), la sustitucién de una parte
o todos los elementos de su superes-
tructura (balasto, traviesas y carril), la
mejora de su infraestructura (puentes,
tlneles, explanaciones, sistemas de
drenaje,etc.) y la remodelacion o mejora
de las estaciones. Respecto al resto de
sistemas ferroviarios, puede, en su caso,
contemplar la dotacién de electrificacién,
0 su renovacion, y la instalacion de mas
avanzados sistemas de sefializacion y
comunicaciones.

En funcién de las caracteristicas,
condiciones o requerimientos que pre-
senten o demanden las distintas lineas,
se ha determinado la realizacién de una
parte o la totalidad de dichos trabajos y
los puntos estratégicos de la red donde
acometerlos.

La finalidad de todos ellos es, no
obstante, la misma: que, una vez conclu-
yan, el trazado o la linea de que se trate
pueda acoger un mayor nimero de cir-
culaciones, con mayor fiabilidad, confort
y, en ocasiones, con reducciones en los
tiempos de viaje.

Renovacion

integral de lineas

Asi, en algunos casos se ha optado

por acometer una renovacion integral

de toda una linea, proyectos que, por
tanto, comprenden desarrollar todas o
gran parte de la mencionada relacion de
actuaciones, y en toda o la practica totali-
dad de su trazado.

178 julio_agosto 2022

En este su-
puesto se en-
marcan la linea

Ourense-Mon-
forte de Lemos-Lu-

go, la Torralba-Soria o
la Sagunto-Teruel-Zaragoza,
en las que los MRR estan impulsando
los planes de modernizacién integral que
Adif acomete en ellas.

En la Ourense-Monforte de Lemos-
Lugo, de 117 km de longitud, la inversion
de unos 550 millones que supone el
programa de actuaciones de Adif cuenta
con unos 375 millones de euros proce-
dentes de los MRR, destinados a costear
las principales actuaciones.

Entre ellas figura la renovacién de via
de toda la linea, mediante la sustitucién
de los elementos de superestructura, que
esta en marcha en el caso del trazado
Monforte-Lugo y en breve lo estard en
el Monforte-Ourense, y que cuenta con
fondos por 30,9 y 27,2 millones de euros,
respectivamente.

Los MRR financian, asimismo, con un
total de 48,5 millones de euros, la mejora
de los sistemas de sefializacion y teleco-
municaciones en toda esta la linea, los
trabajos para adecuar sus puentes, tu-
neles y explanaciones (con unos 91,5 mi-
llones de euros), y la adaptacion de los
andenes y los cruces entre andenes de
las estaciones del trazado, incluida la de
Monforte de Lemos (11,24 millones de
euros).

Entre otras importantes partidas estan
la de 54,1 millones dirigida a la electrifi-
cacién del tramo Monforte-Lugo, que ac-
tualmente se implementa, y la renovacion
de la del Monforte-Ourense, asi como la
de 52,6 millones reservada para una de
las actuaciones especificas de esta linea:
la construccion del nuevo tunel de Oural,
de 1,85 km de longitud.

De igual forma, el plan de renovacién
de la linea Torralba-Soria contard con
unos 37,4 millones para financiar la opti-
mizacién del trazado y renovacién de via,
la implantacién del sistema de comuni-
caciones GSM-R, y para la préxima reor-



denacidn y racionalizacion de andenes
en la estacion de la capital soriana.

Por su parte, el plan director para la
renovacion integral de la Sagunto-Teruel-
Zaragoza, estimado en unos 441 millo-
nes de euros, dispone de unos 136 millo-
nes de MRR. De ellos, unos 42,5 millones
se destinan a electrificar la linea, actua-
cion que ya esta en marcha en el tramo
Teruel-Zaragoza.

Avance en

electrificacion para

reforzar la sostenibilidad

De hecho, los MRR financian diferentes
proyectos para la electrificacion, o su
renovacion, de lineas de ancho conven-
cional que Adif actualmente tiene en
marcha.

Entre estas actuaciones figuran la
renovacién de la catenaria del tramo
Macanet-Sant Viceng de Calders o la del
trazado Girona-Figueres, en Catalufia,
que recibiran 3,4y 5,8 millones de euros,
respectivamente, asi como la de la linea
entre Getafe Industrial y Aranjuez, en
Madrid, y las mejoras que se realizan en
tramos de la linea Madrid-Alcazar de San
Juan-Jaén a su paso por esta provinciay
la de Cérdoba.

En estos casos, los trabajos consis-
ten en renovar distintos elementos que
componen la linea aérea de contacto
(LAC) o catenaria, la linea de transmi-
sion eléctrica suspendida longitudi-
nalmente sobre las lineas ferroviarias
a través de la que los trenes captan
energia para circular.

No obstante, la mayor parte de los
trabajos de electrificacidén que se llevan
a cabo forman parte de proyectos mas
amplios, que abarcan la mejora de otros
sistemas ferroviarios o incluso la amplia-
cioén o construccién de nuevas lineas o
tramos.

Se trata de proyectos de renovacion
de via y electrificacién como los que se
desarrollan en la linea Silla-Cullera, de
25 km de longitud, con respaldo de los
MRR por importe de 73,8 millones de
euros.

mitma

El potencial de la red ferroviaria de ancho convencional y de
ancho métrico para vertebrar todo el territorio, generar oportuni-
dades, fomentar la intermodalidad y contribuir a la lucha contra
el cambio climatico son los factores que han posibilitado su
perfecta sintonia con la finalidad y los requisitos fijados por la
UE para la concesién de los fondos MRR. A ello se afiade que,

a su llegada, Adif contaba con una cartera de proyectos madu-
ros, listos para comenzar a ejecutarse o ya en marcha, y con un
importante aval: su acreditada solvencia y demostrada experien-
cia de décadas en gestién y aprovechamiento de los distintos
fondos europeos que viene recibiendo.

Instalaciones Seguridad

En el capitulo de construccién de (Ourense-Monforte).
nuevos trazados se encuentra el nue-
vo acceso ferroviario al aeropuerto de
Barcelona-El Prat, que dispone de fondos
por 76,2 millones de euros, y donde la
electrificacién forma parte de la segunda
fase de las obras, actualmente en mar-
cha. También el nuevo tunel de Langreo,
en Asturias, donde recientemente se
adjudicaron los trabajos del montaje de
via, su electrificacién y el sistema de se-
guridad y telecomunicaciones, con apoyo
financiero de 20,3 millones.

Y, asimismo, estan asignados 24,5 mi-
llones para la prevista extension hasta
Soto del Real de las lineas de ancho
convencional por las que se presta
servicio de Cercanias de Madrid, y otros
49 millones para ampliar la capacidad
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del tramo entre el nudo de Pinar de Las
Rozas y la estacion de Las Matas de la
Linea Madrid-Hendaya.

Otros trabajos de electrificacion se
engloban en proyectos de duplicacién de
via, como el del tramo Astillero-Orejo, de
6,8 km de longitud, de la linea de ancho
métrico Santander-Bilbao, una de las
que registra mas circulaciones diarias
de Cantabria y que sera financiada con
30,8 millones de euros.

No obstante, en todos los casos,
los nuevos fondos MRR contribuiran al
continuo avance de la electrificacién de
la red de ancho convencional y de ancho
métrico, que ya alcanza los 6 714 kmy,
por consiguiente, al refuerzo de su soste-
nibilidad medioambiental.

Duplicar para

aumentar capacidad
Precisamente, otro tipo de trabajos que
se acometen para optimizar esta red,
que también cuentan con respaldo de los
MRR, es la duplicacién de determinados
tramos de diferentes lineas para aumentar
su capacidad y permitir a las operadoras
ferroviarias la programacién de un mayor
numero de servicios. Se trata de proyec-
tos que engloban trabajos de plataforma,
via, electrificacion e instalaciones.
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Entre ellos, ademas del mencionado,
figura la duplicacién del tramo de la linea
R-3 entre Parets del Vallés y La Garriga,
en la comarca barcelonesa del Vallés
Oriental, que contara con 61,6 millones
de euros de esta financiacion europea.

Con el fin de canalizar la elevada
intensidad de trafico que demanda esta
relacién, se construird una nueva plata-
forma paralela a la actual en un tramo de
unos 17,1 km de longitud de la linea, com-
prendido entre los términos municipales
de Parets del Vallés y La Garriga.

Mejoras en puntos
estratégicos para

optimizar el servicio

La nueva financiacion europea alcanza
asimismo a varios proyectos puntuales
de renovacion o mejora que se acometen
en tramos estratégicos de la red conven-
cional.

Es el caso de la remodelacién inte-
gral del tunel de Getafe de Madrid. Esta
actuacién, ya culminada con éxito en el
verano de 2021, supuso instalar una losa
flotante bajo la superestructura de la
linea, que reduce las vibraciones al paso
de los trenes en un tramo urbano, ade-
mas de renovar su electrificaciéon con la
instalacién de una catenaria rigida. Todo

Estacién de Teruel
andenes.

mi

ma



ello con una inversiéon de 10 millones de

_ i Los MRR contribuyen con unos
euros, cofinanciada con unos 6,1 millo-

2800 millones a la inversion de
nes por los MRR. il dif . li
En este apartado también se incluye 9000 millones que A IT préve realizar
la renovacion del tramo entre Gijon y en la red convencional entre 2021y 2025.

Laviana de la red de ancho métrico a su
paso por Asturias, un proyecto al que
los nuevos fondos contribuyen con unos
29,3 millones de euros.

Se trata de un trazado de unos 49 km
de longitud en el que se acometen tra-
bajos para renovar la infraestructuray la
via, y optimizar algunos tuneles y taludes,
ademas de modernizar sus sistemas de
sefializacion.

Otras actuaciones de este tipo, con
respaldo de los fondos del MRR, son las
que Adif aborda en trazados ferroviarios
a su paso por Ciudad Real, Valencia,
Madrid, Huelva o Badajoz.

Es el caso de las obras para moderni-
zar la via y la electrificacion del tramo de
13,7 km de longitud entre Alcazar de San
Juan y Manzanares de la Linea Madrid-
Alcdzar de San Juan-Jaén a su paso por
la provincia de Ciudad Real, que dispo-
nen de financiacién por 50,7 millones.
También las planificadas para renovar la
via del tramo Bufiol-Utiel (Valencia), con
48,5 millones.

Este listado también comprende las
mejoras que se acometen enlaviayla
infraestructura de tramos de la linea Za-
fra (Badajoz)-Huelva, los comprendidos
entre Calafas y Peguerillas (49,3 millones
de euros) y Valdelamusa-Huelva (4,5 mi-
llones).

De hecho, los MRR inyectaran 146 mi-
llones de euros para el conjunto de ac-
tuaciones de mejora programado en las
lineas de ancho convencional que unen
Zafra con Huelva y Los Rosales (Sevilla),
respectivamente. Un importe que incluye
dotarlas del sistema de comunicaciones
GSM-R.

Renovacioén de sistemas para

reforzar la fiabilidad

Y es que la renovacién o mejora de una

linea ferroviaria no sélo pasa por su

plataforma, los elementos de la super- Tinel de Getafe.
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estructura, su infraestructura o, en su
caso, su electrificacion. El resto de los
sistemas, como son los de sefializacién
y comunicaciones, aquellos relaciona-
dos con la gestién de su circulacién y su
fiabilidad, cuentan también con un papel
fundamental para optimizar sus condi-
ciones de explotacion comercial.

Las actuaciones de este tipo que Adif
tiene programadas y en marcha en dife-
rentes tramos y lineas de ferrocarril de
ancho convencional y de ancho métrico,
al amparo de los MRR, consisten, funda-
mentalmente, en renovar los sistemas de
bloqueo y habilitar el sistema de comuni-
caciones GSM-R.

Los bloqueos son sistemas de sefia-
lizacién que detectan la presencia de un
tren en un determinado tramo de linea
ferroviaria para garantizar las distan-
cias de seguridad. La implantacién de
bloqueos automaticos, en sustitucién de
los telefénicos, permite integrarlos en
el centro de control de trafico centrali-
zado (CTC), la plataforma que agrupa la
gestion en remoto, desde un Centro de
Regulacion de la Circulacion (CRC), de
estos bloqueos y también de los encla-
vamientos (dispositivos informaticos
que regulan todos los elementos de
sefalizacidn y seguridad en estaciones
y trayectos).
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Alaiquierda estacion de Soriay
encima de estas lineas estacion
de Torralba.

De su lado, el GSM-R (Global System
for Mobile Communications Railways)
es el sistema que proporciona comuni-
cacién permanente, mediante radiotele-
fonia, entre los maquinistas de tren y los
CRC. Ambos son complementarios, pues
un bloqueo automatico requiere de este
tipo de comunicacion.

Asi, actualmente se acomete la im-
plantacién de bloqueos automaticos en
la linea Sagunto-Teruel-Zaragoza. En con-
creto, en los tramos Monreal del Campo-
Sagunto y bifurcacion Teruel (conexién
Ronda Sur de Zaragoza)-Caminreal, que
aproximadamente suman 320 km de lon-
gitud y una asignacién de 67,5 millones
de euros de los MRR.

También cuenta con soporte de estos
fondos, por 20,2 millones, la ya referida
instalacién de sistemas de seguridad y
telecomunicaciones para el soterramien-
to de Langreo, en Asturias, que ademas
del bloqueo automatico, supone reno-
var enclavamientos e instalar nuevos
equipos de telecomunicaciones fijas y
moviles.

Respecto al sistema GSM-R, los MRR
cofinancian su dotacién en lineas como
la Torralba-Soria, con un importe de
8,2 millones; la que une Utrera (Sevilla)
con Fuente de Piedra (Malaga), con
3,5 millones; la Bufiol-Utiel (Valencia),
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con 3,3 millones; la Plasencia-Casar de
Caceres (2,4 millones), la Avila-Salaman-
ca (5 millones) o en trazados de Cata-
lufia como L'Hospitalet-Port Aventura y
Manresa-Sants-Vilanova-Sant Vicengs de
Calders (11,6 millones) y Manresa-Lleida
(6,6 millones).

De igual forma, la linea Ourense-
Monforte de Lemos-Lugo cuenta con
unos 48,5 millones para la mejora de
instalaciones de sefializacién y teleco-
municaciones como enclavamientos,
contadores de ejes (otro de los sistemas
para determinar la presencia de un tren),
balizas, y cableado de fibra 6ptica o
telefénica.

Nuevas estaciones: mejor
servicio y mas accesible

El paraguas de los MRR también acoge
a los proyectos programados por Adif
en estaciones, eslabon imprescindible
para mejorar el servicio ferroviario por
constituir la ‘puerta’ de entrada y salida
de los viajeros, punto de enlace y encuen-
tro con las ciudades y, dado su papel en
la intermodalidad, con otros modos de
transporte.

Las actuaciones comprendidas en
este ambito abarcan desde mejoras pun-
tuales hasta la construccién de nuevas
estaciones, pasando por remodelacio-
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Infografia proyecto estacion de
nes, ampliaciones o refuerzos en materia ~ Ordizia.
de accesibilidad.

En cuanto a construccion de nuevas
estaciones, tendra el sello de estos
fondos la nueva estacién de Parets del
Vallés, de la linea Barcelona-Vic-Puigcer-
da, que dara servicio a un entorno en el
que figuran dotaciones como poligonos
industriales, el Circuit de Barcelona-Cata-
lunyay el Institut de Seguretat Publica de
Catalunya.

La estacion se levantara sobre una
losa que cubrird unos 106 m de linea fé-
rrea a la misma cota que el entorno, para
garantizar la integracion del ferrocarril, y,
ademas del edificio de viajeros, dispon-
dra de aparcamiento y zonas destinadas
al intercambio modal.

También tiene asignados fondos MRR
la construccion de la nueva estacion
de Reus-Bellissens, que destaca por su
construccion modular e industrializada,
esto es, se levantard a partir de médulos
arquitecténicos que se construirdn en
fabrica, para después trasladarse y co-
locarse en su emplazamiento definitivo.
Ademds, incluird un nuevo paso inferior
de ciudad con un moderno y representa-
tivo disefio.

El nuevo apeadero de La Teneria-Pinto
de Madrid, que contara con un edificio
de viajeros y aparcamiento, lucira asi-
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mismo impronta de los nuevos fondos
europeos, al igual que la nueva estacién
de Salou-Port Aventura. En este caso,
dispondra de edificio de viajeros, un apar-
camiento, zona para motos y bicicletas, y
nuevas vias de acceso.

Del lado de las obras de mejora,
los MRR sufragan con 3,4 millones las
que se acometeran en la estacion de
Blanes (Girona), de la linea Barcelo-
na-Matar6-Magcanet, y con 6,6 millones
las de Marchena, Osuna y Pedrera (Se-
villa), en ambos casos para optimizar sus
desvios y otros sistemas.

La estacion de Soria contara con unos
2 millones para adecuar sus andenes e
instalaciones, y el resto de las estaciones
implicadas en la duplicacion de la R-3
(Granollers-Cavelles, Les Franqueses y
La Garriga) con 18,5 millones para adap-
tarse a la misma.

De igual forma, se han asignado
fondos por un total de 11,24 millones
para obras en la estacién de Monforte de
Lemos, y en las del resto de la linea con
Ourense y Lugo, fundamentalmente para
optimizar los pasos entre andenes.
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También se financia con cargo al
MRR la actuacién que se acometera
en la estacion de Sol de Madrid, que se
dotara de nuevas salidas de emergencia
y equipamiento contra incendios para
adecuarla al aumento de viajeros y usu-
arios derivado de su nueva conexién con
Metro de Madrid.

Y con el fin de avanzar en el objetivo
estratégico de reforzar la accesibilidad
de las estaciones, esta financiacion eu-
ropea también alcanza a las actuaciones
de este tipo que se han acometido en las
estaciones madrilefias de Recoletos o
Aranjuez, y las previstas en las de Ordizia
y Legazpi, en Guipuzcoa, o Villabona
(Asturias).

En definitiva, los MRR estan im-
primiendo velocidad a una gran parte
de las distintas actuaciones que Adif
acomete a lo largo y ancho de toda la red
de ancho convencional que, acopladas al
resto, a modo de piezas de un gran puzle,
supondran un punto de inflexién en la op-
timizacién de los activos ferroviarios en
beneficio de la movilidad, la vertebracion
y la cohesién territorial.

Estacion de Aranjuez.
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Renfe Viajeros invierte
en pantallas multimedia
para acercar la informacion
a los usuarios

® Texto: Renfe



Dentro de su Plan estratégico general, Renfe va a invertir

- . . )
° o o . ° -

9,2 millones de euros en el suministro, instalacion y

mantenimiento de pantallas multimedia, lo que contribuira,

in duda, al ahorro del papel de las vitrinas el medio, ya casi
obsoleto, a través del que histéricamente se ha facilitado

informacion a los usuarios.

n un plazo de 30 meses, grandes
E pantallas digitales cumpliran

con el compromiso de Renfe de
mantener al viajero informado en todo
momento y ademads permitirdn, no solo
la inmediatez, sino también la simultanei-
dad, pues la informacién se podra ver a la
vez en todas las estaciones que dispon-
gan del sistema. Este nuevo modo de co-

municacion, enfocado en este caso a los
viajeros recurrentes, permitira, ademas,
personalizar la informacién para cada
estacién, que normalmente se centra en
los horarios, publicidad comercial sobre
eventos o cualquier otra informacién de
relevancia.

Desde que a finales de los afios 80
Renfe implanté el servicio de Cercanias,
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basico para conectar las areas metro-
politanas con el centro de las grandes
ciudades, la empresa ha ido ganando
posiciones en el mundo del transporte fe-
rroviario hasta ser uno de los operadores
mas avanzados desde el punto de vista
tecnolégico.

Ya en 2018 Manel Villalante i Llauradg,
entonces director general de Desarrollo y
Estrategia, hablaba de un plan estratégi-
co para los proximos cinco afios con una
serie de ejes para potenciar la empresa:
“Vamos a mejorar la comunicacion con
los clientes, la transparencia, convertir-
nos en un operador integral de movilidad
y para todo esto es clave la transmision
de datos”. Cuatro afios después, con esta
licitacién que asciende a 19,2 millones de
euros, el sistema sera una realidad. No
hay que olvidar que estamos en un mo-
mento en el que prima lo visual por la in-
mediatez que proporciona, de tal manera
que el usuario que espera su tren puede
estar informado de todo lo que tiene que
ver, no solo con la informacién interna,
como horarios, recorridos o incidencias,
sino también con informacién de actuali-
dad, circunstancia que ya es una realidad
en algunas estaciones

mitma

Numero estimado

de pantallas digitales

Estaciones

Madrid 96
Barcelona 125
Valencia 76
Zaragoza 6
Murcia 26
Murcia RAM 15
Bilbao 44
Bilbao RAM 26
San Sebastian 32
Asturias 44
Asturias RAM 163
Santander 27
Cantabria RAM 54
Galicia RAM 54
Castilla-Leon RAM 70
Sevilla 34
Cadiz 15
Malaga 23
Estaciones comerciales Y

971

Pantallas
654
661
215

10
76
20
163
43
116
106
206
46
113
55
72
116
53
99
47
2871




Esta iniciativa se enmarca en el con-
texto de la renovacion digital de la com-
pafiia que, con una financiacién de 100
millones de euros procedentes del Plan
de Recuperacion, Transformacion y Resi-
liencia de la Unién Europea, se destinaran
a la mejora de los sistemas digitales y la
implantacion de otras tecnologias en las
estaciones de Cercanias. En concreto,
ademas de la instalacion de las pantallas
multimedia, se destinaran a la mejora del
sistema global de comunicaciones mé-
viles para ferrocarriles, a la implementa-
cion de sistemas de inteligencia artificial
en los equipos de videovigilancia en las
estaciones de Cercanias gestionadas por
Renfe Viajeros, y la implantacion de siste-
mas de cronometria.

Cabe destacar el proyecto Renfe
Smart Security Station (RS3) que cuenta
con un presupuesto de 31,7 millones
de euros y tiene como limite 2024. El
proyecto consiste en la sustitucién de
5000 camaras de seguridad analdgicas
por camaras IP, que permitiran compar-
tir la informacién recogida a través del
sistema CCTV en un sistema de video
analitico integrado; por el momento
este sistema se ha empezado a instalar
en 483 estaciones de Cercanias, y se
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ha contado con empresas punteras en
tecnologias de analitica e inteligencias
de imagenes, entre las que se encuentra
Imotion Analytics, una de las start ups
aceleradas del programa TrenLab.

También hay que destacar la inversion
de 37 millones de euros en la mejora
de los sistemas de comunicaciones de
534 trenes de ancho convencional de
Cercanias y Media distancia, al igual que
el Sistema global de comunicaciones
moéviles para ferrocarriles (GSM-R), un
sistema digital de voz que permite la
comunicacion continua, minimizando
las interferencias, entre los trenes y el
sistema de control de tréfico.

Respecto al sistema de cronometria
cuenta con una inversion de 12,3 millo-
nes de euros y se basa en la adquisicién
de suministros de sistemas electrénicos
de cronometraje, servicios de reparacion
y mantenimiento de equipos de preci-
sion.

Todas las previsiones apuntan a
que en 2028 la digitalizacion permitira
personalizar la oferta para el usuario, se
habra avanzado en la descarbonizacién
del sectory el tren serd, definitivamente,
la mejor opcién para avanzar de un modo
inteligente y sostenible.
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110 actuaciones
en los puertos de interés
general se beneficiaran
del Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia

® Texto: Puertos del Estado



| Plan de Recuperacion, Transfor-

macion y Resiliencia (PRTR) con-

templa un total de 110 actuaciones
en las autoridades portuarias financiadas
por el Mecanismo de Recuperaciony
Resiliencia (MRR) con un importe total de
465 millones de euros.

Las actuaciones a financiar con dicha
cantidad se enmarcan dentro del MRR, y
en concreto en el componente 6: Mo-
vilidad sostenible, segura y conectada,
inversion 3: Intermodalidad y logistica,
proyecto o linea de accién: Accesos fe-
rroviarios exteriores a los puertos y otras
actuaciones ferroviarias para impulsar
la intermodalidad y Mejoras de Accesi-
bilidad, Sostenibilidad, Digitalizaciény
Seguridad de los puertos e hitos 95y 96
y objetivo 97 y 98.

Puertos del Estado es la entidad ejecu-
tora de dos proyectos:
® Proyecto C06.13.P02 Acceso ferrovia-

rio al puerto de A Coruia.
® Proyecto C06.13.P04 Mejora de la

accesibilidad y sostenibilidad de los

puertos, en el que participan las 28

autoridades portuarias.

Ambos proyectos responden a una serie

de objetivos generales establecidos en el
marco estratégico del sistema portuario

de interés general en el que se recogen

Puerto Exterior Langosteira
(A Coruia).

dos lineas estratégicas de un total de
16, enfocadas a reforzar el principio de
sostenibilidad ambiental en materia

de desarrollo y funcionamiento de los
puertos, asi como una decidida apuesta
por una clara mejora de la conectividad,
muy especialmente ferroviaria, en aras a
una reduccion tanto de los costes inter-
nos del transporte como de sus costes
externos.

Las actuaciones para financiar, con
cargo al MRR, se encuentran recogidas
en los planes de inversiones de las 28
autoridades portuarias que constituyen
el sistema portuario de interés general,
los cuales se incluyen con naturaleza es-
timativa en los Presupuestos generales
del Estado. Estos planes de inversiones
se integran, a su vez, en los planes de
empresa de cada una de las autoridades
portuarias, acordados con Puertos del
Estado.

El total presupuestado por las auto-
ridades portuarias para actuaciones de
sostenibilidad asciende a 122 millones
de euros, mientras que el total presu-
puestado para actuaciones en accesos
ferroviarios a los puertos asciende a
343 millones de euros (incluyendo el
acceso al puerto exterior de A Corufia en

Punta Langosteira). Puerto Exterior

Langosteira (A Corufia)



Proyecto C06.13.P02
acceso exterior
al puerto de Langosteira
El proyecto del acceso ferroviario al
puerto exterior tiene por objeto dotar a
las instalaciones portuarias de Punta
Langosteira de una linea ferroviaria que
lo conecte con el Eje Atlantico de Alta
velocidad y con la Linea A Corufa-Lugo-
Palencia. El ramal Norte que conecta en
direccién A Corufia tiene una longitud de
4 850,65 m, de los cuales mas del 93 %,
es decir 4 512,60 m, discurren en tunel. El
ramal Sur que conectara en el futuro en
direccién Santiago tiene 1,87 km, de los
cuales 743,20 m son en tunel.

El presupuesto de este proyecto as-
ciende a 157 millones de euros.

Proyecto C06.13.P04 mejora
de la accesibilidad y
sostenibilidad de los puertos

Sostenibilidad

ambiental y energia

Desde una perspectiva ambiental, las
actuaciones en el ambito portuario a ser
financiadas con cargo al Mecanismo de
Recuperacidn y Resiliencia se apoyan en
un refuerzo de la proactividad de las au-
toridades portuarias a la hora de desarro-
llar una estrategia ambiental completa,
impulsada desde un marco estratégico
del sistema portuario de interés general
que abarca desde el entorno inmediato
de los puertos, hasta el &mbito global
donde se insertan. En lo que atafie al
entorno inmediato, se enmarcan en un
objetivo integral de “puerto verde”, que
abarca desde el disefio y ejecucién de las
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Puerto de Bilbao.

infraestructuras, hasta su explotacién,
pasando por la optimizacion de los con-
sumos de agua y energia, la aplicacién
del principio de economia circulary la
adecuada integracion fisica y funcional
de los puertos en su entorno natural y
urbano. A tal efecto, se persigue la maxi-
ma exigencia de calidad ambiental en
todos los medios en los que se sitla un
puerto marino —terrestre, aéreo y ecosis-
témico-, asi como también la maxima
ecoeficiencia posible. Por su parte, des-
de una oOptica externa, se parte de la base
de que los puertos son nodos idéneos
para acelerar desde ellos la consecucién
de las metas de descarbonizacion que la
estrategia nacional de cambio climatico
y transicién energética desean alcanzar.
Desde esa éptica se pretende un papel
de los puertos como “hubs de la ener-
gia limpia”, mediante la promocién de
proyectos innovadores para el impulso
de la eficiencia energética y del uso de
energias renovables y alternativas, lo
que alcanza también al buque, en pleno
proceso de renovacion energética. Entre
las metas establecidas destaca una
reduccién minima del 50 % de la huella
de carbono en los puertos en 2030, asi
como de un porcentaje de al menos del
50 % de uso de energia procedente de
autogeneracion renovable o de combus-
tibles alternativos neutros en carbono en
ese mismo afio horizonte.

La practica totalidad de las autorida-
des portuarias, 25 de las 28, que desarro-
llan este tipo de actuaciones con anuali-
dades en 2022 son: A Corufia, Alicante,
Almeria, Avilés, Bahia de Algeciras, Bahia
de Cadiz, Baleares, Bilbao, Cartagena,
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Puerto de Huelva.

Puerto de Valencia.

Castelldn, Ceuta, Ferrol-San Cibrao, Gi-

jén, Huelva, Las Palmas, Malaga, Marin y

Ria de Pontevedra, Melilla, Motril, Pasaia,

Santa Cruz de Tenerife, Santander, Sevi-

lla, Valencia y Vigo.
Algunas de las actuaciones mas signi-

ficativas son:

® Generacién de energias alternativas
(edlicay fotovoltaica) en el puerto de
Valencia.

® Instalacién de OPS para buques atra-
cados en el puerto de Algeciras.

® Red de saneamiento en el abra ex-
terior del puerto de Bilbao, Fases | y
[I. El nuevo sistema de saneamiento
integral del puerto de Bilbao se desa-
rrolla a través de tres fases espaciales
operativamente interrelacionadas.

® Recintos para productos de dragado
n°4, 22 fase en el puerto de Huelva.

® Suministro eléctrico a buques en el
muelle A-5 del espigén central de la
Autoridad portuaria de Bilbao

® [ntegracion de infraestructuras de
uso recreativo para la divulgacion e
interaccion puerto-ciudad en el puerto
de Vigo.

® Instalacién de frioducto en el puerto
de Huelva.

® Mejora del alumbrado publico con tec-
nologia LED en el puerto de Palma.

® Instalaciones de saneamiento en el
puerto de Santa Cruz de Tenerife.

® Instalacién de marquesinas fotovoltai-
cas en el puerto de Motril.

Presencia del ferrocarril

en los puertos

La integracion en red de un puerto se
apoya directamente en el criterio de

la conectividad, que se aplica en los
planos infraestructural, de servicios e
incluso en el info-estructural. El objeti-
vo es lograr que el puerto se vuelva un
nodo activo influyente en las redes de
transporte y logistica, capaz de canali-
zar a través de él, en condiciones 6pti-
mas, flujos relevantes de mercancias y
de viajeros. Del lado tierra, el impulso
del ferrocarril para el transporte de
mercancias sigue siendo una asignatura

pendiente y, sin embargo, es un modo

de transporte con economia de escala

suficiente como para poder ser compe-

titivo en determinados segmentos del

mercado actuales y futuros, y ademas

contribuye claramente a una economia

y movilidad sostenibles. Para su relan-

zamiento, los puertos son un elemento

clave. Hoy dia mas de la mitad de lo que

se mueve por ferrocarril tiene origen y/o

destino en los puertos, cuota que evo-

lucionara al alza en los préximos afios.

Ello lleva a la necesidad de impulsar

actuaciones de mejora de la intermoda-

lidad maritimo-ferroviaria.
Entre las principales actuaciones se

encuentran:

® Nuevo acceso ferroviario al puerto de
Barcelona. Vias de acceso y expe-
dicién/recepcién en Nou Llobregat.
Autoridad portuaria de Barcelona.

® Obra acceso ferroviario Sur al puerto
de Castellon.

® Obra estacién intermodal (12 fase) en
el puerto de Castellon.

® Red interior FF.CC. (Fase I) (Langostei-
ra) en el puerto de A Coruiia.

® Obras de la terminal intermodal en la
zona centro, promovidas por la Autori-
dad portuaria de Tarragona.

® Ramales de ferrocarril en la nueva
terminal de contenedores (12 fase)
en la Autoridad portuaria de Bahia de
Cadiz.

® Renovacidn de vias de ferrocarril
situadas en el muelle de Raos 8 Estey
renovacioén de la doble via de ferro-
carril de acceso al puerto. Autoridad
portuaria de Santander.

® Acceso ferroviario al muelle Norte.
Autoridad portuaria de Gijon.

® Enlace ferroviario y playa de vias en
el cerramiento Norte: via de espera
en A Malata y renovacion de la via de
ferrocarril. Puerto interior (Muelle Fer-
nandez Ladreda). Autoridad portuaria
de El Ferrol.

® Redaccidn del proyecto constructivo
de la linea ferroviaria en fase |, margen
derechay via de escape. Autoridad
portuaria de Avilés.



Tecnologia de ultima
generacion para construir
el Cielo Unico Europeo

® Texto: Raquel Mayoral Olivares,
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NAIRE, uno de los principales
Eproveedores de servicios de nave-

gacion aérea que participan en el
proyecto de desarrollo del Cielo Unico
Europeo, acomete este desafio con gran
responsabilidad. La modernizacién tec-
nolégica al servicio de una gestién mas
eficiente del espacio aéreo es una de las
apuestas de ENAIRE para los préximos
afos.

La creacion del Cielo Unico Europeo
(Single European Sky, SES) nace como
una iniciativa reglamentaria de la Unién
Europea con el objetivo fundamental de
reestructurar el sistema de gestién de la
navegacioén aérea del continente, promo-
viendo su evolucién hacia un sistema de
transporte aéreo mas eficaz y sostenible
lo que permitira reducir las emisiones de
C02 emitidas a la atmésfera, aumentar la
capacidad del espacio aéreo y multiplicar
la seguridad operacional.

ENAIRE es el principal proveedor
de servicios de navegacion aéreay de
informacién aeronautica en Espana, el
cuarto en Europa por volumen de trafico
y uno de los mas importantes a nivel
mundial, por este motivo nuestra linea
de trabajo estd alineada con los obje-
tivos europeos; actualmente ENAIRE
tiene en marcha 25 proyectos enca-
minados a la creacién del Cielo Unico
Europeo.

Esta previsto que en los préoximos
afos la compaifiia reciba un total de
107 253 427 € de financiacion de los
fondos Next Generation del Consejo
Europeo. Los 25 proyectos arriba men-
cionados, y que recibiran estas ayu-
das, se encuentran agrupados bajo la
Inversién 2, C6.12 “Actuaciones para el
desarrollo del Cielo Unico Europeo”, lo
que permite a ENAIRE contribuir al PRTR
en su Componente 6, a través de la cual,
el Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana (Mitma) busca abordar
los retos para garantizar la movilidad
sostenible, segura y conectada.
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De los 25 proyectos que van
a recibir financiacion, cuatro de
ellos tienen mayor envergadura y
percibiran en torno al 45% de la

inversion total.

Gracias a esta inver-
sién directa, ENAIRE ha podido abrir
varias lineas de trabajo que se centraran
en la modernizacién de los sistemas de
control de trafico aéreo y de los sistemas
de vigilancia (SESAR), los sistemas de
tecnologia radar y de comunicaciones
voz, ademas de incrementar la seguridad
de las aplicaciones del sistema de con-
trol de trafico aéreo. Los proyectos abor-
dardn grandes retos tecnolégicos como
la ampliacién de la cobertura tierra/aire y
la digitalizaciéon de la voz en las comuni-
caciones piloto-controlador, la evolucién
de los sistemas de radares secundarios
a la tecnologia Modo S o la creacién de
infraestructuras para la implantacion de
los nuevos sistemas de control de trafico
aéreo entre otros.

Todos los proyectos deberan dar cuen-
ta de su grado de cumplimiento con indi-
cadores cualitativos, es decir, explicando
el nimero de actuaciones realizadas de
la siguiente forma: en un primer momen-
to, ENAIRE se ha comprometido a tener
15 de 20 proyectos finalizados en materia
de digitalizacién y seguridad para el
desarrollo del Cielo Unico Europeo en
el ultimo trimestre de 2024; ademas se
informara a la finalizacion de los proyec-
tos, con un compromiso adquirido de
tener, al menos, 20 proyectos finalizados
a mediados de 2026 (Q2-2026).

De los 25 proyectos que van a recibir
financiacién, cuatro de ellos tienen mayor
envergadura y percibirdn en torno al 45 %
de la inversion total. Estos proyectos son
los siguientes:
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S.E.O. de cuatro radares

PSR 3D - 20898528 euros

La necesidad de ir reduciendo progresi-
vamente la separacion minima entre ae-
ronaves obliga a una mejora continua de
las prestaciones de los sensores radar.
En este sentido, se estan identificando
continuamente las areas de mejora e in-
troduciendo las modificaciones pertinen-
tes en la configuracién de los sistemas
radar a fin de hacerlos mas precisos,
fiables y robustos.

ENAIRE prevé sustituir los sistemas
PSR (Primary Surveillance Radar) actual-
mente operativos en las estaciones radar
de Paracuellos | (Madrid), Randa (Mallor-
ca), Begas (Barcelona) y Gran Canaria,
por nuevos sistemas radar primarios
PSR3D, debido a que los actualmente en
servicio ya ha cumplido su vida util o bien
presentan dificultades no subsanables
debidas principalmente al entorno, como
es el caso del radar de Gran Canaria que,
aunque sélo lleva en servicio desde 2011
y no ha cumplido su vida util, es necesa-
rio sustituir para subsanar el principal
problema que presenta en la actualidad:
la decorrelacion de blancos y las falsas
alarmas provocadas por los aerogenera-
dores instalados en las proximidades del
aeropuerto. El sistema actual no tiene la
resolucion suficiente en elevacién para
discriminar las aeronaves de los aeroge-
neradores ni capacidades para mitigar
este efecto. El resto de los sistemas
radar que seran sustituidos si que han
cumplido su vida util, por lo que se han
amortizado totalmente.

Con este expediente se adquiriran
los equipos, instalaciones y servicios
necesarios para instalar cuatro radares
primarios con tecnologia 3D, incluyen-
do sus respectivos radomos, antenas,
pedestales, asi como la adaptacién de
dichos sistemas a los equipos de radar
secundario de cada estacion, siendo este
ultimo requisito imprescindible.

Esta renovacion de cuatro radares
primarios de la red de ENAIRE se llevara
a cabo en los préoximos cuatro afios. Se
ha tenido en cuenta que mientras se pro-
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Imagen del radar de Randa (Mallorca).

duzca esta actualizacidn sera necesario
una parada del servicio de vigilancia ra-
dar en cada estacidén durante un periodo
minimo de entre cinco y seis meses; por
ello, en todos los emplazamientos involu-
crados, se garantizara la continuidad del
servicio de vigilancia radar secundario
mediante estaciones que proporcionen
cobertura redundada en la actualidad o
bien mediante la instalacion y puesta en
marcha de radares secundarios provisio-
nales que seran emplazados cerca de las
estaciones implicadas en el expediente.

Edificio centro
de experimentaciény
desarrollo - 17034 818 euros
ENAIRE ha promovido la construccién de
un nuevo edificio técnico-operativo en el
Centro de control aéreo de Madrid con
el fin de dar respuesta a las necesidades
de la compafiia. Este nuevo centro tendra
diferentes usos operativos, tales como
un centro de contingencias de la actual
sala de control de Madrid, una sala de
simulacion y entrenamiento de opera-
ciones de control aéreo, un espacio para
el equipo de vigilancia SYSRED H24 de
ENAIRE y otros para usos destinados a
formacion.

El edificio sera versatil y contara
con capacidad de adaptacion a futuros
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Estado actual de la obra el 5 de mayo de 2022. Vista desde esquina suroeste.

Vista 3D del modelo BIM desde esquina noreste.
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cambios de uso, tecnologia, requisitos de
distribucién, etc. demandados a lo largo
de la vida del edificio.

Instalacién eléctrica.

Seguridad y redundancia

Todas las instalaciones del proyecto se-
ran disefiadas para optimizar el consumo
de energia y lograr la eficiencia energéti-
ca del edificio, manteniendo los mayores
niveles de calidad, fiabilidad y redundan-
cia a fin de asegurar la disponibilidad y
continuidad en el suministro de energia a
los sistemas de ENAIRE.

En situaciones normales, el nuevo edi-
ficio consumira energia desde uno de los
dos suministros en media tension, con-
mutando hacia la otra red MT en caso de
fallo de la primera, o para realizar labores
de mantenimiento. Como suministro
de socorro se dispone de dos grupos
electrégenos de gama industrial en la
planta baja, con potencia suficiente para
absorber el 100 % de carga del edificio en
caso de corte de suministro.

Todas las instalaciones de alumbra-
do fijo disefiadas en el proyecto daran
cumplimiento a los preceptos norma-
tivos vigentes, en materia de eficiencia
energética y sistemas de control.

Sistema de climatizaciéon y
eficiencia energética
Para el Centro de procesamiento de
datos (CPD) y las salas de equipos in-
formaticos de alta disipacién térmica se
dispone de un dispositivo compuesto por
un sistema redundante de enfriadoras de
alta eficiencia, ademas de otro formado
por bombas de calor aerotérmicay otra
geotérmica, cada una de ellas dimen-
sionada para la mitad de la potencia
maxima de disefio. La bomba geotérmica
serd la encargada de gestionar la mayor
parte de la energia anual, produciéndose
asi un ahorro significativo con respec-
to a la utilizacion de un sistema 100 %
aerotérmico.

Para compensar la demanda térmi-
cay para el tratamiento del aporte de
aire de ventilacién a cada espacio, esta
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prevista la instalaciéon de las unidades de
tratamiento de aire de alto rendimiento
que disponen de recuperador de calor
rotativo, freecooling y seccion de humec-
tacion, cumpliendo con todas las pres-
cripciones de disefio, tanto en términos
de funcionalidad como de eficiencia
energética.

La fachada de carpinteria de aluminio
con triple vidrio, piezas prefabricadas
de hormigén armado y paneles vertica-
les de proteccion solar para el exterior,
orientados segun su posicionamiento en
la fachada, han sido disefiados de forma
rigurosa para conseguir la certificacion
de eficiencia energética del edificio en
cumplimiento con la normativa vigente.

ENAIRE tiene previsto que las obras
finalicen a comienzos de 2023.

Sustitucion del sistema de
comunicaciones voz del
centro de control de Sevillay
SBC para todos los centros de
control - 13757109 euros

Con este expediente ENAIRE digitalizara
las comunicaciones de voz y datos en el
Centro de control de Sevillay el TMA de
Malaga, ubicado en la torre de control del
aeropuerto de Malaga-Costa del Sol.

El sistema de comunicaciones voz
del centro de control de Sevilla se puso
en servicio en el afio 2001, fecha en la
que este centro de control comenzé a
prestar servicio, y en el afio 2002 en el
TMA de Malaga. Desde entonces y has-
ta el momento actual, estos sistemas
se encuentran prestando servicio y con
unos resultados altamente satisfacto-
rios, pero han llegado al final de su ciclo
de vida y es el momento de renovarlos
para adaptarnos a las nuevas tecnolo-
gias digitales, mas rentables gracias al
ahorro del gasto asociado a las lineas
analdgicas, a la reduccién de costes de
mantenimiento del propio sistemay ala
facilidad para el escalado del sistema
segun necesidad. La tendencia tecnold-
gica generalizada es hacia la utilizacién
de sistemas que faciliten la integracion
de voz y datos sobre la misma red de

mitma

Torre de control del aeropuerto de Malaga-Costa del Sol.

comunicacién y hagan un uso comparti-
do de los recursos.

ENAIRE ha apostado por la implan-
tacion de su propio sistema de comu-
nicaciones voz sobre IP, COMETA, en
sus centros de control como parte del
proyecto comun SESAR Piloto. La susti-
tucion de esta tecnologia en el centro de
control de Sevillay TMA de Malaga es
una continuacién de la implementacion
de los sistemas de comunicaciones VolP
en el ACC Canarias, TACC Valencia, ACC
Madrid, ACC Barcelona y Aproximacion
de Zaragoza, donde ya se encuentra
funcionando de forma operativa. Con la
implantacion de COMETA en el ACC Sevi-
llay TMA de Malaga, ENAIRE garantiza la
interoperabilidad de la red de comunica-
cioén de voz de toda la red.

El sistema COMETA proporciona
flexibilidad del acceso a los recursos de
comunicaciones desde cualquier empla-
zamiento, lo que permite dar soluciones
mas eficaces ante una contingencia, al
acortarse los tiempos de respuesta, lo
que redunda en una mayor seguridad
operativa. Otra de las ventajas de COME-
TA es que esta tecnologia hace posible la
introduccion de la sectorizacién dindmi-
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ca del espacio aéreo y mejora la calidad
del audio end to end.

El expediente de ENAIRE incluye
el suministro en estado operativo del
equipamiento de comunicaciones de
voz IP, que integra en una misma red
digital voz y datos y supone el paso del
sistema analdgico al digital. Esta tecno-
logia cumple los requisitos de interope-
rabilidad encomendados por EUROCAE
WG-67 y EUROCONTROL, y los requisitos
complementarios de ENAIRE relativos a
funcionalidad, interfaz hombre-maquina,
arquitectura y prestaciones.

El expediente, que consta de tres lotes,
ha sido adjudicado a la empresa Indra
con un plazo de ejecucién de 36 meses.

Prestacion de servicio

de gestién de aplicacion

del sistema ATM 2021 -

7307 696 euros

La version del sistema ATM SACTA
(Sistema automatizado para el control
del trafico aéreo), en servicio en todos
los centros de control de ENAIRE, es el
resultado de un complejo proceso de
coordinacidn técnica y operativa.

A nivel internacional, el sistema SAC-
TA permite la comunicacién automatica
entre centros de control espafioles y
extranjeros. Para ello utiliza estanda-
res internacionales de intercambio de
datos, reduce las actuaciones manuales
al minimo, detecta automaticamente
posibles conflictos y aporta flexibilidad
para la reconfiguracién del espacio aéreo
operacional. También permite minimizar
los efectos de los denominados picos de
trafico.

El sistema SACTA se encuentra en
continua evolucién y se actualiza me-
diante versiones para que los cambios se
puedan implementar de forma progre-
siva. Todas las aplicaciones y sistemas
software, en especial las relacionadas
con los entornos ATM, requieren de un
mantenimiento evolutivo, versionado y
de su actualizacion para garantizar su
correcto funcionamiento. Gracias a este
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Imagen pantalla con el sistema SACTA.

proyecto, ENAIRE llevara a cabo todas

estas actividades, denominadas Gestion

de aplicacién, que en el caso particular

del sistema ATM deben responder a los

siguientes objetivos:

® Mantenimiento correctivo, ya que gran
parte de la funcionalidad de la aplica-
cioén se encuentra fuera de garantia.

® Mantenimiento evolutivo. Cambiosy
modificaciones no previstas. Por un
lado, existe la necesidad de la imple-
mentacién de cambios software du-
rante la vida operativa de una version
(debido a modificaciones sobre requi-
sitos o0 a nuevas funcionalidades). Por
otro lado, la experiencia demuestra
que la activacién, o nuevas configura-
ciones, de funcionalidades implemen-
tadas suelen requerir adaptaciones al
entorno real.

Con estas actuaciones ENAIRE garanti-

zara la seguridad operacional en toda la

red.
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El Plan de medidas antifraude
del Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda
Urbana en el contexto del
Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia

® Texto: Jesus M. Gomez Garcia.
Subsecretario de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana

SN\



n este articulo se describen los antecedentes y principales

Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana en el
contexto del PRTR, asi como sus fundamentos y previsiones

e implementacion.

Mitma entiende la aprobacién y ejecucion del Plan como
una ventana de oportunidad para dar un nuevo impulso

raude, la corrupcion y el conflicto de intereses, mediante la

incluye una declaracion institucional del Subsecretario de
ransportes, Movilidad y Agenda Urbana en este sentido.

Un nuevo paradigma del
control frente al fraude en
el contexto de la ejecucién
del Mecanismo Europeo de
Recuperacion y Resiliencia

a lucha contra el fraude y la co-
L rrupcion en la gestion de recursos

publicos constituye un pilar funda-
mental en la implementacién de las po-
liticas publicas que contribuye a garanti-
zar el cumplimiento de los principios de
legalidad, eficaciay eficiencia y, con ello,
reforzar la confianza de la ciudadania en
la pulcritud de la actividad desarrollada
por los poderes publicos.

La emergencia de salud publica
motivada por la COVID-19 a nivel mun-
dial ha tenido como efecto, en el plano
econdmico y social, una grave incidencia
en la actividad productiva y una crisis a
diferentes niveles a la que los Estados
han tratado de dar respuesta con los ins-

trumentos de los que disponian al efecto.

Sin embargo, ante la gravedad sin
precedentes cercanos del reto que ha
supuesto y supone la pandemia a nivel
global, la Unién Europea (en adelante UE)
decidié ofrecer una respuesta conjunta
y coordinada que completara el esfuer-
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zo individual realizado por los Estados
miembros, y que esta respuesta estuvie-
ra a la altura de dicho reto, como refleja
el volumen de recursos puesto a dispo-
sicion de los Estados miembros para
luchar contra los efectos de la pandemia.
Para ello, el Consejo Europeo acordé en
2020 la creacién del programa NextGe-
nerationEU, dotandolo de un montante
total de 750 000 millones de euros.

El instrumento principal del programa
NextGenerationEU es el Mecanismo Eu-
ropeo de Recuperacion y Resiliencia (en
lo sucesivo, MRR), dotado con un total de
672 500 millones de euros, de los cuales
312 500 millones se destinan a transfe-
rencias no reembolsables a favor de los
Estados miembros y 360 000 millones a
préstamos a estos. EI MRR, junto con la
Ayuda a la recuperacién para la cohesién
y los territorios de Europa (REACT-UE) y
el resto de instrumentos previstos en el
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Marco financiero plurianual 2021-2027,
estd llamado a impulsar reformas e
inversiones en los ambitos prioritarios a
nivel europeo.

Para poder acogerse al MRR, y en
cumplimiento de lo establecido al
respecto por el Reglamento UE MRR’, el
Gobierno de Esparia presento el Plan de
Recuperacion, Transformacion y Resilien-
cia, “Plan Espafia puede” (en lo sucesivo,
PRTR) el 30 de abril de 2021, que fue
posteriormente aprobado por el Colegio
de comisarios UE el 16 de junio de 2021
y por el Consejo de asuntos econémicos
y financieros de la UE (ECOFIN) el 13 de
julio del mismo afo.

El PRTR integra una ambiciosa agenda
de inversiones y reformas estructurales
destinadas al logro de cuatro objetivos
transversales: avanzar hacia una Espafia
mas verde, mas digital, mas cohesionada
desde el punto de vista social y territorial,
y mas igualitaria.

Para cumplir estos cuatro objetivos
transversales, el Plan se estructura en 10
politicas palanca de transformacion es-
tructural para un crecimiento sostenible
e inclusivo, que inciden directamente en
aquellos sectores productivos con mayor
capacidad de transformacion de nuestro
tejido econdmico y social. Las 10 politi-
cas palanca integran, a su vez, 30 com-
ponentes o lineas de accién estructura-
das en 102 reformas y 110 inversiones.

Asi, dentro de la primera politica pa-
lanca, dedicada a la “Agenda urbanay ru-
ral, lucha contra la despoblacién y desa-
rrollo de la agricultura” se han articulado
tres componentes, dos de los cuales son
liderados por el Ministerio de Transpor-
tes, Movilidad y Agenda Urbana (Mitma),
en concreto el componente 1 (“Plan de
choque de movilidad sostenible, segura'y
conectada en entornos urbanos y metro-
politanos”) y el 2 (“Plan de rehabilitacién
de vivienda y regeneracion urbana”). Por
su parte, dentro de la segunda politica
palanca, dedicada a las “Infraestructuras
y ecosistemas resilientes” Mitma lidera
el componente 6 (“Movilidad sostenible,
segura y conectada”).

mitma

Mitma gestiona casi
17000 millones de euros de
fondos PRTR e importantes reformas
comprometidas con la UE. Ello supone
ser responsable de cumplir el 12% de
H/O CID y el 16,67 % de H/O OA.

Este liderazgo se traduce también
en la gestion de los fondos PRTR, en
concreto 13 203 millones estan desti-
nados al impulso de la movilidad soste-
nible (4 536 millones financiaran el c.1
y 6 667 millones el c.6) y 6 820 millones
se ejecutan en desarrollo de politicas
relacionadas con la vivienda y la agenda
urbanay rural del componente 2.

A esto hay que afiadir que, dentro de
la séptima politica palanca, dedicada a
la “Educacién y conocimiento, formacion
continua y desarrollo de capacidades”,
Mitma es uno de los departamentos
ministeriales lideres de la inversién 3
(Competencias digitales para el empleo)
del componente 19 (Plan nacional de
capacidades digitales, digital skills), con
un importe de 11 millones de euros.

En definitiva, Mitma asume, en el
ambito de los fondos PRTR, la gestién
de casi 17 000 millones de euros. Pero
la relevancia de la participacién de este
Ministerio en la gestion del MRR no sélo
deriva del volumen de financiacion a
través del PRTR destinada a inversiones
de Mitma (que le configura como Depar-
tamento con mayor dotacion de fondos
procedentes del MRR) sino también del
conjunto de reformas comprometidas
por el Gobierno de Espafia con la UE en
el ambito de competencias del Depar-
tamento, entre las que cabe mencio-
nar la Estrategia de movilidad segura,
sostenible y conectada; la Estrategia
indicativa ferroviaria; la Ley de movilidad
sostenible; la Agenda urbana espafiola; la
implementacién de la Estrategia a largo
plazo para la rehabilitacién energética
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en el sector de la edificacion en Espafa
(ERESEE) y su plan de accidn; el proyecto
de ley por el derecho a la vivienda; y, por
ultimo, el proyecto de ley de calidad de la
arquitectura.

La ejecucion del MRRYy la valoracion
de los resultados que alcance nuestro
pais (cuantitativos y cualitativos) no pue-
de ser entendida sin tener en conside-
racién el cambio cultural que supone el
sistema de financiacion establecido por
la normativa comunitaria sobre la mate-
ria: el MRR es un instrumento de gestién
directa por parte de la Unién, que efec-
tuard los correspondientes desembolsos
a favor de cada Estado miembro, Gnica
y exclusivamente tras la verificacion
del cumplimiento por el mismo de una
serie de hitos (cualitativos) y objetivos
(cuantitativos) que han sido previamente
pactados con la UE e instrumentados por
el Consejo de la Unién por medio de una
Decisién de ejecucion (Council Imple-
menting Decision o CID, por sus siglas en
inglés).

El Reglamento UE MRR, en su articu-
lo 2, define los hitos y objetivos (H/0)
como las medidas de progresién hacia
la consecucién de una reforma o una
inversion, considerandose que los hitos
constituyen logros cualitativos y los
objetivos constituyen logros cuantita-
tivos. En el caso de nuestro pais, los
denominados H/0 CID figuran en el
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Anexo | de la Decision de ejecucion de
13 de julio de 2021 del Consejo, relativa
a la aprobacién de la evaluacion del Plan
de Recuperacion y Resiliencia de Espa-
fia, cuyo cumplimiento debe acreditar
Espafa en los plazos establecidos en la
misma Decision para recibir los corres-
pondientes desembolsos.

Del total de 416 H/0 CID a cumpliry
acreditar por el Gobierno de Espafia ante
la Comisién Europea, Mitma asume la
responsabilidad de 50, lo que representa
un 12 % del total, a lo que hay que afiadir
la responsabilidad compartida por Mitma
en el cumplimiento del objetivo CID 292,
establecido en relacién con la inversion 3
del componente 19.

Por su parte, el Acuerdo operativo fir-
mado entre la Comisidn y Espafia, fapro-
bado por Decision de la Comision de 29
de octubre de 2021) incluye un Anexo Il
que especifica los acuerdos y el calenda-
rio para monitorizar la aplicacién de 132
de los 416 H/0 CID comprometidos por
nuestro pais (los denominados H/0 OAs).
Mitma asume la responsabilidad de 22
de los 132 H/0 OAs (16,67 % del total), sin
incluir su responsabilidad en el objetivo
CID 292, respecto al cual se han marcado
dos objetivos OAs.

En resumen, Mitma es el departamen-
to ministerial con mayor volumen de
financiacién del MRR a gestionar (24,14 %
del total), y asume la responsabilidad del



cumplimiento de un total de 50 H/O CID
(12 % del total), 22 de los cuales estan
incluidos en la monitorizacidn estableci-
da por el Anexo Il del Acuerdo operativo
(16,67 % del total de H/O incluidos en la
monitorizacion).

Sin perjuicio de ello, y en paralelo
al cambio cultural que supone el se-
guimiento de la ejecucion de politicas
publicas y actuaciones administrativas
en base al mencionado sistema de hitos
y objetivos, la normativa de la UE sobre el
MRR, asi como la interna que la comple-
menta, conjuga la importancia dada a
dicha cuestién con un nivel de exigencia
maximo respecto al sistema de controles
y garantias destinado a garantizar la au-
sencia de fraude, corrupcién y conflicto
de intereses en la gestion de los fondos
del MRR asignados a Espafia, con un
firme compromiso en el cumplimiento de
las normas juridicas, éticas y morales so-
bre la materia, asi como con la definitiva
implantacion de una gestidon administrati-
va basada en los principios de integridad,
objetividad y honestidad.

Exigencia de un plan de
medidas antifraude como
mecanismo ex novo Yy
adicional de control
La clave de béveda de la normativa del
MRR en la lucha contra el fraude, la co-
rrupcion y el conflicto de intereses es el
articulo 22 del Reglamento UE MRR, que
dispone que:
“Al ejecutar el Mecanismo, los
Estados miembros, en su condi-
cién de beneficiarios o prestata-
rios de fondos en el marco del
Mecanismo, adoptaran todas las
medidas adecuadas para prote-
ger los intereses financieros de la
Unién y para velar por que la utili-
zacion de los fondos en relacién
con las medidas financiadas por
el Mecanismo se ajuste al Dere-
cho aplicable de la Unién y na-
cional, en particular en lo que se
refiere a la prevencién, deteccidn
y correccion del fraude, la corrup-
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Exigencia maxima en el
sistema de controles destinado
a la lucha contra el fraude, la
corrupcion y el conflicto de
intereses.

cion y los conflictos de intereses.

A tal efecto, los Estados miem-

bros estableceran un sistema de

control interno eficaz y eficiente y

recuperaran los importes abona-

dos erréneamente o utilizados

de modo incorrecto. Los Estados

miembros podran recurrir a sus

sistemas nacionales habituales

de gestion presupuestaria”.

Se establece, por tanto, una obligacion
concreta en la proteccion de los intere-
ses financieros de la Unidn, en la que se
destacan cuatro riesgos especificos con-
tra los que los Estados miembros deben
tomar las medidas adecuadas: el fraude,
la corrupcién, el conflicto de intereses y
la doble financiacion.

Por lo que respecta a la normativa
nacional, el contenido del articulo 22 del
Reglamento UE MRR ha tenido desa-
rrollo especifico a través de la Orden
HFP/1030/2021, de 29 de septiembre,
por la que se configura el sistema de
gestion del PRTR, y, concretamente, por
su articulo 6, relativo al refuerzo de los
mecanismos para la prevencion, detec-
cién y correccion del fraude, la corrup-
ciény los conflictos de intereses, donde
se establece que:

“Toda entidad, decisora o ejecu-
tora, que participe en la ejecucion
de las medidas del PRTR debera
disponer de un «Plan de medidas
antifraude» que le permita garan-
tizar y declarar que, en su res-
pectivo ambito de actuacion, los
fondos correspondientes se han
utilizado de conformidad con las
normas aplicables, en particular,

en lo que se refiere a la preven-
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cion, deteccion y correccion del
fraude, la corrupcion y los conflic-
tos de intereses”.

Segun ese mismo articulo, se configuran
como actuaciones obligatorias para los
organos gestores la evaluacion de ries-
gos de fraude, la cumplimentacion de la
Declaracién de ausencia de conflicto de
intereses (DACI) y la disponibilidad de un
procedimiento para abordar eventuales
conflictos de intereses.

Establecido lo anterior, la cultura ad-
ministrativa impulsada desde hace afios
en Mitma hace que la adopcién de un
“Plan de medidas antifraude PRTR” sea
entendida no solamente como respuesta
a la obligacién de contar con una herra-
mienta para planificar las actuaciones
para prevenir, detectar y responder a los
riesgos de fraude, corrupcion y conflicto
de intereses en la gestién de los fondos
del PRTR asignados a Mitma, sino como
una excelente oportunidad para incorpo-
rar a un documento estratégico especi-
fico la gestion destinada a luchar contra
estos riesgos en el Departamento.

En coherencia con el nivel de respon-
sabilidad ya descrito en cuanto al importe
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a ejecutar, los H/O CID e H/O OA que se
deben cumplir y las reformas estructura-
les con las que Mitma participa en la eje-
cucion del PRTR, nuestro Departamento
esta doblemente obligado a la adopcién
de un plan de medidas antifraude en los
términos sefialados en el articulo 6 de

la citada orden ministerial, al reunir al
mismo tiempo la condicién de “Entidad
decisora” y “Entidad ejecutora” del PRTR
de acuerdo a las definiciones incluidas en
el glosario de términos anexo a la Orden
HFP/1030/2021, de 29 de septiembre?.

En cumplimiento de las previsiones
anteriores, Mltma aprob6 por Resolucién
del Subsecretario, de 15 de marzo de
2022, el Plan de medidas antifraude del
Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana, en su condicién de enti-
dad decisora en relacién con las medidas
de su competencia incluidas en los com-
ponentes 1, 2 y 6 del PRTR, asi como de
entidad ejecutora, en su caso.

Con este Plan de medidas antifraude,
Mitma persigue sumar a las ya existen-
tes, nuevas medidas eficaces y propor-
cionadas de lucha contra el fraude, la
corrupcion y el conflicto de intereses, a



través de un planteamiento proactivo,
estructurado y especifico, con objeto de
minimizar el riesgo de aparicion de los
mismos, reforzar los sistemas de de-
teccion de los casos que puedan darse
y, finalmente, corregir los casos que se
detecten.

En la busqueda de estos obijetivos, el
Plan recoge un abanico de actuaciones
actualmente en fase de desarrollo e im-
plantacion en el Ministerio con una doble
finalidad:
® Reforzar la concienciacion sobre

la importancia de la lucha contra el

fraude, la corrupcién y el conflicto

de intereses y el conocimiento de

qué constituye o puede ser indicio

de fraude, corrupcién y conflicto de

intereses, para evitar la aparicién o la

no deteccién de supuestos por simple
desconocimiento.

® Establecer las medidas e instrumentos
organizativos que complementardn
los procesos, sistemas y herramientas
ya existentes en el Departamento para
los mismos objetivos de prevenciény,
en su caso, deteccion y correccion.

Ventana de oportunidad: la
importancia del control en la
gestion de fondos publicos
Como se ha sefialado anteriormente, el
espiritu con el que Mitma ha elaborado
y esta implementado el Plan de medidas
antifraude trasciende el cumplimiento de
la normativa aplicable, para afrontar la
cuestién como un refuerzo de la cultura
ética de la organizacion, en linea con la
concienciacién general sobre el riesgo
inherente al volumen de financiacién a
recibir por nuestro pais para la ejecucion
del PRTR en términos de fraude, corrup-
cion y conflicto de intereses.

Asi, el Plan ha sido concebido como
una herramienta de planificacién de la
actuacién del Departamento en la gestion
de fondos del MRR, contando con un
cronograma de desarrollo de sus princi-
pales hitos, de cara a asegurar que su
elaboracién y aprobacion es seguida por
su aplicacion efectiva.

mitma

Gobernanza

antifraude en Mitma

Como se ha sefialado, el Plan de medidas
antifraude implica reforzar las actua-
ciones de sensibilizacién y formacidn

en materia de lucha contra el fraude, la
corrupcion y el conflicto de intereses, asi
como sumar a los ya existentes, nuevos
controles internos respecto a la gestién
de fondos del MRR por parte de Mitma,
orientados a mejorar la capacidad del
Departamento en la deteccion de los
eventuales casos de fraude, corrupcién o
conflicto de interés que pudieran darse, y
en su caso, a su correccion.

Desde el punto de vista organizativo,
dicho refuerzo conlleva una doble linea
de actuacion: de una parte, la creacion
de un nuevo 6rgano colegiado de natura-
leza intraministerial con vision estratégica
y, de otra, la atribucion de las funciones
de control interno previstas en el propio
Plan a una unidad especifica del Depar-
tamento.

Asi, en primer lugar, el Plan prevé la
creacioén un comité antifraude como 6rga-
no responsable del seguimiento, evalua-
cion, revisién y, en su caso, actualizacion
del Plan, para una mejor defensa contra
los posibles casos de fraude, corrup-
cion, conflicto de intereses o potencia-
les irregularidades. El comité nace con
vocacién de permanencia vinculada a la
aplicacién del Plan de medidas antifrau-
de que finalizaria tras la recepcion de
fondos del MRR prevista, de acuerdo
con la normativa comunitaria aplicable y
previa acreditacion del cumplimiento de
los correspondientes hitos y objetivos, no
mas tarde del 31 de diciembre de 2026.
Estando prevista la vigencia del Plan,
al menos, hasta la fecha mencionada,
el comité antifraude, concluida la ejecu-
cién de las actuaciones sujetas al Plan y
realizadas las tareas ex post que proce-
dan en el marco del mismo, cesara en su
actividad.

Dada su funcién de seguimiento y con-
trol de la actuacion de érganos adminis-
trativos, y de acuerdo con lo establecido
en el articulo 22 de la Ley 40/2015, de
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1 de octubre, de Régimen Juridico del
Sector Publico, el comité antifraude ha
de tener condicion de érgano colegiado,
creandose por orden de la Ministra de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.

En cuanto a su composicion, sera
presidido por la persona titular de la
Direccion General de Organizacién e
Inspeccion y lo integraran representantes
de las unidades cuya gestidn repercute
con caracter general en la ejecucion del
PRTR por parte deMitma, los represen-
tantes de los 6rganos gestores que sean
convocados, en funcion de los temas a
tratar en cada reunion y la persona res-
ponsable de la unidad del Ministerio que
asume las funciones de control interno
prevista en el Plan. Asimismo, formaran
parte del comité, en calidad de asesores,
representantes de la abogacia del Estado
y de la intervencién delegada en el
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Departamento, en este Ultimo caso, siem-
pre que la participacién en la reunién

del comité antifraude de que se trate no
suponga merma de su ejercicio indepen-
diente de las funciones de control.

Las principales competencias atri-
buidas al comité son las de velar por la
adecuada implantacion del Plan de me-
didas antifraude, realizar el seguimiento
del mismo, asi como supervisar el Plan
de control interno a través del cual se
implementaran en la préactica las previsio-
nes del Plan de medidas antifraude. La
elaboracion del Plan de control interno
corresponde a la Unidad que tiene atri-
buidas las funciones de dicha naturaleza,
y Su aprobacion a la persona titular de
la Direccion General de Organizacion e
Inspeccidn.

En segundo lugar, desde el punto de
vista organizativo, el Plan de medidas

mi

ma



antifraude establece que las funciones de
control interno a realizar en su cumpli-
miento sean atribuidas a una Unidad
especifica, funcion que desempenfa la
Subdireccion General de Inspeccion de
los Servicios e Informacion al Ciudadano
de la Direccion General de Organizacion
e Inspeccién®.

Entre las funciones asignadas a
esta Unidad destaca la elaboracién y
ejecucién de un plan de control interno
(previa evaluacién del riesgo de fraude,
corrupcioén o conflicto de intereses exis-
tente en la gestiéon de fondos MRR por
el Departamento), que comprendera la
comprobacién y analisis de expedientes
considerados de riesgo; la elaboracién
de los modelos de documentos nece-
sarios para la prevencion, deteccién,
correccion y persecucion de dichos
fraude, corrupcion y conflicto de intere-
ses; y, respecto a los ambitos de gestion
con elevada carga de trabajo por razén
del nimero de expedientes o caracteris-
ticas de los procedimientos, la definicion
de un sistema de muestreo, priorizando

mitma

riesgos, y los criterios para su modifica-
cion o ampliacion.

En definitiva, la nueva estructura
organizativa establecida para la aplica-
cion del Plan de medidas antifraude no
s6lo supone un refuerzo de recursos,
sino que permite abordar el proceso con
una separacion de funciones, asumien-
do el comité antifraude las funciones de
caracter estratégico sobre la materia,
mientras la Unidad de control interno
centraliza la implementacién del Plan y
de las medidas que ésta conlleva. Asi
mismo, la Unidad elevar& propuestas al
comité antifraude, facilitando la toma de
decisiones por parte de éste.

Estructura y objetivos

del Plan de medidas
antifraude en Mitma

El Plan comienza con una declaracion
institucional del Subsecretario de Trans-
portes, Movilidad y Agenda Urbana, en

la que se manifiesta al mas alto nivel

en la gestién de los fondos del PRTR el
compromiso de Mitma en la lucha contra
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Fuente: Tribunal de
cuentas europeo,

a partir del marco
del Comité de
organizaciones
patrocinadoras de la
comision Treadway
(C0S0).
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el fraude, la corrupcién y el conflicto de
intereses.

A partir de ello, el Plan aborda el
marco juridico del que resulta 'y a cuyo
cumplimiento responde; su objeto y las
definiciones de sus conceptos clave; sus
ambitos subjetivo y objetivo; la estructura
organizativa en torno a la cual se articula
la ejecucién del Plan; los instrumentos
para evitar el fraude (descritos a lo largo
de las fases del ciclo antifraude: pre-
vencion, deteccion, correccién y perse-
cucion); y prevé la forma de su propia
revision y actualizacion.

El Plan prevé, igualmente, la realizacion
de una evaluacién de riesgo, impacto y
probabilidad de riesgo de fraude en los
procesos clave, que debera realizarse con
cardcter previo y repetirse anualmente
y/o en caso de concurrencia de cual-
quiera de los tres riesgos o de cambios
significativos que afecten a la actuacion
de Mitma en la gestién de fondos PRTR;
y el establecimiento de medidas preven-
tivas adecuadas y proporcionadas, asi
como de medidas de deteccién ajustadas
a las sefiales de alerta (“banderas rojas”)
determinadas en el Plan, que seran objeto
de revisidn a partir de las sucesivas
evaluaciones del riesgo, y de medidas de
correccion en caso de actualizacién de
alguno de los riesgos.

En sus anexos, el Plan incluye, des-
glosado por componente, medidas y
proyectos en relacion con el cual tienen
competencias, los érganos destinata-
rios del mismo (responsables, 6rganos
gestores y unidad de control, asi como,
en el caso de las inversiones, unidad de
pago); un cédigo de conducta (germen
del Cédigo de conducta ética del que,
en cumplimiento del Plan, se dotara a
Mitma en el segundo semestre de 2022);
los aspectos relacionados con la preven-
cion, deteccién y gestién del conflicto de
intereses; el modelo de Declaracion de
ausencia de conflicto de intereses (DACI)
a utilizar; las principales conclusiones en
materia de conflicto de intereses, fraude
y corrupcién de auditorias ya realizadas
a Mitma; las mencionadas senales de
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Documento estratégico
que planifica y orienta
actuaciones, multiplicando el
potencial individual de cada

una de ellas.

alerta/banderas rojas de posible existen-
cia de fraude, corrupcion o conflicto de
intereses; el formulario de comunicacién
de procedimientos sancionadores; y el
formulario de denuncia ante la Fiscalia
europea.

El Plan de medidas antifraude ha
sido elaborado de acuerdo con lo
establecido en el articulo 6 de la Orden
HFP/1030/2021, de 29 de septiembre,
que manda su aprobacién por toda
entidad decisora o ejecutora del PRTR,
y su contenido ha sido disefiado en
seguimiento de las recomendaciones
contenidas en la Guia de orientaciones
para el refuerzo de los mecanismos para
la prevencién, deteccién y correccion
del fraude, la corrupcién y los conflictos
de intereses, de la Secretaria General
de Fondos Europeos (de 24 de enero de
2022) y de la Guia para la aplicacién de
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medidas antifraude en la ejecucion del
PRTR del Servicio Nacional de Coordi-
nacién Antifraude de la Intervencion
General de la Administracion del Estado
(de 24 de febrero de 2022).

Conclusiones

La elaboracién, aprobacién e implemen-
tacién del Plan de medidas antifraude
es un proceso novedoso, que supone

un punto de inflexién en las tradiciona-
les formas de gestién y control de los
6rganos administrativos, para que la
lucha contra el fraude, la corrupciény

el conflicto de intereses se articule no
solo en base a una normativa a cumplir
y multiples actuaciones y sistemas
administrativos dirigidos a su cum-
plimiento, sino también mediante un
documento de cardcter estratégico, que
planifica y orienta dichas actuaciones,
ejerciendo en este sentido un claro
efecto multiplicador del potencial que
cada una de las mismas podria alcanzar
individualmente.

La excepcionalidad de la situacién
provocada por la pandemia y el esfuerzo
que la respuesta financiera de la Unidn
Europea ya descrita exige, obliga, sin
duda, a contar con unos mecanismos
reforzados de control para garantizar la
eficiencia y la pulcritud en la ejecucion
de las medidas e inversiones financia-
das por los diferentes instrumentos del
programa NextGenerationEU.

En definitiva, con este Plan de medi-
das antifraude, Mitma da un paso ade-
lante en el reforzamiento de una cultura
de ética e integridad en la gestién de los
fondos publicos acorde a la responsabi-
lidad que los poderes publicos de todos
los Estados miembros de la UE tenemos
frente a la ciudadania, empresas e insti-
tuciones en un momento de encrucijada
histérica como el presente.
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Notas

1 Reglamento (UE) 2021/241 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 12 de febrero de 2021, por el
que se establece el Mecanismo de Recuperacioén y Resiliencia.

2 Entidad decisora es toda “Entidad con dotacién presupuestaria en el PRTR, a la que le corresponde
la responsabilidad de la planificacién y seguimiento de las reformas e inversiones, asi como del
cumplimiento de los hitos y objetivos de las mismas. Las entidades decisoras son los departa-
mentos ministeriales, responsables de componentes. Para un mismo componente, se establecen
tantas entidades decisoras como departamentos ministeriales responsables existan”.

Entidad ejecutora es toda “entidad a la que le corresponde, en el ambito de sus competencias, la
ejecucion de los proyectos o subproyectos de las correspondientes reformas e inversiones, bajo
los criterios y directrices de la entidad decisora. Las entidades ejecutoras de proyectos son los de-
partamentos ministeriales y entidades de la Administraciéon General del Estado (AGE) y en el caso
de subproyectos son departamentos ministeriales, entidades de la AGE, de las administraciones
autondémicay local y otros participantes del sector publico”.

3 De acuerdo con lo previsto en el Real Decreto 308/2022, de 3 de mayo, por el que se modifican el
Real Decreto 139/2020, de 28 de enero, por el que se establece la estructura organica bdsica de los
departamentos ministeriales, y el Real Decreto 645/2020, de 7 de julio, por el que se desarrolla la
estructura orgdnica basica del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda.
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