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Completado el trazado de la autovia orbital
de Barcelona (B-40) entre la A-2 y Terrassa

Inicio del tramo en el enlace de Olesa
y boca oeste del ttinel de Voltrera.
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Inyeccion
de movilidad
metropolitana

En febrero pasado entré
en servicio el tramo
Olesa de Montserrat-
Viladecavalls, que
culmina la autovia
orbital de Barcelona
(B-40) entre la autovia
del Nordeste (A-2) y

la ciudad de Terrassa.

El nuevo corredor es
estratégico para la
movilidad en el area
metropolitana de
Barcelona al conectar
de forma directa el

Baix Llobregat y el
Vallés Occidental,
importantes areas
urbanas de la segunda
corona metropolitana
que ademas son dos

de los grandes motores
industriales de la
comunidad. El Ministerio
de Transportes y
Movilidad Sostenible y la
Generalitat de Catalunya
han alcanzado un
acuerdo para prolongar
el trazado de esta
infraestructura hasta
Sabadell.

® Texto: Javier R. Ventosa
® Fotos: DCE en Cataluia
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de Barcelona
(B-40) es una via de gran capaci-
dad planificada para circunvalar
el area metropolitana de la ciudad
condal en sentido oeste-este como
alternativa a la autopista del Me-
diterraneo (AP-7), con el objetivo
de mejorar la movilidad y reducir
la congestion de los cinturones
viarios de Barcelona. El trazado
del denominado cuarto cinturén o
Ronda del Vallés discurre por las
comarcas del Baix Llobregat, el
Valleés Occidental y el Vallés Orien-
tal, donde conectaréa con otras
vias hasta alcanzar el litoral en el
Maresme. En la primera década del
siglo se adjudicaron las obras del
arco oeste del corredor: Abrera-
Olesa de Montserrat (2,1 km),
Olesa de Montserrat-Viladecavalls
(6,1 km) y Viladecavalls-Terrassa
(4,9 km). En 2017, con dos tramos
ya en servicio, el entonces Minis-
terio de Fomento inici6 un estudio
informativo para prolongar el tra-
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zado hasta Granollers, en el Vallés
Oriental, y cerrar el corredor por el

este, aunque la prioridad actual se

centra en el tramo entre Terrassa'y
Sabadell.

El pasado 16 de febrero, el mi-
nistro de Transportes y Movilidad
Sostenible, Oscar Puente, puso en
servicio el tercer tramo de la B-40,
Olesa de Montserrat-Viladecavalls,
que cierra el arco oeste. Se trata del
tramo de unién entre dos tramos ad-
yacentes, en servicio desde el vera-
no de 2010 aunque desconectados
entre si, por lo que da continuidad a
la autovia durante 13,1 kildmetros.
Una vez dotada de funcionalidad
plena, la B-40 se ha convertido
en una alternativa de gran capaci-
dad, menos congestionada y mas
rapida y segura que la carretera
convencional B-120 (Terrassa-Olesa
de Montserrat) para conectar los
municipios de Abrera, donde enlaza
con la autovia del Nordeste (A-2),

y Terrassa, donde conecta con la
autopista C-16 y la carretera C-58,
fomentando la redistribucion del
trafico de medio y largo recorrido.

La nueva autovia aportard im-
portantes beneficios en términos
de seguridad, rapidez y costes a
los mas de 43 000 vehiculos que,
segun las previsiones, circularan a
diario por esta via, de los cuales un
20 % seran pesados. Asi, el viaje
entre Terrassa y la A-2 por la B-40
ahorra una media de 13 minutos
respecto al trayecto existente.
También se gana tiempo en el re-
corrido entre Terrassay el enlace
con la AP-7 sur. La reduccion de
los tiempos de viaje supondra un
ahorro de 232 000 horas y cerca
de 3 millones de kildmetros anua-
les en el primer afo de explotacion
para el recorrido Abrera-Terrassa,
y de 300 000 horas y 83 millones
de kildmetros anuales para el tra-
yecto entre Terrassay la AP-7 sur,
segun el Estudio de rentabilidad
econdémica para la B-40 elaborado
por Ineco. Estos ahorros anuales
en tiempo y kildmetros recorridos
se traduciran, durante el primer
afio de explotacién, en una mejora
de la eficiencia del consumo ener-
gético (ahorro total de 28 000 to-
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neladas de CO2) y en un ahorro de
los costes operativos (41 M€) y
medioambientales y de seguridad
vial (5,6 M€). También se prevé
una reduccién de la congestién en
los nicleos urbanos del trazado.
Pero la B-40 es mucho mas.
Pese a su reducida longitud, este
corredor estd llamado a impulsar
el crecimiento econémico de los
territorios que interconecta, el
Baix Llobregat y el Vallés Occiden-
tal, segunday tercera comarcas
mas pobladas de Catalufia (1,8
millones de habitantes) y dos de
los grandes polos industriales y
manufactureros de la comunidad
auténoma. En este territorio estan
ubicadas ciudades medianas de
la segunda corona metropolitana
de Barcelona, como Martorell,
Terrassa y Sabadell, asi como
importantes compafiias del campo
de lainnovacion y poligonos
industriales, necesitados de una
infraestructura de gran capacidad
como la B-40 para mejorar tanto la
movilidad social como la compe-
titividad de las empresas. De ahi

el cardacter estratégico que tanto
los ndcleos urbanos como el tejido
industrial alli implantado atribuyen
a esta autovia, cuya finalizacién
han reivindicado con fuerza en los
ultimos afios.

En el futuro, la autovia conectara
en su extremo septentrional con
la denominada Ronda Nord, que
extendera el corredor en direc-
cion este para conectar Terrassa
con Sabadell, las dos capitales
del Vallés Occidental. En el acto
de inauguracion, el ministro hizo
publico el acuerdo alcanzado con
la Generalitat de Catalunya para ini-
ciar la tramitacién del convenio que
permitird esta actuacién. En virtud
de este convenio, el ministerio
aportara 200 M€ para su construc-
ciény la Generalitat redactara los
estudios y proyectos, integrando el
consenso politico expresado por
los municipios afectados. La apro-
bacién de los proyectos correspon-
dera al ministerio, ya que el corre-
dor viario, al cumplir una funcién de
largo recorrido, seguira siendo de
titularidad estatal.

Vista general del tramo sentido Viladecavalls.
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Adversidades

La puesta en servicio del tramo
Olesa de Montserrat-Viladecavalls
“se ha hecho esperar”, segun

dijo el ministro durante el acto

de inauguracién, en alusion a la
temprana fecha de adjudicacion
de las obras, en 2007. “Es una
obra complejisima”, continué, que
“ha sufrido todos los males de

las grandes actuaciones: crisis
econdmicas, problemas técnicos,
lluvias torrenciales, modificados...,
pero hoy es una realidad”. Los

dos mayores obstaculos que han
afectado al normal desarrollo de
las obras han sido la crisis eco-
némica que vivio el pais a prin-
cipios de la pasada década, que
paraliz6 los trabajos entre 2010 y
2015 debido a la falta de dotacién
presupuestaria, y un deslizamien-
to de tierras en 2019 que afecté
de forma severa a la calzada ya
construida, lo que obligé a detener
las obras durante casi tres afnos.
Las actuaciones se reanudaron en
mayo de 2022 hasta su conclusién
a principios de 2024.
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Este cumulo de circunstancias
adversas ha tenido su reflejo en
el presupuesto de ejecucidn de
obra, cuyo importe ha ascendido a
269 M€ (IVA incluido). La inversion
global del ministerio en el tramo
ha sido de 293 M€ (IVA incluido),
una vez sumados también los
importes correspondientes a las
expropiaciones, la redaccién de
proyectos y de control y vigilancia
de la obra y el patrimonio cultural.
Se trata de una de las mayores
inversiones del ministerio en mate-
ria de carreteras en la comunidad
auténoma catalana. La actuacién,
dirigida por la Demarcacion de
Carreteras del Estado en Catalufia,
ha sido ejecutada por la UTE B-40
(Acciona Infraestructuras, Comsa
y Copisa), mientras que el control
y vigilancia de la obra ha corrido a
cargo de TPF Ingenieria.

6 abril 2024

Boca este del tlinel de Voltrera y viaducto sobre la riera de Sant Jaume.

Caracteristicas
generales

El nuevo tramo discurre en sentido
noreste entre la ribera oriental del
rio Llobregat y la autopista de peaje
Terrassa-Manresa (C-16), atrave-
sando los términos municipales

de Abrera, Viladecavalls y Terras-
sa, en la provincia de Barcelona.
Como principales obstaculos en el
trazado hay que destacar la sierra
d’en Ribes, atravesada mediante

un tunel bitubo que practicamen-
te marca la division entre el Baix
Llobregat y el Vallés Occidental, asi
como una sucesion de barrancos

y rieras, salvados mediante varios
viaductos. La longitud del tronco de
autovia es de 6,16 kilometros, a los
que hay que sumar otros 6,2 kil6-
metros correspondientes a las vias
colectoras que conectan la B-40
con la C-16.

Como caracteristicas geométri-
cas, el trazado presenta un radio
minimo de 720 metros y una pen-
diente maxima del 5%, siendo la
velocidad de proyecto de 100 km/h.
La seccién de la autovia esta com-
puesta por dos calzadas separadas
de tres carriles cada una, con arcén
exterior de 2,5 metros, interior de
1 metro y mediana variable con un
minimo de 3 metros. En el tunel,
la seccidn tipo de cada tubo esta
formada por tres carriles por sen-
tido de 3,5 metros, arcenes exte-
riores de 2,50 metros, interiores
de 1 metro y aceras de seguridad
de 75 centimetros. Respecto al
firme, en el tronco de autovia se
ha dispuesto una explanada E3,

30 centimetros de suelo cementoy
25 centimetros de mezclas bitu-
minosas en caliente. En el interior
del tinel, el firme es de hormigén

tramos



armado continuo, compuesto por
una capa de 15 centimetros de
hormigon magro y 25 centimetros
de HF-45 armado.

Las obras, por zonas

La obra del tramo puede dividirse
en tres zonas diferenciadas. En

la zona oeste, que arranca en el
enlace con el tramo en servicio
Abrera-Olesa de Montserrat, se ha
construido el tunel de Voltrera, el
elemento mas caracteristico del
tramo. Es un tunel formado por dos
tubos gemelos de 1240 metros de
longitud cada uno, con una seccién
de excavacién de 186 m?2y pendien-
te longitudinal del 3 % ascendente
en sentido Terrassa. Ambos tubos
estdn interconectados entre si por
cuatro galerias de evacuacion, dos
para peatones y dos que permiten
ademas el paso de vehiculos de
emergencia.

El tunel atraviesa terrenos del
Terciario del Valles, formados por
alternancias de conglomerados
y argilitas. El cale se produjo en
2017. La excavacion se realizd con
medios mecanicos siguiendo el
Nuevo Método Austriaco, con la
particularidad de que la fase de
destroza se construyd simultanea-
mente a la ejecucion de los traba-
jos de avance. El sostenimiento
se proyect6 a partir de la calidad
esperada del terreno y en funcién
de la altura de montera (hasta
108 metros), lo que se tradujo en
cuatro secciones de sostenimiento
distintas, con un espesor de hormi-
gon proyectado variable entre 40 y
55 centimetros y cerchas metali-
cas del tipo HEB 160 o HEB 180.

El revestimiento de hormigén lo
forman 30 centimetros de espesor
mas una contrabdveda.

El tinel, a propuesta del Ayun-
tamiento de Abrera, fue bautizado
con el nombre del cercano castell
de Voltrera, Bien Cultural de Inte-

tramos

Compromiso
con Cataluna

Durante el acto de inauguracion, y en presencia de autoridades
institucionales catalanas, el ministro destacé que la puesta en
servicio del tercer tramo de la B-40 es una muestra mas del com-
promiso del Gobierno con las infraestructuras viarias de Catalufia.
En una retrospectiva de los Ultimos cinco afios, subrayé la trans-
formacion para la movilidad que ha supuesto la liberacién de los
peajes en dos autopistas (AP-2 y AP-7) y la reactivacion y culmi-
nacion de diversas actuaciones (transformacion de varios tramos
de la A-2 en Girona, acondicionamiento de la N-2 entre Tordera 'y
Maganet, variante de Vallirana, tramo Valls-Montblanc de la A-27 y
enlace de Castellbisbal entre la A-2 y la AP-7), todas ellas realiza-
das con inversiones del ministerio.

De cara al futuro, informé que desde el ministerio se estan
redactando los estudios “que marcaran la politica inversora del
Gobierno en Catalufia en la préoxima década” en materia de carre-
teras. Entre las actuaciones futuras mas relevantes en la Red de
Carreteras del Estado en esta comunidad destacé la mejora de
las conexiones de la B-40 con la AP-7, la C-55 “o la mas urgente
conexién con la A-2", los avances en el anteproyecto de acondicio-
namiento de la A-2 entre Igualada y Martorell, los nuevos enlaces
y mejora de conexiones de las autopistas que el Gobierno ha
liberado de peajes y las ampliaciones de carril en la AP-7 en Terres
de I'Ebre, el Penedés y el Vallés Oriental. También cit6 el impulso
que se dard a nuevas infraestructuras como la B-25y los accesos
viarios al port de Barcelona.
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rés Nacional (BCIN) de Cataluia
datado en el siglo XI cuyos restos
han sido consolidados con finan-
ciacion del programa del 1,5 %
Cultural. Con esta denominacién,
el Consistorio busca dar una mayor
visibilidad a la fortaleza medieval

y rescatar la memoria histérica del
municipio.

La zona central de la obra
comprende desde el emboquille
este del tunel hasta el enlace de
Viladecavalls, discurriendo a media
ladera en paralelo a la riera de Gaia
y al torrente de Sant Miquel sobre
terrenos del terciario del Valles,
formados por conglomerados y
argilitas. En esta parte del trazado
se han construido varios viaductos
para salvar las distintos barrancos
y rieras existentes.

En mayo de 2019, cuando los
trabajos en esta zona estaban
en sus Ultimas fases, se produjo
la movilizacién de un paleodesli-
zamiento del macizo que arruiné
parte de las obras construidas,
lo que obligd a aprobar y realizar
una actuacion de emergencia.

En el marco de esta actuacion se
construyeron tres nuevos viaduc-
tos en sustitucion de otros tantos
terraplenes, disponiéndose a
ambos lados de cada viaducto una
pantalla de pilotes para estabilizar
cada una de las tres vaguadas
afectadas. También se ejecutaron
numerosas estructuras de conten-
cién del macizo, como muros de
escollera, pantallas de pilotes con
viga de atado en cabeza, anclajes
en desmonte repartidos en varios
niveles, gunitado y bulonado de
taludes de desmonte.

En la zona este, que conecta
con el tramo ya en servicio Vilade-
cavalls-Terrassa, se ubica el nuevo
enlace de Viladecavalls con la C-16.
Es un enlace tipo trébol modificado
con un ramal tipo semidirecto, al
que se han afiadido nuevas vias co-
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lectoras para canalizar y distribuir
el traficodelaB-40conlaC-16yla
C-58. Estas vias colectoras discu-
rren en paralelo a la C-16 en ambos
sentidos de circulacion y tienen
una longitud de 3,1 kildémetros
cada una. A lo largo de estas vias
se han ejecutado cuatro enlaces:
enlace 2, que es el principal, con la

autovia orbital, resuelto mediante
ramales directos, lazos y un ramal
tipo circulo para el movimiento
Sabadell-Olesa; enlace 5, en la
zona de Can Trias, en el extremo
este de las vias colectoras; enlace
3, con la carretera de Castellbell
(C-58), formado por dos ramales
principales de conexién incluyendo

Enlace de Viladecavalls con la C-16. Al fondo, la ciudad de Terrassa.
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la reordenacion de una interseccién
y un enlace existente mediante una
nueva glorieta; y enlace 4, con la
carretera de Viladecavalls. En estos
enlaces se han construido distintas
estructuras.
En la zona del enlace de Vilade-

cavalls se hallé un antiguo vertede-
ro en el que durante afios se habian

depositado residuos urbanos de
forma descontrolada, antes de la
ejecucién de las obras de la B-40,
lo que dio lugar a una actuacion
singular. Tras un andlisis de riesgos
asociados a los suelos, estos resi-
duos fueron reubicados dentro del
propio enlace en un cuenco previa-
mente sellado e impermeabilizado

con objeto de evitar dafios futuros
al medio ambiente.

Principales estructuras
A lo largo del trazado se han
ejecutado diversas estructuras,
entre ellas mas de una decena de
viaductos para salvar barrancos y
cauces, asi como para generar los

S
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Boca oeste y edificio del centro de control del tinel.

viales necesarios de los distintos
enlaces. En la zona central des-
tacan por su longitud el viaducto
sobre la riera de Gaia, con cinco
vanos y dos tableros gemelos de
228,8 metros de longitud cada uno,
y el viaducto sobre la riera de Sant
Jaume, constituido por dos table-

Viaducto doble sobre la riera de Gaia.

ros independientes de hormigén
pretensado con armadura postesa-
da de canto variable, con longitu-
des de 171,4 metros en cinco vanos
y 118 metros en tres vanos, respec-
tivamente. Los otros dos viaductos,
construidos como el primero a
base de vigas artesa, salvan sen-

dos barrancos con longitudes de
93,8y 146,1 metros. Respecto a los
tres nuevos viaductos construidos
en sustitucion de los terraplenes,
son estructuras con longitudes de
130,95y 115,5 metros.

En la zona del enlace de Vilade-
cavalls se han ejecutado otros




cuatro viaductos. Destaca por su
longitud (191 m en seis vanos) una
estructura mixta que cruza sobre
la autopista C-16 de forma esviada
como parte del ramal a la carrete-
ra C-58. El tablero esta formado
por un cajén metalico de canto
variable rigidizado interiormente
con una losa de compresién de
25 centimetros de canto. Los tres
restantes, que comparten tipologia
de vigas prefabricadas tipo artesa,
tienen longitudes de 103 (doble),
92 y 83 metros, y permiten salvar
las distintas vias colectoras, los
ramales del enlacey el tronco de la
autovia.

También se han construido
tres pasos superiores, todos en
la zona del enlace. Destaca entre
ellos un paso superior compuesto
por cuatro puentes paralelos de
vigas prefabricadas tipo artesa, de
111 metros de longitud cada uno,
que permiten el paso de la B-40
bajo la C-16 y las vias colectoras.
Los dos restantes son una estruc-
tura doble de 41 metros, construi-
da a continuacion de otra existente

Mejora de conexiones

El ministerio trabaja en tres proyectos con distintos horizontes temporales
para mejorar las conexiones de la B-40 con otras infraestructuras viarias de
la zona. A corto plazo, avanza en el proyecto de acondicionamiento y mejora
de capacidad del enlace de Abrera (conexion de las autovias B-40 y A-2) y del
tronco de la A-2 a su paso por Esparraguera para afrontar el aumento del trafi-
co derivado de la puesta en servicio del tramo Olesa de Montserrat-Viladeca-
valls. Con el proyecto de construccién aprobado, el siguiente paso sera licitar
las obras, cuyo coste se estima en 31,5 M€ (IVA incluido). Los terrenos se
encuentran disponibles al haber sido ya expropiados. Esta actuacién contem-
pla la mejora del trenzado en la conexién entre ambas autovias, la ampliacién
de carriles en un ramal de conexién y la prolongacién de carriles de acceso o
salida de la autovia, entre otras.

A mas largo plazo, el ministerio tiene en cartera otros dos proyectos. Por un
lado, desde principios de 2023 se redacta un estudio informativo que definira
las alternativas de un futuro baipas para conectar las autovias B-40y A-2 y

la autopista AP-7 en Abrera y Martorell, garantizando todos los movimientos
posibles entre las tres vias. Su objetivo es desahogar el enlace de Abreray
descongestionar la A-2 a su paso por esta zona industrializada. Y por otro,
estudia una futura conexién de la B-40 con la C-55. Ambas vias se cruzan al
norte de Abrera (la carretera autonémica, ademds, atraviesa el casco urbano),
pero no tienen conexién directa.

tud, que es una ampliacién de un

ferrocarril para mejorar el ramal de

sobre la C-16 para permitir el paso
de las vias colectoras; y un paso
superior de 46,5 metros de longi-

Ademas, se han ejecutado cinco
pasos inferiores bajo las vias
colectoras. Cuatro de ellos son
ampliaciones de pasos inferiores
existentes, generalmente con
tipologia de pértico de hormigén, y
con longitudes de ampliacion de 8
a 18 metros. El Unico paso infe-

puente existente sobre la via del

incorporacion a la C-58 en sentido
Manresa.

Otro de los viaductos construidos en la parte central del trazado.
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rior de nueva construccién esta
formado por estribos de hormigén
armado y un tablero de vigas “pi”
invertidas de 26,5 metros de luzy
10,50 metros de ancho.
Completan las estructuras del
tramo 32 muros de diferentes tipo-
logias para la contencion del terre-
no, entre ellos muros tipo ménsula
de hormigén armado, muros de
escollera de entre 1200 y 2000
kilogramos, muros de escamas de
hormigén prefabricado y muros
de tipo soil-nailing (consistentes
en bulones, mallazo metdlico y
gunitado).

Interior del tunel de Voltrera.
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Seguridad del tanel

El tunel de Voltrera ha sido equipado
con un conjunto de instalaciones
de ultima generacién que garan-
tizan los mas altos estandares

de seguridad para los usuarios.

El proyecto de instalaciones fue
actualizado para dar cumplimiento
al Real Decreto 635/2006, de 26 de
mayo, sobre requisitos minimos de
seguridad en los tuneles de carrete-
ras del Estado.

Entre estas instalaciones desta-
can las siguientes: drenaje separa-
tivo para evitar vertidos contami-
nantes al medio ambiente; sistema

de energia redundante para evitar
caidas del sistema; ventilacion
sanitaria para dilucién de contami-
nantes y de emergencia para casos
de incendio, con 24 ventiladores
reversibles de 45 kW (14 en el tubo
sentido Abreray los 10 restantes
en el sentido Terrassa); alumbra-
do con tecnologia led; galerias de
evacuacién o emergencia entre
tuneles situadas cada 250 metros;
sensores térmicos situados cada

8 metros para la deteccidn de
incendios; red mallada de hidrantes
para actuar en caso de incendio; y
circuito CCTV con cdmaras de alta

ramaos
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Salida de emergencia y pantallas del centro de control del ttinel (debajo).

definicidn fijas para la deteccién
automatica de incidentes (DAI) y
camaras Domo en las galerias de
evacuacién y cerca de las bocas. El
equipamiento lo completan porti-
cos para control de galibo, barreras
de control de acceso, aforadores,
postes SOS cada 150 metros y sis-
temas de megafonia y de radioco-
municaciones.

En la boca del lado Olesa se si-
tla el edificio del centro de control

INDICE

del tunel, desde donde se monitori-
za en tiempo real todo lo que ocu-
rre en su interior. El edificio alberga
los servidores de los sistemas de
explotacién SCADA, sistema de
supervision, control y adquisicion
de datos donde estan integrados
todos los subsistemas instalados
en el tunel, y que estd programado
para controlarlos de forma automa-
tica bajo la supervision 24/7 de los
operadores de sala. @
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Oscar Puente viaja a los
paises balticos para estrechar
relaciones en materia de transporte

| ministro de Transportes y Movilidad Sostenible,

Oscar Puente, ha viajado a los paises balticos para
abordar con los representantes gubernamentales temas
de interés comun en materia de transporte y respaldar
los intereses de las empresas espafiolas en los impor-
tantes proyectos europeos de infraestructuras en las
regiones de Letonia, Lituania y Estonia.

Durante su visita el titular del Departamento ha destaca-
do el compromiso del Gobierno espafiol con el desarrollo
del Rail Baltic, un megaproyecto ferroviario que unira los
paises balticos y que apunta a convertirse en una de las
infraestructuras clave para la cohesiéon y la movilidad
europea, formando parte de la Red Transeuropea de
Transporte.

De igual forma, Oscar ha querido trasladar la importancia
de descarbonizar el transporte maritimo mediante el
disefio de medidas correctoras y preventivas que garanti-
cen una mejor aplicacién del ETS (Emmission Trading

Uevostiramos

System) maritimo y eviten la pérdida de competitividad
de los puertos europeos. De manera que, se apueste por
la digitalizacion y sostenibilidad de los puertos, impul-
sando los corredores maritimos verdes.

Lituania

Durante su visita a Lituania, Oscar Puente se reunié con
el ministro lituano de Transportes, Marius Skuodis, con
la ministra de Finanzas de Lituania, Gintare Skaiste, y la
viceministra de Transportes, Loreta Maskalioviene. El
titular del Departamento aprovechd la ocasion para tras-
ladar la voluntad de facilitar la conexién aérea entre la
capital lituana y Madrid; ofrecer apoyo técnico a la adap-
tacion de Lituania a los diferentes anchos ferroviarios; y
mostrar interés en la posibilidad de estudiar inversiones
conjuntas y vias de cooperacion entre el puerto lituano
de Klaipeda y los puertos espafioles. De la misma ma-
nera, abordé temas como la financiacién de las infraes-
tructuras y el uso de los fondos europeos y nacionales
para los proyectos de transporte con este pais. Ademas,

14 abril 2024
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visitd el centro de control de tréfico ferroviario de Vilna,
instalado y gestionado por la empresa espafiola Indra,
y el proyecto de electrificacién ferroviaria entre Vilna'y
Klaipeda, adjudicado a Elecnor-Coxabengoa.

Estonia

Durante su estancia en Estonia, el titular del Departa-
mento mantuvo un encuentro bilateral con el ministro de
Clima de Estonia, Kristen Michal, y visité el puerto de Ta-
llin, desde donde se estan desarrollando proyectos para
dar soporte a parques de energia eélica marina, ambito
en el que Espafa tiene un gran conocimiento.

Letonia

En su visita a Letonia, Oscar se reunié con el ministro
leton de Transportes, Kaspar BriSkens, inauguré el foro
empresarial Latvian-Spanish Business Forum en la capi-
tal y se desplazé a las obras de la cubierta de la estacién
central de Riga, que estan siendo ejecutadas por la
empresa espafiola Lanik.

Con estos encuentros, el ministro de Transportes y
Movilidad Sostenible ratifica el compromiso de Espafia
con los paises balticos, tanto en el plano politico, como
militar y econémico. Ejemplo de ello es el desarrollo de
la red ferroviaria de altas prestaciones que conectara es-
tos paises, donde toma gran importancia la labor desem-
pefiada por las empresas espafiolas, que ya se encuen-
tran trabajando en el despliegue de esta red y contindan
interesadas en participar en las fases finales. ©
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Proyectos de
infraestructuras
y transporte con
Marruecos

I titular del Departamento, Oscar Puente, ha viaja-

do a Marruecos para abordar con el ministro de
Transportes y Logistica, Mohammed Abdeljalil, y con
el ministro de Infraestructura y Agua, Nizar Baraka,
temas de interés comun en materia de transporte e
infraestructuras.

Durante su visita a Rabat, Oscar ha mostrado el in-
terés de las empresas espafiolas en participar en el
desarrollo ferroviario de Marruecos y su disposicion
a compartir con este pais la capacidad técnicay la
experiencia espafiola que consolidan a nuestro pais
como potencia mundial ferroviaria. De esta forma,
Espafia colaborara en la ejecucién de los proyec-
tos de construccion, mantenimiento y operacion

de nuevas lineas, tanto de alta velocidad como de
cercanias, para la ampliacién de la red interregional
marroqui.

En las reuniones celebradas, también se ha desta-
cado el caracter estratégico del proyecto del Enlace
fijo entre Marruecos y Espafia por el Estrecho de Gi-
braltar, en el que se sigue trabajando; y se ha resalta-
do la importancia de elaborar proyectos portuarios
que contribuyan a la lucha contra el cambio climati-
co, como la Nueva Ruta Verde entre los puertos de
Algeciras y Tanger Ville.

Por estas razones, y en el marco de los memoran-
dos de entendimiento (MoU) firmados en 2023, el
ministro ha acordado con sus homélogos marro-
quies crear distintos grupos de trabajo y un Plan de
Comunicacion comun para divulgar los proyectos
de infraestructuras y transportes que involucren a
ambos paises, donde empresas espafiolas como
Ineco y Alsa ya estan trabajando en reforzar su
papel y peso en el pais. Alsa es la empresa lider en
el transporte publico de Marruecos e Ineco opera
en Marruecos desde 2006 con contratos en todos
los modos de transporte, como el recientemente
firmado para elaborar el plan y programa de desarro-
llo del aeropuerto Mohamed V de Casablanca hasta
2050.6»
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Movilizacion
de los fondos europeos

A scar Puente, en el acto de clausura del Il Congreso
de Movilidad Inteligente y Sostenible, ha afirmado
que ya se han movilizado 11 166 millones de euros de los
fondos europeos, lo que representa mas del 99 % de la
cantidad total que tiene asignada, y que estéan destina-
dos a impulsar el ferrocarril, el uso del transporte publi-

co y una movilidad activa, sana, segura y conectada.
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Como prueba de ello, en el modo ferroviario se esta

actuando en méas de 1500 kilémetros de red de los corre- EL FUTURO D ,
dores Mediterraneos y Atlantico, en casi 1000 kilémetros = = MEEUDAD SOSTENIBLE
de otras redes transeuropeas y en mas de 800 kilome- Horizonte 2030

tros de lineas de Cercanias. Ademas, la Ley de Movilidad,
enviada de nuevo al Parlamento, impulsara el transporte ] .
de mercancias por ferrocarril con el objetivo de duplicar- ¥ Pu : iago
0, H - = -
lo hasta el 10 % en el horizonte de 2030. ' de Transportes y Movilidad Sostenible
En el transporte por carretera, para apoyar la transicién
ecologica del sector, se han destinado 4000 millones
de euros al programa de transformacion de flotas, tanto
de camiones como de autobuses, a cuyo cargo se han
registrado solicitudes para la adquisicién de 1260 vehi-
culos (884 autobuses y 376 camiones).

También se han transferido 1500 millones de euros del
Plan de Recuperacién a 196 municipios y dos entes
supramunicipales para que establezcan zonas de bajas
emisiones, adquieran autobuses de cero emisiones,
peatonalicen calles y desplieguen carriles bici. Gracias
a esta dotacién, més de 1000 autobuses no contami-
nantes han podido ser adquiridos por ciudades como
Madrid, Barcelona, Valencia o Zaragoza y sus areas me-
tropolitanas. Ademas, se han destinado 900 millones de
euros a las comunidades auténomas para que fomenten
una movilidad sostenible y digitalizada.

Conexiones ferroviarias sostenibles con Francia

n el | Foro de Sostenibilidad, organizado por la CCI Unico posible, y cuya responsabilidad incumbe a todos

France-Espagne en Madrid, el ministro de Trans- los sectores, tanto publicos como privados. Por ello, es
portes ha instado al Gobierno francés a avanzar en necesario la reorientacién de las politicas y la alianza
el cumplimiento de los objetivos establecidos en el de los paises limitrofes para que la inversién publica

Reglamento de la Red Transeuropea de Transporte, enre- se convierta en el motor de cambio que haga avanzar
ferencia tanto a las conexiones transfronterizas como a hacia una reduccioén significativa de emisiones en el
la liberalizacion de los servicios ferroviarios. El titular del  transporte.

Departamento ha destacado la fuerte apuesta de Espafia

por el desarrollo del ferrocarril como principal palanca Como ejemplo de ello, el ministro de Transportes ha
para acelerar la descarbonizacién del transporte de mer-  mencionado algunas actuaciones recientes: el des-
cancias y pasajeros, donde ya se han invertido mas de pliegue definitivo de la autopista ferroviaria Algeciras-
16 000 millones de euros en los Gltimos seis afios. Zaragoza, la mayor de Espafia con 1074 kildémetros, o

la ampliacion del Puerto de Valencia con una nueva
Durante su intervencién, Oscar Puente ha afirmado terminal de contenedores disefiada para alcanzar cero
que la sostenibilidad no es un camino opcional, sino el emisiones. ©
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Proyecto de Ley
de Movilidad Sostenible

| Gobierno ha dado luz verde al proyecto de Ley

de Movilidad Sostenible, que serd remitido a
las Cortes Generales para su tramitacion por la via
de urgencia y aprobacién en 2024. Con esta inicia-
tiva legislativa, el Consejo de Ministros pretende
impulsar una movilidad sana, sostenible y segura
que permita avanzar hacia la descarbonizacion y
digitalizaciéon del sistema de transportes.

La nueva ley constituira el marco normativo para que
las politicas publicas de transporte y movilidad res-
pondan mejor a las necesidades de los ciudadanos

y a los retos del siglo XXI, entendiendo la movilidad
como un derecho social y apostando por un sistema
de transporte sano, digital e innovador que acerque la
ciudad a las personas.©

Mejoras de la conectividad
en la AP-2y la AP-7

| Consejo de Ministros ha autorizado a Transportes

a elevar el gasto para los trabajos de mejora de la
conectividad de las autopistas AP-2 y AP-7, en Catalu-
na. Con una financiacion de 250 millones de euros, las
actuaciones tienen como objetivo reforzar los corredo-
res de estas autopistas para hacerlos mas accesibles
y adaptarlos a la nueva configuracién de la movilidad,
que se ha visto incrementada tras la liberacién de los
peajes en los tramos Castellén-La Jonquera de la AP-7 y
Zaragoza-El Vendrell de la AP-2. Los trabajos consistiran
en la mejora de los enlaces existentes y en la creacion
de nuevos enlaces, con el fin de aumentar su capacidad,

ransportes destaca el éxito de

la gratuidad de los servicios de
Cercanias, Rodalies y Media Dis-
tancia convencional para viajeros
habituales, asi como los descuentos
del 50 % para los servicios Avant,
cuya prérroga fue aprobada por el
Gobierno el pasado 27 de diciembre
de 2023 para todo el afio 2024.

Debido a estos descuentos, Renfe ha

emitido mas de 2 millones de abonos

y titulos bonificados para viajar

desde el 1 de enero hasta el 30 de

abril de 2024, de los cuales, més de 1,4 millones corres-
ponden a abonos para viajar en Cercanias y Rodalies, mas
de 500 000 para Media Distancia convencional, y cerca
de 75000 titulos para servicios Avant (Media Distancia de

uevosiramaos

MOVILIDAD LIMPIA ¥ SALUDABLE COMO DERECHO SOCIAL

Objetivo
Construir unas politicas pablicas de

transporte que permitan afrontar los
retos del siglo XXI

R
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El Gobierno autoriza a
Transportes a financiar
con 250M€ la mejora
de la conectividad

en la AP-2 y AP-7
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funcionabilidad y accesibilidad, al mismo tiempo que se
mejoran las conexiones con el resto de la red viaria y se
adecua la red complementaria.©

Exito de los descuentos de Renfe

alta velocidad).Supone un ahorro sig-
nificativo para los usuarios de Renfe:
unos 3300 euros anuales para una
familia (pareja con dos hijos mayores
de 14 afios) que utilice el Cercanias
de Madrid; 3350 euros, en Barcelona;
y mas de 5500 euros, en Valencia.

Esta ayuda, facilita soluciones sos-

tenibles para la movilidad obligada

cotidiana, incentivando el uso del

transporte publico colectivo en

detrimento del vehiculo privado y

acelerando el cambio hacia una
movilidad mds sana, segura y sostenible. Al mismo
tiempo que contribuye a reducir las emisiones contami-
nantes y garantiza la accesibilidad y asequibilidad del
transporte.©
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Hidrégeno verde
en la aviacion

| Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible ha

reiterado su apuesta por el hidrégeno verde como
pilar estratégico para la descarbonizacion de todos los
sectores y, especialmente en el transporte aéreo, donde
las alternativas energéticas son mas limitadas.

Con motivo del primer aniversario de la Alianza para el
Hidrégeno Verde en la Aviacion (AH2A), el Ministerio ha
acogido la primera Asamblea General de la Alianza para
el despliegue y la consolidacion del hidrégeno verde
como vector energético del transporte aéreo. Durante la
sesion, se han presentado los avances alcanzados en la
identificacion de los principales retos y oportunidades
para la transicion energética y la sostenibilidad del sector
aéreo en Espafia. También, se han definido las principales
lineas de trabajo para el siguiente afio y todos los grupos
de trabajo implicados: producciény logistica, aeropuer-
tos, combustibles sintéticos y tecnologia en aeronaves.

actualida

El secretario general de Transporte Aéreo y Maritimo,
Benito Nufiez, ha destacado la necesidad de alinear los
objetivos y compromisos, en materia de descarboniza-
cion, para potenciar el papel del hidroégeno verde dentro
de la estrategia de eficiencia energética e implantacién
de combustibles sostenibles (SAF). De igual forma, Benito
Nufez ha resaltado la importancia de cooperar entre

los distintos agentes (administraciones, productores o
usuarios finales) para la implementacién de este novedo-
so combustible que supone un gran reto y una ampliay
compleja transformacién del sector.©

Nuevos trenes para Asturias y Cantabria

| titular del Departamento, Oscar Puente, ha ratificado  Respecto a las conexiones de la alta velocidad con el
su compromiso con el Plan de Cercanias de Asturias norte de Espafia, Transportes también esta adquiriendo

mediante la adquisicion de nuevo material rodante de trenes de ancho métrico mds accesibles, modernosy co-
ancho métrico para las lineas ferroviarias que prestan nectados para Cantabria, y ha iniciado los trabajos para
servicio en la region. El ministro ha anunciado que ya licitar la redaccidn de los proyectos de la linea desde

se han empezado a fabricar los 10 primeros trenes de Alar del Rey (Palencia) hasta Reinosa (Cantabria). Y, en el
ancho métrico, que llegaran a Asturias en 2026 para Pais Vasco, se estan desarrollando actuaciones para la
rejuvenecer la flota, aumentar la eficiencia energética y mejora de la red de ancho métrico de Bizkaia y se avanza
mejorar la fiabilidad y la accesibilidad del servicio. Ade- en la Declaracién de Impacto Ambiental para la llegada
mas, ya se ha autorizado la adquisicion de los 7 trenes de la alta velocidad a Vitoria-Gasteiz.©)

adicionales contemplados en el contrato original, y se
sigue trabajando para licitar la compra de 18 unidades
nuevas, completando asi los 35 trenes comprometidos
para Asturias. Al mismo tiempo, se duplicaran las plazas
de tren ofertadas entre Asturias y Madrid con la llegada
de un tren Alvia al dia a Avilés y con el estreno de un Avlo
diario con parada en La Pola, Mieres, Oviedo y Gijén.
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La creacion de la Autoridad Independiente
de investigacion técnica de accidentes
empieza su recorrido

#CMin | pasado mes de febrero el Consejo de Minis-
tros dio luz verde al proyecto que establece que
la nueva Autoridad tendra autonomia financiera,
Aprobado el Proyecto orgdnica y funcional y sustituird a las Comisiones
de investigacion técnica de accidentes e incidentes
de Ley para crear la maritimos, ferroviarios y de aviacién civil. El objetivo
Autoridad es reforzar la independencia del organismo de inves-
Independiente de tigacién yaque, a Ila i'ndependencia funcion'al actual,
. ) ) . se sumaran la orgdnica, al poseer personalidad
investigacion técnica juridica diferenciada, y la financiera, ya que obtendra
de accidentes sus ingresos a través de la participacion en la recau-
dacion de determinadas tasas: la tasa de seguridad
aérea, la tasa de prestacion de servicios y realizacién
;-rﬁ’—f; $#508  de actividades en materia de seguridad ferroviaria y
2We= la tasa de ayudas a la navegacién.©

Mejora en la Linea de Alta Velocidad
Antequera-Granada
con la Variante Loja-Riofrio

| Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, a través de Adif AV,

va a realizar una inversién de 49 millones de euros en la construccion
de la plataforma del tramo de la Variante Loja-Riofrio, de 3,2 kilémetros,
lo que supone un impulso para el desarrollo de la Variante de Loja, inte-
grada dentro del nuevo trazado de la Linea de Alta Velocidad Antequera-
Granada. La comarca destaca, desde el punto de vista medioambiental,
por ser muy sensible, razén por la que la variante cuenta con una tercera
parte de su recorrido en tunel o viaducto, resuelve el reto técnico y
preserva el entorno con un nuevo itinerario al sur de la ciudad y de la
autovia A-92, por la ladera de la sierra de Loja. La variante se enmarca en
el Corredor Mediterraneo de la Red Transeuropea de Transporte y sera
cofinanciada por el Fondo Europeo de Desarrollo Regional.©»
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El Ministerio de Transportes
financiara con 200 millones de euros
la continuidad de la B-40 entre

Terrassa y Sabadell

| Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible contribuira con

200 millones de euros a la construccion de la Ronda Nord, que da conti-
nuidad al corredor de la B-40 entre las localidades de Terrassa y Sabadell,
destinada a mejorar la movilidad de los municipios de la zona. Si el Minis-
terio se ocupa de la financiacion, la Generalitat redactara los estudios y
proyectos, en respuesta al consenso politico alcanzado por los municipios
afectados. Al cumplir una funcién de largo recorrido, el corredor seguira
siendo de titularidad estatal y, por ello, la aprobacién definitiva de los
proyectos correspondera al Ministerio. El tramo entre Terrassa y Sabadell
supone un nuevo progreso en la construccion de la B-40, de la que ya se
han desarrollado varios tramos, que permiten mejorar la conectividad y la

cohesion social y territorial de esta zona.©

Nueva estacion
ferroviaria
en Parets del Valles

Transportes ha adjudicado por 17 millones de
euros la construccion de la nueva estacion de
Rodalies en Parets del Valles, en la provincia de
Barcelona, uno de los proyectos mas destacados del
Plan Transformem Rodalies.

La actuacion incluye un nuevo edificio de viajeros,
zonas verdes, aparcamientos y areas de recreo, que
daran respuesta a un nuevo modelo de movilidad,
ampliando el area de influencia de la estacion. De
esta forma, se mejorard la funcionalidad de las
instalaciones ferroviarias y se favorecerd la permea-
bilidad y la integracion urbana del ferrocarril entre

el casco antiguo y el barrio del Eixample, ofreciendo
mayor confort y accesibilidad a los viajeros. Su
construccién se compatibilizara con las obras de du-
plicacién de via entre Parets del Valles y La Garriga.

El proyecto, que sera ejecutado por Adif, cuenta con
financiacién europea a través del Plan de Recupera-
cion, Transformacién y Resiliencia.©

tramos

actualida

El Ministerio de Transportes
y Movilidad Sostenible
controla las emisiones de
azufre en la atmoésfera de
los buques mercantes

| Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible,

a través de las Capitanias Maritimas de la Direccién
General de la Marina Mercante, realiz6 1164 inspec-
ciones en 2023 para comprobar que el combustible
consumido por los buques es el reglamentario y cumple
con los limites de contenido de azufre establecidos por
la Organizacién Maritima Internacional. El resultado ha
sido bastante bueno, ya que las Capitanias superaron
el nimero de inspecciones marcadas por la Comision
Europea para Espafia para 2023, establecidas en 1082,
y solo abrieron 10 expedientes sancionadores por
incumplimiento de la normativa, lo que significa que
los navegantes cada vez estdn mas concienciados y
utilizan combustibles con bajo contenido de azufre, que
contaminan menos. En relacién con la sostenibilidad en
el mar, las Capitanias Maritimas también toman regu-
larmente otra serie de medidas, entre las que destaca,
como novedosa, el control de las entregas de deshechos
de los buques en instalaciones de recepcidn portuarias,
ambito en el que se realizaron 729 inspecciones, con
solo 67 expedientes sancionadores.©
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El Programa de Calidad del Servicio Aeroportuario
reconoce la calidad de los aeropuertos gestionados

por Aena

Este Programa es un plan global de evaluacion com-
parativa en la industria aeroportuaria que permite
testar el servicio que se ofrece en cada aeropuerto

y compararlo con las infraestructuras de los demas
con similares caracteristicas. El objetivo es poner de
manifiesto el esfuerzo realizado en cada aeropuerto
para mejorar el servicio, cuyo resultado se obtiene a
través de encuestas del nivel de satisfaccion de los
pasajeros. En este sentido, el Consejo Internacional de
Aeropuertos ha concedido a nueve aeropuertos de la
red de Aena en sus diferentes categorias, un total de
15 galardones. Dentro de las diferentes categorias, y a
modo ilustrativo, se pueden mencionar los aeropuertos
Josep Tarradellas Barcelona-El Prat y El Hierro como
ganadores en la categoria Most Enjoyable Airport in Eu-
rope que reconoce la oferta de servicios y el esfuerzo
por hacer el tiempo de espera mas comodo. El aero-
puerto de El Hierro, ademas, ha obtenido otros dos ga-
lardones, Easiest Airport Journey in Europe, que valora a
los aeropuertos que hacen mds agradable la estanciay
cuyo paso por ellos resulta mas fdacil e intuitivo para los
pasajeros. Por su parte, el aeropuerto de Girona-Costa
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Brava ha sido premia-
do con el Cleanest
Airport in Europe,

que pone en valor las
labores de limpieza
llevadas a cabo en
las instalaciones para
garantizar la calidad
en la experiencia del
pasajero. La entrega

aeropuertos
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reconocimientos

it = de los premios tendra
de AsTopuertos WINNER

lugar en el encuen-
tro anual ACI World
Customer Experience
Summit and Exhibition, que en esta ocasidn se cele-
brara en Atlanta del 23 al 26 de septiembre de 2024. El
presidente y consejero delegado de Aena, Maurici Lu-
cena, ha agradecido la concesién de estos premios que
“recogen los frutos del trabajo y del esfuerzo de todos
los equipos de Aena y nos motivan a seguir volcados
en ofrecer un servicio de la maxima calidad para los
pasajeros”.©)

. e

Aena actualiza
su Plan Estratégico

Aena ha actualizado los objetivos de su Plan Estratégi-
co para el periodo 2022-2026 debido a una recupera-
cion del trafico de pasajeros mas rapida que la prevista
en 2022. De esta forma, el gestor aeroportuario prevé

en Espafia que el nimero de pasajeros en 2024 ronde
los 294 millones y espera cerrar 2026 con alrededor de
310 millones de pasajeros, lo que implicaria que en 2025
se superen los 300 millones de pasajeros, es decir, un
afo antes de lo esperado. De hecho, a nivel mundial,
Aena gestionara mas de un millén de pasajeros al dia en
2026.

Por otro lado, en lo que respecta a la sostenibilidad, la
compafiia adelanta una década su objetivo “cero emisio-
nes”, que se alcanzara en el afio 2030. Ademas, manten-
dra su politica de dividendos con un pay-out del 80 %, lo
que situa al gestor aeroportuario espafiol como el mas
atractivo del sector.&

tramos




Aena mejora su beneficio
econdémico en 2023

Aena ha obtenido en 2023 un resultado bruto de
explotacién de 3022,6 millones de euros, con un
margen del 58,8 %. Esta cifra supone un crecimiento
del 45,4 % respecto a 2022 y del 9,3 % con respecto
a 2019, por lo que la compaiiia recupera los datos
prepandemia un afo antes de lo previsto en el Plan
Estratégico 2022-2026. Ademas, cabe destacar que
Aena ha entrado por primera vez en el Dow Jones
Sustainability World Index y ha sido incluida en el
ranking Europe’s Climate Leaders 2023, que elabora
el Financial Times en colaboracidn con Statista, el
mayor portal de datos online. Esta lista incluye las
500 empresas europeas que lograron una mayor
reduccién de sus emisiones de carbono y asumieron
mas compromisos relacionados con el clima. En el
ambito internacional, Aena Brasil ya gestiona el 20 %
del tréfico del pais a través de su filial Aena Desa-
rrollo Internacional, que se hizo cargo entre octubre
y noviembre de 2023 de la gestion efectiva de las
operaciones de los 11 aeropuertos del nuevo grupo
BOAB (Blogue de los Once Aeropuertos Brasilefos)
con una concesion durante de 30 afios, con la posi-
bilidad de cinco afios adicionales.©

actualidac
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Adif inicia las pruebas de homologacion
de un nuevo tren auscultador

En consonancia con la tendencia actual de conser- condiciones 6ptimas, tanto en el ambito de la alta velo-
vacion de la infraestructura ferroviaria, en el que el cidad como en el de las lineas convencionales y ancho
mantenimiento predictivo gana terreno, Adif, juntoconla  métrico.©

empresa Stadler, ha comenzado las pruebas en lineas de
ancho convencional y, en particular, en el tramo Alcala
de Chivert (Castellon)-L'Aldea (Tarragona) donde se

han verificado la dindmica de la marcha, el frenado y el
funcionamiento general de los sistemas de conduccién
del vehiculo. En esta misma linea, Adif ha realizado una
inversion de casi 300 millones de euros para la compra
de 43 nuevas locomotoras a Stadler para labores de
mantenimiento de la red ferroviaria. De estas, 28 son de
ancho estandary de tipo diésel-eléctricas, y cuentan con
equipos de sefalizacién ERTMS y Asfa Digital y de co-
municaciones GSM-Ry Tren-Tierra. Las unidades daran
servicio a las actuales y futuras lineas de alta velocidad
y pueden circular a velocidades de hasta 160 km/h. Su
mantenimiento se realizard en media docena de bases
de Adif, desplegadas por la red ferroviaria. La empresa
dispone, ademas, de un parque de mas de 650 vehiculos
ferroviarios destinados a la conservacion de lared en

tramos abril 2024 23



uevosiramaos

Presentacion del informe sobre el impacto
de la geoinformacion producida por el IGN y el CNIG

| Instituto Geografico Nacional (IGN) y el O. A. Centro

Nacional de Informacién Geografica (CNIG), en co-
laboracién con ASEDIE, Asociacion Multisectorial de la
Informacién, han presentado el 26 de febrero en el salén
de actos del Ministerio el informe “Los datos geoespa-
ciales en el Ministerio de Transportes y Movilidad Soste-
nible. Impacto de la informacién coproducida por IGN y
CNIG” en el que se pone de manifiesto la importancia de
la informacién geografica como factor de crecimiento
econdmico, competitividad, innovacién y creacion de
empleo. Dicho informe se ha elaborado a partir de la
realizaciéon de 43 encuestas a empresas del sector info-
mediario, que se dedican a analizar y tratar informacién
procedente del sector publico y privado, para crear pro-
ductos de valor afiadido destinados a terceras empresas
o a la ciudadania en general. El informe se ha comple-
mentado con entrevistas a profesionales del sector de la
informacién geografica y casos de uso. En relacién con
los productos mas utilizados se indica en el informe que
un 80 % de las empresas encuestadas utilizan las ima-
genes aéreas y de satélite, un 67 % los mapas y bases
topograficas y un 62 % los datos LiDAR. Otro dato revela-
dor es que el 77 % de las empresas encuestadas dedican
mas esfuerzos a trabajar con datos geoespaciales des-
de 2015, cuando se pusieron a disposicion del publico de
forma libre y gratuita a través del Centro de Descargas
del CNIG. Destaca, también, que para el 69,7 % de los
encuestados no existe una alternativa econdémica viable
de acceso a la informacién geoespacial y que el 16,3 %
declara que mas del 50 % de su facturacion depende de

estos productos. El documento concluye que el 100 % de
las empresas utiliza informacién geoespacial producida
por la Administracion General del Estado.

Dia Internacional de la Mujer y la Nifa en la Ciencia 2024

n afio mas, el Instituto Geografico Nacional ha queri-

do ser participe a través de sus redes sociales en la
celebracion del Dia Internacional de la Mujer y la Nifia en
la Ciencia, que se conmemora cada 11 de febrero desde
que fue declarado por la Organizacién de Naciones
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Unidas (ONU) en 2015. El objetivo de este dia es visibili-
zar y reconocer el trabajo de la mujer en los dmbitos de
la ciencia, tecnologia, ingenieria y matematicas, incen-
tivar su participacién plena y equitativa en estas areas,
asi como mostrar referentes femeninos en la ciencia

y tratar de despertar vocaciones entre las jévenes. En
esta ocasion, se ha difundido una serie de videos de
cientificas del IGN en los que explican cual es la labor
que desempefian como cientificas y cudles han sido los
referentes que les han llevado a estudiar e investigar
ciencias relacionadas con la Geodesia, la Geofisica o la
Astronomia, entre otras.

Los videos, que se pueden visualizar en el canal de You-
tube del IGN, han tenido una gran acogida y se espera
que puedan ayudar a crear conciencia sobre la impor-
tancia de la equidad de género en la ciencia, celebrar
los logros de las mujeres cientificas e inspirar y motivar
a las nifias a seguir sus pasiones en areas cientificas,
incluyendo las Ciencias de la Tierra y del Espacio, activi-
dades fundamentales desarrolladas en el IGN.©
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mmmm— Condecoracion de

Proteccion Civil a
Resurreccion Antéon

| pasado 12 de febrero, Resurreccién Antén, jefa de

servicio de la Red Sismica Nacional (RSN), fue galar-
donada con la medalla al mérito de la Proteccién Civil con
categoria de bronce y distintivo azul en un acto presidido
por el ministro del Interior, Fernando Grande-Marlaska.
Estas condecoraciones, creadas el 13 de abril de 1982
para distinguir a personas naturales o juridicas en el am-
bito de la proteccidn civil, se conceden a los funcionarios
de las distintas Administraciones Publicas, asi como a los
miembros de los Cuerpos y Fuerzas de Seguridad o de las
Fuerzas Armadas por acciones llevadas a cabo cuando
no estén de servicio o en los casos en que, estando de
servicio, se acredite que su accion superd el nivel de exi-
gencia reglamentaria en el cumplimiento del mismo.

Resurreccién Antén, funcionaria del cuerpo de Ingenieros
Técnicos en Topografia desde el afio 2000, trabaja desde
entonces en la Red Sismica Nacional del IGN. Durante
estos afios, Resurreccion ha mostrado una implicacién

excepcional en la RSN, con el objetivo ultimo de prestar
el servicio mas util posible a la sociedad en la reduccién
de los dafios por terremotos, tsunamis y erupciones
volcanicas. Este trabajo, realizado con gran efectividad
y entusiasmo, ha permitido una mejora sustancial del
sistema de monitorizacién y alerta sismica. Un aspecto
para resefiar es su constante implicacién y compromiso
con las instituciones de Proteccion Civil. Tiene una larga
trayectoria en la RSN, participando en muchos simulacros
de ocurrencia de terremoto y tsunami y en muchos pro-
yectos organizados por proteccion civil, por citar el mas
reciente de la Red de Alerta Nacional (RAN).©

acC

Elena Mayoral, premio
“Ingeniero del afho 2024”

| Colegio Oficial de Ingenieros Aeronauticos de

Espaiia (COIAE) ha reconocido a Elena Mayoral,
directora general de Aeropuertos de Aena, con el
premio “Ingeniero del afio 2024". El jurado ha valo-
rado su experiencia y trayectoria profesional en el
sector, donde ha ocupado diversos puestos directi-
VOS en numerosos aeropuertos estatales, como el
de Ibiza, Valladolid o el Aeropuerto Adolfo Suarez
Madrid-Barjas, llevando a cabo iniciativas que han
contribuido al crecimiento, eficiencia y desarrollo de
todos ellos. También ha sido directora de Panifica-
ciéon y Medio Ambiente, asi como de Planificacion
Aeroportuaria y Control Regulatorio. Ademas, es
consejera de Aena Internacional y ha formado parte
del Consejo AClI WORLD.&»

tramos

Presentacion de

los XIV Premios de la
Semana Espainola

de la Movilidad Sostenible
2024

os Premios de la Semana Espafiola de Movilidad

Sostenible surgieron a raiz de la celebracién en
2010 del décimo aniversario de la Semana Europea
de la Movilidad, una iniciativa europea que tiene
como objetivo sensibilizar sobre la importanciay
la necesidad de la movilidad urbana sostenible y
fomentar el cambio de comportamiento a favor de
una movilidad activa, del transporte publico y de
otras soluciones de transporte limpias e inteligen-
tes. En este contexto, el Ministerio de Transportes
y Movilidad Sostenible y el Ministerio de Transicién
Ecoldgica y Reto Demografico convocaron el pasado
mes de marzo, de manera conjunta, la decimocuarta
edicion de los Premios Semana Espariola de la Mo-
vilidad Sostenible cuyo objeto es el reconocimiento
del esfuerzo que realizan las instituciones publicas y
la sociedad civil para fomentar la movilidad soste-
nible. El plazo esta aun vigente, ya que concluye el
préximo 3 de mayo. Estos premios cuentan con dos
categorias, la primera engloba a los ayuntamientos
que hayan sido capaces de implementar las mejo-
res medidas permanentes en sus municipios, y la
segunda engloba a la sociedad civil, premiando las
mejores buenas practicas en movilidad desarrolla-
das por instituciones publicas (menos los ayunta-
mientos), empresas y organizaciones relacionadas
con este ambito.&)
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156 millones de euros de los fondos MRR para impulsar
a conectividad y la sostenibilidad portuaria

_OS pUertos:
del futuros
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Puertos del Estado encabeza una transformacion y
modernizacion significativa en el sistema portuario
espanol, alinedndose con el Mecanismo para la
Recuperaciéon y Resiliencia (MRR). En el periodo
2020-2026, recibid de este fondo una asignacion
de 456 millones de euros, destinada a reforzar

la conectividad, especialmente ferroviaria, y la
sostenibilidad ambiental.

En este articulo, se detallan las acciones y

los proyectos emprendidos, encaminados a

una reduccioén tanto de los costes internos

del transporte como de sus costes externos,
destacando su impacto en la consolidacién de un
sistema portuario integrado, sostenible y orientado
al futuro.

® Texto: Comunicacion de Puertos del Estado

Obras de la conexion ferroviaria
del puerto exterior de A Corufa.




marco
un hito en la historia del sistema
portuario espaniol de titularidad
estatal, con la asignacion de 456
millones de euros de los Presu-
puestos Generales del Estado, en-
marcados en el Mecanismo para la
Recuperacion y Resiliencia (MRR),
mediante iniciativas estratégicas
bajo el Componente 6 Medida
I3 Intermodalidad y logistica del
MRR, con el objetivo de impulsar la
accesibilidad, la sostenibilidad, la
digitalizacién y la seguridad de los
puertos.

Como entidad ejecutora, Puertos
del Estado ha lanzado dos pro-
yectos cruciales: el Proyecto C06.
13.P02: Acceso Ferroviario al Puer-
to de A Corunay el Proyecto CO06.
13.P04: Mejora de la Accesibilidad y
Sostenibilidad de los Puertos, con
la colaboracidn de las 28 Autorida-
des Portuarias espafolas.

Estos proyectos se alinean con
la estrategia del Marco Estratégico
del sistema portuario de interés
general, que promueve la sostenibi-
lidad ambiental y una mayor conec-
tividad, especialmente a través del
ferrocarril, buscando optimizar los
costes del transporte y su impacto
ambiental.

Las inversiones previstas se inte-
gran en los Planes de Empresa de
cada Autoridad Portuaria y estan
disefiadas para fortalecer el tejido
logistico y la infraestructura portua-
ria, respondiendo a los objetivos de
desarrollo sostenible y eficiencia
en el transporte. Con un enfoque
en la sostenibilidad y la mejora de
la conectividad ferroviaria, estas
acciones representan un paso
adelante en la modernizaciony
competitividad del sistema portua-
rio espafol, contribuyendo a su vez
a los objetivos econémicos.

ramos

A continuacion, se describen
las actuaciones que cuentan con
fondos MRR:

El Proyecto C06. 13. P02 tiene el
objetivo de dotar a las instalacio-
nes de Punta Langosteira de un
acceso ferroviario que conecte con
el Eje Atlantico de Alta Velocidad

y la linea A Corufa-Lugo-Palencia.
Este ambicioso proyecto incluye
dos ramales principales: uno hacia
el norte, extendiéndose por mas de
4,8 kilémetros, mayoritariamente
en tunel, y otro hacia el sur, previs-
to para conectar en el futuro con
Santiago. La fecha de inicio de las
obras fue el 30 de septiembre de
2022 con un plazo de ejecucion

de 48 meses y esta respaldado

por 150 millones de euros de los
fondos MRR.

Para asegurar un seguimiento y
control riguroso de la ejecucién de
las obras, se han contratado ser-
vicios de consultoria y asistencia
técnica, asegurando que las obras
cumplan con los estandares de
calidad, medioambientales y de se-
guridad. Ademas, se esta llevando
a cabo un seguimiento exhaustivo
del Convenio Regulador de la Finan-
ciacion y de todas las actividades
materiales necesarias para el desa-
rrollo del acceso ferroviario.

El proceso de expropiacion para
el acceso ferroviario ha implicado la
gestion de mas de 100 expedientes,
con la mayoria alcanzando acuer-
dos mutuos con los propietarios.
Las necesidades adicionales de
expropiacién y ocupacion temporal,
surgidas durante la direccién de

obra, han requerido una adaptacién
y gestién continua de los expedien-
tes para asegurar la disponibilidad
del terreno necesario.

Desde una perspectiva ambiental,
las actuaciones financiadas por el
MRR refuerzan la proactividad de
las Autoridades Portuarias en el de-
sarrollo de una estrategia ambien-
tal integral como “puertos verdes”,
que abarca desde el disefio y ejecu-
cion de las infraestructuras hasta
su explotacion, pasando por la opti-
mizacién de los consumos de agua
y energia, la aplicacion del principio
de economia circular, la adecuada
integracion fisica y funcional de

los puertos en su entorno natural y
urbano, la promocién de proyectos
innovadores para el impulso de la
eficiencia energética, y el uso de
energias renovables y alternativas.
A tal efecto, se persigue la maxima
exigencia de calidad ambiental en
todos los medios —marino, terres-
tre, aéreo y ecosistémico— en los
que se sitla un puerto, asi como
también la maxima ecoeficiencia
posible.

De esta manera, los puertos se
convierten en “hubs de la energia
limpia”, contribuyendo a la meta
de una reduccién minima del 50 %
de la huella de carbono, asi como
de un porcentaje de al menos el
50 % de uso de energia procedente
de fuentes renovables o de com-
bustibles alternativos neutros en
carbono con horizonte en 2030.

En esta linea, las actuaciones en
materia de sostenibilidad y energia
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Los puertos son clave para el
impulso del ferrocarril en el
transporte de mercancias.

en el sistema portuario de interés

general integran las siguientes

tematicas:

® Eficiencia energética en las
instalaciones propias de la
Autoridad Portuaria (alumbrado,
edificaciones, etc.).

® Autoconsumo energético con
origen renovable (energia edlica
o fotovoltaica).

® Procesos de electrificacion de
muelles e instalaciones portua-
rias.

® Eficiencia en el uso de los recur-
sos (agua, etc.).

® Actuaciones relacionadas con la
calidad del agua.

® Actuaciones relacionadas con la
calidad del aire.

Obras de la conexion ferroviaria del puerto exterior de A Coruiia.

® Redes e instalaciones de abaste-
cimiento y saneamiento.
® Recogiday tratamiento de aguas
pluviales y de escorrentia.
® Resto de proyectos orientados
al saldo neutro de emisiones
de gases de efecto invernadero
(captacion, etc.).
Las Autoridades Portuarias que
desarrollan este tipo de actuacio-
nes son las de A Corufia, Alicante,
Almeria, Avilés, Bahia de Algeciras,
Bahia de C4adiz, Baleares, Bilbao,
Cartagena, Castellén, Ceuta,
Ferrol-San Cibrao, Gijon, Huelva,
Las Palmas, Malaga, Marin y Ria de
Pontevedra, Melilla, Motril, Pasaia,
Santa Cruz de Tenerife, Santander,
Sevilla, Valencia y Vigo.

i

Ademas, estas iniciativas se
complementan con mejoras en
la accesibilidad ferroviaria, for-
taleciendo la intermodalidad y
la eficiencia del transporte de
mercancias, y se enmarcan en las
estrategias para la consecucién de
puertos mas verdes y sostenibles.

Ferrocarril

La integracion en la red ferroviaria
de un puerto se apoya directamen-
te en el criterio de la conectividad,
que aplica en los planos infraes-
tructurales, de servicios e incluso
en el info-estructural. El objetivo es
lograr que el puerto se convierta
en un nodo activo influyente en las
redes de transporte y la logistica,
capaz de canalizar los flujos rele-
vantes de mercancias y viajeros en
condiciones 6ptimas.




Del lado tierra, el impulso del
ferrocarril para el transporte de
mercancias sigue siendo una asig-
natura pendiente. Sin embargo, es
un modo de transporte con econo-
mia de escala suficiente para ser
competitivo en determinados seg-
mentos del mercado, y contribuye a
la economia y movilidad sostenible.
Para su relanzamiento, los puertos
son un elemento clave.

Hoy en dia, mas de la mitad de lo
que se mueve por ferrocarril tiene
origen y/o destino en los puertos,
una cuota que evolucionara al alza
en los proximos afios, por lo que
es necesario impulsar actuaciones
de mejora de la intermodalidad
maritimo-ferroviaria.

Las actuaciones en materia de
ferrocarril en el sistema portuario
de interés general se centran en:

Obras de la conexion ferroviaria del puerto exterior de A Coruiia.

Los puertos son nodos idoneos
para acelerar desde ellos
la descarbonizacion de la

economia.

©® Autoridad Portuaria de A Corufia:

proyecto de red ferroviaria
interior en el puerto exterior que
consiste en la ejecucion de una
nueva playa de vias en la darse-
na este—oeste, conectada con
el acceso ferroviario al puerto
exterior de A Corufia en Punta
Langosteira.

® Autoridad Portuaria de Avilés:
proyecto constructivo de la linea
de ferrocarril en fase | margen
derechay via de escape, que
dotard de via de ferrocarril a la
totalidad del Muelle Valliniello.

® Autoridad Portuaria de la Bahia
de Algeciras: sistema de sefiali-

zacion y seguridad para regular
el trafico ferroviario en el Puerto
de Algeciras (fase Il).

® Autoridad Portuaria de la Bahia
de Cadiz: ramales de ferrocarril
en la Nueva Terminal de Conte-
nedores (fase I) que conectaran,
mediante un ramal ferroviario de
ancho ibérico para mercancias,
la Red Ferroviaria de Interés Ge-
neral con la Nueva Terminal de
Contenedores (NTC), incluyendo
la ejecucion de dos ramales de
operacion en la NTC.

® Autoridad Portuaria de Barce-
lona: nuevo acceso ferroviario
al Puerto de Barcelona. Vias de

33
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Muelle sur del Puerto de Huelva.

acceso y expedicién/recepcién
en Nou Llobregat.

Autoridad Portuaria de Caste-
ll6n: obra de la estacién intermo-
dal (fase ).

Puerto de Cadiz.

Autoridad Portuaria de Caste-
ll6n: obras del acceso ferroviario
sur al Puerto de Castellon, que
engloba la construccion del
nuevo acceso ferroviario sur

mediante un ramal de via Unica

y en ancho mixto, con el que se
comunican las vias correspon-
dientes al Corredor Mediterraneo
con las instalaciones portuarias

tramos
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del Puerto de Castellén, para uso
de trenes de mercancias.
Autoridad Portuaria de Ferrol-
San Cibrao: enlace ferroviario

y playa de vias del cerramiento
norte: via de espera en A Malata,
renovacién de las vias de ferro-
carril y obras en el puerto interior
(Muelle Fdez. Ladreda).
Autoridad Portuaria de Gijén: ac-
ceso ferroviario al muelle norte

y renovacién de la via trasera de
los muelles de la Osa.

Autoridad Portuaria de Huelva:
habilitacién de la terminal de Ma-
jarabique trenes 550, Fase 2 WP
4.2, rehabilitacion de la via 252
de acceso a la terminal ferrovia-
ria del muelle sur y ampliacién
de la terminal ferroviaria del
muelle sur.

tramos

® Autoridad Portuaria de Santan-
der: renovacion de la via norte de
ferrocarril del Espigén Central de
Raos.
Autoridad Portuaria de Sevilla:
instalaciones ferroviarias en la
Zona Franca y optimizacién del
acceso ferroviario a las nuevas
terminales.
Autoridad Portuaria de Tarrago-
na: obras en la terminal intermo-
dal Zona Centro.
Autoridad Portuaria de Valencia:
remodelacién de la red ferrovia-
ria entre los muelles de Poniente
y de Levante, y remodelacién de
la playa de vias del dique este
para la autopista ferroviaria.
Autoridad Portuaria de Valencia:
suministro de aparatos de via en
el Puerto de Sagunto.
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® Autoridad Portuaria de Vilagar-
cia: ferrocarril de Ferrazo (fase

1.

En conclusioén, los proyectos del
MRR son un testimonio del com-
promiso de Puertos del Estado

y de los puertos del sistema de
titularidad estatal con la mejora

de la accesibilidad y la sostenibili-
dad, con iniciativas que renuevan

y amplian sus redes ferroviarias
internas, mejorando la conectividad
y la intermodalidad.

A través de estas actuaciones,
Puertos del Estado no solo esta
transformando la infraestructura
portuaria para fomentar un trans-
porte mas limpio y sostenible, sino
que también esta estableciendo un
modelo para el futuro del transpor-
te y la logistica a nivel global. m
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Avanza la ejecucion del nudo de Bergara,
punto de conexion de los tres ramales de la Y vasca

El verde y abrupto territorio que cielo abierto, es la actuacion mas
domina el imponente macizo de exigente de la Y vasca y un desafio
Udalaitz, a caballo entre Bizkaia técnico, geolégico y ambiental de

y Gipuzkoa, es el escenario de la primer orden. El grado de ejecucion
obra de plataforma del nudo de de la plataforma supera el 80 %.
Bergara, infraestructurade laY vasca En este reportaje se detallan las
donde se bifurcara la conexiéon de principales estructuras de ingenieria
Alta Velocidad que unira el centro del estratégico nudo que promueven
peninsular con las tres capitales el Ministerio de Transporte y Movilidad
vascas y con Francia. La construccion Sostenible y Adif Alta Velocidad (AV).
del nuevo trazado, con mas de 20

kildmetros de tuneles bajo el macizo,

altos viaductos y escasos tramos a ® Texto: Javier R. Ventosa

Bocas de los tineles de Karraskain y viaducto
de Gabaundi, inicio de la bifurcacién de la
linea hacia Bilbao y San Sebastian. Al fondo,

Territorio Udal
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Continuan los
tra bajOS de construc-

cién de la linea Vitoria/Gasteiz-Bil-
bao-San Sebastian/Donosti-frontera
francesa, conocida como Y vasca,
que formara parte del Corredor
Atlantico de la Red Transeuropea de
Transporte (RTE-T). Esta linea de
doble via electrificada de ancho
estandar, disefiada para trafico
mixto y velocidad maxima de

250 km/h, cuya inversioén final se
estima en 6000 M€, conectara
Euskadi con el centro peninsular
mediante la LAV Madrid-Vallado-
lid-Vitoria y con el Mediterraneo

a través del Corredor Navarro,

ademas de enlazar las tres capita-
les vascas entre siy con Francia.
Su construccion se ha dividido en
dos grandes tramos: Vitoria-Bilbao
(90,8 kildmetros, en las provincias
de Alava y Bizkaia), financiado,
proyectado y con direccién de obra
de Adif AV;y Bergara-Astigarraga
(60 kildmetros, en Gipuzkoa), enco-
mendado al gestor de infraestruc-
turas vasco ETS y con financiacién
adelantada por el Gobierno autoné-
mico y luego descontada del Cupo.
Varios tramos en los extremos de
la’Y completaran los 180,5 kildme-
tros que tendrd el nuevo trazado.

Actualmente se ultima la cons-
truccién de la plataforma de los
dos grandes tramos de la Y, cuyo
trazado discurre en mas de un 70 %
por tineles y viaductos para salvar
el accidentado relieve de los valles
vascos y preservar el entorno am-
biental. También se construyen las
nuevas estaciones de San Sebastian
e Irun. De los 45 tramos que tendra
la plataforma, 30 estan finalizados
y 10 se encuentran en obras, con la
prevision de terminarlos a finales
del primer semestre de 2025, segun
avanzo en enero el secretario de
Estado de Transportes y Movilidad
Sostenible. La obra de plataforma
de los tramos que completaran el
trazado (tunel de acceso a la futura
estacion soterrada de Bilbao, inte-
gracion en Vitoria, nudo de Arkaute
y dos tramos entre Astigarragay
Behobia), en fase de proyecto, se
abordara mas adelante.

Encrucijada de vias

En el corazén de la futura linea,

en el punto donde convergen las
tres patas que forman la Y, Adif AV
tiene encomendado el proyecto y
dirige la construccion del nudo de
Bergara, infraestructura con forma
de triangulo invertido en cuyos
vértices se encuentran las locali-
dades de Elorrio, Bergara y Mon-

dragdn-Arrasate, a caballo de las
provincias de Bizkaia y Gipuzkoa.
Se trata de un nudo clave para la
distribucién de traficos ya que,
cuando entre en servicio, permitira
la bifurcacidn de la linea de Alta
Velocidad procedente de Madrid
hacia Bilbao o hacia San Sebas-
tian y Francia, ademas de ejercer
como nexo entre los tres ramales
que comunicaran las tres capitales
vascas entre siy con el pais vecino.
Es, por tanto, una futura encrucija-
da de vias donde se cruzaran los
ejes Vitoria-San Sebastian, Bilbao-
Vitoria y San Sebastian-Bilbao.

La construccién del nudo,
ubicado en un entorno natural de
verdes valles dominado por la pre-
sencia del macizo de Udalaitz, es
todo un desafio para la ingenieria
y la construccién. El accidentado
relieve y la compleja geologia,
unidos a la necesidad de preservar
el medioambiente de la zona, han
sido los grandes condicionantes
para Adif AV y para la ingenieria
publica Ineco a la hora de disefiar y
construir el trazado de este triangu-
lo ferroviario de unos 23 kildémetros
de longitud, formado por ejes de via
Unica y de via doble. Para superar
estos condicionantes, el trazado se
ha proyectado en su mayor parte de
forma subterrdnea a través de una
sucesién de tineles y en menor
medida en altura sobre viaductos
para eliminar o mitigar las afeccio-
nes al entorno, reduciendo al mini-
mo los tramos en superficie. Buena
muestra de ello son los lados este
y norte del tridngulo, donde estos
tramos apenas superan el 7 % del
trazado. Este porcentaje da una
idea de la magnitud de la obra civil
del nudo, probablemente la mas
compleja y exigente del trazado de
laY vasca.

El nudo de Bergara esta formado
por seis tramos: Mondragén-Elorrio
(4400 m de via doble equivalente),
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Singular disposicion de pilas
para soportar los tres tableros
del viaducto de Gabaundi.

Elorrio-Atxondo (2600 m), Elorrio-
Elorrio (2800 m), Mondragon-
Bergara sector 1 (5140 m), Mon-
dragén-Bergara sector 2 (5240m)
y Mondragén-Bergara sector 3
(2821m). Los sectores 1y 2 tienen gt b rHt ===
tres y dos ejes de via Unica, res-
pectivamente, razén por la cual la
longitud de plataforma construida _
en ambos es mayor a la expresada. : S
La inversién conjunta en la platafor- 3
ma supera los 720 M€,

La construccion de los tres
lados del triangulo ha superado su
ecuador y presenta hoy un grado
de ejecucién global del 80,8 %. El
lado oeste, que discurre integra-
mente por la provincia de Bizkaia, ya
ha finalizado la plataforma de sus
dos tramos (Mondragén-Elorrio y
Elorrio-Atxondo). El lado este, forma- :
do en su mayor parte por el tramo :

NUDO DE BERGARA
LINEA DE ALTA VELOCIDAD VITORIA-BILBAO-SAN SEBASTIAN

AmorebietalEtxano
Bedia

Mondragon-Elorrio-
Bergara. Sector 3

Elorrio-Elorrio

Durango

lzurza Abadifio

Elarmio
P Mondragon-Elorrio-
Qan Bergara. Sector 1

L 2

Elorrio-Atxondo

Mondragén-Elorrio

BIZKAIA

Bergara

Mondragon-Elorrio-
Bergara. Sector 2

Mondragdn

Aramaio

GIPUZKOA

s PLATAFORMA FINALIZADA
wuwnn ENCONSTRUCCION

Eskoriatza

.
D adif
ALTA VELOCIDAD
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tramos

Dragados

Mondragdn-Bergara sector 2, al-
canza un grado de avance del 86 %,
segun datos de Adif AV cerrados en
febrero. Y en el lado norte, formado
por tres tramos en las provincias
de Gipuzkoa y Bizkaia, los grados
de ejecucién son también elevados:
Mondragon-Bergara sector 1 esta
al 61 %, Mondragdn-Bergara sector
3 al 53 % y Elorrio-Elorrio al 85 %,
éste con la previsién de acabarlo a
final de afio. Hay que sefialar que
los tres tramos que forman el eje
Mondragén-Bergara, identificados
como sectores y que son los mas
complejos del nudo al discurrir
mayoritariamente en tunel, fueron
adjudicados por Adif AV en el vera-
no de 2018.

El nudo esta formado por nu-
merosas estructuras de ingenieria
civil, entre tineles y viaductos de
distintas tipologias, que daran
funcionalidad plena a la lineay
que conforman un conjunto de una
enorme singularidad, Unico en la
red que gestiona Adif AV. A conti-
nuacién se detallan las caracteris-
ticas principales de estas estructu-
ras, algunas ya ejecutadas y otras
todavia en fase de obra.

Tuneles

El trazado del nudo es mayorita-
riamente subterrdneo. Los tres
lados del triangulo estan formados
principalmente por cuatro grandes
tlneles y otros tuneles menores, a
los que hay que sumar 22 galerias
de evacuacion construidas entre
los distintos tubos. Todos ellos dis-
ponen de tuneles artificiales en sus
extremos. En total, el proyecto del
nudo lo componen 15,3 kildémetros
de tineles de via Unicay 7,1 kilbme-
tros de tuneles de via doble. Los
principales son los denominados
Udalaitz Oeste y Udalaitz Este, con
cerca de 7000 metros de longitud
cada uno, y Kortazar y Udalaitz,
con mas de 3000 metros. Otros
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de menor longitud son los tune-

les de Karraskain Oeste (543 m),
Karraskain Este (448 m), Karraskain
(437 m) y Zumelegi (279 m). De los
cuatro grandes tuneles, uno esta
terminado (Udalaitz) y los otros tres
estan en fase de ejecucion muy
avanzada.

Todos los tuneles han compar-
tido el mismo sistema construc-
tivo, el Nuevo Método Austriaco
(NATM), que contempla fases
sucesivas de excavacion en avance
(excavacién de la mitad superior
del tunel seguida de sostenimiento
mediante hormigén proyectado, bu-
lones y cerchas), destroza (excava-
cién de la parte inferior) y ejecucion
de contrabéveda. Para la excava-
cién se han empleado medios con-
vencionales (voladuras y medios
mecanicos). Un rasgo singular
de la obra subterranea es que los
tres tuneles mas largos no se han
construido en un mismo contrato,
sino que, dada su gran longitud, se
han dividido en contratos distintos,
de forma que dos adjudicatarias
diferentes construyen dos tramos
del mismo tunel.

Udalaitz Oeste y Udalaitz Este
Con 6986 y 6914 metros respecti-
vamente, los tuneles de Udalalitz
Oeste y Udalaitz Este son los de
mayor longitud de la Y vasca. Estos
tubos de via Unica y seccién de

52 m2 cruzan el macizo de Udalaitz
de sur a noreste, con una cobertura
maxima de 631 metros, y materia-
lizan los ejes Vitoria-San Sebastian
y San Sebastian-Vitoria del nudo de
Bergara. Constituyen los sectores 1
y 2, que conforman el lado este del
triangulo. De hecho, su construc-
cion se realiza de forma coordinada
en dos contratos separados: en el
sector 2 se ejecutan 4646 metros
del tubo oeste y 4625 del tubo
este, mientras que en el sector 1

se han excavado 2297 metros del

abril 2024 41



tubo este y 2340 del tubo oeste. El
trazado de ambos tubos discurre
sensiblemente en paralelo, a una
distancia de entre 35y 65 metros,
flanqueando por el costado a los
dos grandes monotubos del nudo,
al de Udalaitz al inicio del trazado

y al de Kortazar en la parte final.
Dada la geometria de los ejes del
nudo, el tubo oeste cruza a los dos
monotubos en una ocasion.

En la actualidad, los dos tubos
presentan un grado de ejecucion
muy elevado: ambos tienen toda
su longitud excavada en avance,
practicamente toda la longitud de
destroza finalizada y la fase de
revestimiento terminada en los
tubos del sector 2 y sin comenzar
en los del sector 1. La excavacion,

para la cual se han empleado
medios convencionales, se ha
realizado desde cuatro puntos de
ataque, dos en las bocas y otros
dos creados hacia el p. k. 4+060,
donde se ejecutd una galeria de
ataque intermedia y una caverna
de entronque entre tubos para
reducir el tiempo de obra.

Como toda obra subterrdnea, el
terreno ha sido el mayor problema
ala hora de excavar los tuneles. El
macizo de Udalaitz que atraviesan
es de naturaleza calcarea y alber-
ga algunas fallas y zonas karsti-
ficadas con cuevas y oquedades,
presentando tramos litolégicos
diversos: lutitas y alternancia de
lutitas y areniscas en los tubos del
sector 1y calizas y limolitas en los

Interior del tinel monotubo de Kortazar, que albergara dos vias.

© Gonzalo Ochoa

42 abril.2024

tubos del sector 2. Para afrontar
este tipo de terreno, la excava-
cion se ha realizado con métodos
mixtos. En el sector 2, cerca de

la boca sur, la rasante de ambos
tubos atraviesa el acuifero karstico
de Udalaitz. Para evitar afecciones
al acuifero y que el agua no sea
desviada o drenada por el tunel,
garantizando ademas la operacion
ferroviaria con un revestimiento
impermeable, se ha ejecutado un
tramo con dos tipos de secciones
en funcién de la litologia atrave-
sada: estanca (sin salida de agua
hacia el tinel) mds un sistema de
alivio de presiones en la zona de
calizas y de tipo drenante en el res-
to. El revestimiento de este tramo
tiene un espesor de 30 centimetros




Tramos del nhudo de Bergara

Tramo Longitud plataforma Longitud tineles Longitud viaductos  Longitud a cielo abierto
(m) (m) (m) (m)

Sector 1 7060 6513 (92,2 %) 20,0 (0,2 %) 527 (7,4 %)
Sector 2 5240 10 257 (97,8 %) 111 (1,0 %) 112 (1,0 %)
Sector 3 2821 1974 (69,8 %) 639 (22,6 %) 211 (7.4 %)
Mondragén-Elorrio 4376 3603 (83 %) 317 (7 %) 456 (10 %)
Elorrio-Elorrio 2850 278 (9,7 %) 1167 (31,2 %) 1686 (59 %)
Elorrio-Atxondo 2564 0(0%) 1446 (56 %) 1118 (44 %)

en los hastiales y en la boveda y de
60 centimetros en la contrabdveda.
Ambos tubos se construyen con
todas las medidas de seguridad
previstas por Adif AV para este tipo
de infraestructuras. Estan conec-
tados entre si mediante 12 galerias
de evacuacion, de 12,5 metros
de seccion, y con los tuneles de
Udalaitz y de Kortazar mediante
otras galerias. Disponen de sen-
das plataformas de emergencia
situadas a la entrada, asi como
aceras de evacuacién en toda su

Bocas del emboquille de Angiozar.

longitud. El drenaje que se ejecuta,
de tipo separativo, permite, por un
lado, recoger sustancias peligrosas
o contaminantes de la plataforma
y, por otro, el agua contenida en el
trasdds de la seccion proveniente
de infiltraciones en el terreno.

Udalaitz

Tuanel de 3185 metros de longitud
que constituye el 83 % del tramo
Mondragon-Elorrio y que conecta
en su extremo norte con el tramo
Elorrio-Atxondo. Este trazado

subterrdneo supone la longitud
principal del lado oeste del triangu-
loy constituye el inicio de la bifur-
cacién de la Y vasca desde Vitoria
hacia Bilbao. Con una seccién libre
de 85 m?, apta para via doble, el td-
nel cruza el macizo de Udalaitz de
sur a norte. Fue el primer tanel del
nudo en finalizar su ejecucion.

Su construccion se realizé
segun el Nuevo Método Austriaco,
utilizando para ello medios con-
vencionales. Durante el avance,
la excavacion se topd con una




El condicionante

La preservacién del medioambiente es uno de los grandes condicionantes
de la obra del nudo de Bergara. En la fase de disefio, el trazado se proyecté
en su mayor parte en tlnel o viaducto para minimizar la afeccién a la floray
la fauna. Y en la fase de ejecucién se emplean sistemas constructivos que
reducen el impacto en el entorno y se han adoptado medidas adicionales
para la proteccién del medio natural.

En esta fase, el hallazgo de ejemplares de especies protegidas (dos parejas
de alimoche comun y de visién europeo y una colonia de murciélagos en

una cueva) obligd a la direccién de obra de los sectores 2 y 3 a respetar las
paradas biolégicas para facilitar la reproduccién y cria en el primer caso y la
hibernacién en el segundo. Esto se tradujo en paralizacién de trabajos, crea-
cién de zonas de exclusion, construccion de una depuradora para garantizar
la pureza del agua de un arroyo y habilitacién de sistemas de proteccion.
Estas medidas, segln Adif AV, han tenido éxito al permitir a estos ejemplares
realizar su vida con normalidad sin sufrir el impacto de las obras. En las bo-
cas de los tuneles, ademas, se han instalado plantas depuradoras para tratar
las aguas subterrdneas aparecidas durante la excavacién, de forma previa a

su vertido a los rios.

La gestion de los materiales de excavacion es otro punto relevante. Los
excedentes se han empleado sobre todo para formar rellenos o terraplenes
e incluso para otros proyectos. Al término de la obra civil de cada tramo se
llevardn a cabo tratamientos de restauracion y de recuperacion ambiental

y paisajistica del entorno para devolver el terreno a su estado original o, en
su caso, mejorarlo. Estas actuaciones incluyen la integracion ambiental

de zonas de ocupacidn (acopio, préstamo) y de taludes y obras de drenaje
transversal, asi como la reposicion de caminos y servidumbres o la siembra
de especies vegetales autdctonas, entre otras.

geologia similar y con las mismas
dificultades hidrogeoldgicas halla-
das afios después en la excavacion
de los tineles de Udalaitz Oeste

y Udalaitz Este. Para resolverlas,
se adopté la solucién que luego

se ejecutaria en estos tubos: una
seccidn estanca de 1 kildémetro de
longitud y un sistema de alivio de
presiones para garantizar tanto la
estabilidad y la recarga del acuifero
como la resistencia de la seccion
de revestimiento.

En febrero pasado, Adif AV
adjudicé el contrato para la cons-
truccion de una galeria de emer-
gencia para adaptar este tunel a
la normativa de seguridad de la
UE. La galeria, de 1,5 kildmetros
de longitud y con dos conexiones
al tunel, discurrira en paralelo al tu-
nel, a una distancia de 30 metros,
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con el fin de que la salida coincida
con una plataforma de evacua-
cion. El plazo de construccién es
de 34 meses.

Este tunel monotubo de 85 m2 de
seccion y orientacién de este a
oeste constituye el tramo de mayor
longitud del lado norte del triangulo
y albergara la doble via del eje San
Sebastian-Bilbao. Con una longitud
de 3655 metros, el tunel se cons-
truye en dos proyectos contiguos:
en el tramo Mondragén-Bergara
sector 1 se ejecutan 1683 metrosy
en el Mondragon-Bergara sector 3
los 1972 metros restantes. Tam-
bién se ha construido una galeria
de evacuacion exterior, de 899 me-
tros, que discurre en paralelo al
tlnel hasta el emboquille.

En la actualidad, el tunel tiene
toda su longitud excavada, tanto en
avance como en destroza, y se ha
comenzado a ejecutar el revesti-
miento. La excavacidn, ejecutada
desde dos frentes, se ha realizado
con medios convencionales (per-
foracion y voladuras) en terrenos
formados por limolitas, con algu-
nos bancos de areniscas. Dada la
singular geometria de los ejes del
nudo, el tunel de Kortazar cruza
por debajo del tunel de Udalaitz
Oeste, de forma muy esviada, a una
distancia de 5,5 metros entre el
revestimiento de ambos tubos.

Estructura singular, que incluye

un tanel artificial de 200 metros

de longitud y tres bocas para la
salida a la superficie de los tluneles
de Udalaitz Este, Udalaitz Oeste y
Kortazar en direccién Bergara. Su
ejecucién ha sido un reto técnico
por ser comun a los tres tubos, por
el escaso espacio existente entre
los hastiales de los tlneles y por
desarrollarse en una zona con es-
casa cobertera que, ademas, esta
atravesada por una falla geoldgica.

La longitud del trazado en altura
del nudo es sensiblemente inferior
al subterraneo, aunque se acerca

a los 4000 metros. En los seis
tramos del nudo se han construido
0 se construyen 14 viaductos para
salvar el relieve y los cauces fluvia-
les de la zona, localizdndose sobre
todo en la provincia de Bizkaia. Se
trata de los viaductos de Gabaundi,
Kobate, Zabaleta Norte, Zabaleta
Sur, Zumelegi, Goikoa, Kinatoi,
Zabaleta, Larrazabal, Kobate Este.
Kobate Oeste, Arantostei, Kortazar
y Emboquille de Kortazar. La mayor
parte se sitla a la salida de los tu-
neles, dando continuidad al trazado
subterrdneo. Para dar servicio a los
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tlneles de via Unica y de via doble,
los viaductos se han disefiado con
distintos anchos en funcién del tipo
de via a albergar (8,5 m para via
Unicay 14 m para via doble). Las
tipologias y procedimientos cons-
tructivos siguen criterios uniformes
de Adif AV para las lineas de Alta
Velocidad.

Los viaductos mds singulares
del nudo, ya sea por sus magni-
tudes o por su tipologia, son los
siguientes:

Kinatoi

Perteneciente al tramo Elorrio-
Atxondo, esta situado a unos

50 metros de la boca norte del
tunel de Urdalaitz y cruza so-

bre el valle del mismo nombre

y el barrio de Iguria, al sur de
Elorrio. Con 880 metros, es el

de mayor longitud del nudo de
Bergara y el segundo de Bizkaia.
Divide su longitud en 15 vanos
(35+50+55+10x65+50+40). Es
también el viaducto mas alto del
nudo, con una altura maxima de
pilas de 85 metros. La cimentacion
es mixta, con zapatas y micropilo-
tes. Al tratarse de una estructura
de gran longitud y altura de pilas,
se ha construido mediante auto-
cimbra autolanzable, sistema que
ejecuta el hormigonado del tablero
por tramos sucesivos sin recurrir a
apoyos en el suelo, para minimizar
la afeccion al terreno. El viaducto
ya esta terminado.

Zabaleta y Zabaleta Sur

Estos viaductos forman parte de
dos tramos contiguos, Elorrio-
Elorrio y Elorrio-Atxondo, y se han
ejecutado en un punto donde se
cruzan los ejes Bilbao-San Se-
bastidn y Vitoria-Bilbao que se
construyen en esos dos tramos.
Para resolver este cruce, el vano
3 del viaducto de Zabaleta Sur, de
via Unica, discurre a través de una

tramos

Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible

Los viaductos de Zabaleta y Zabaleta Sur materializan el cruce de dos ejes del nudo.

pila pértico ejecutada al efecto
en el viaducto de Zabaleta, de via
doble, a 15 metros por debajo del
mismo, dando lugar a una imagen
icénica. Con longitudes de 320

y 220 metros respectivamente,
los tableros de estos viaductos
estan formados por una viga cajon
monocelular hiperestatica de hor-
migon postesado. Ejecutados con
cimbra porticada.

ansportes y Movilidad Sostenible

Con 880 m, el viaducto de Kinatoi es el de mayor longitud del nudo.

Gabaundi

Construido sobre el rio del mismo
nombre en el tramo Mondragén-Elo-
rrio, es uno de los raros ejemplos de
viaducto con tres tableros de la red
de Adif AV. Materializa la separacion
progresiva de los dos grandes ra-
males de la Y vasca, por lo que esta
formado por un viaducto central de
via doble, de 14 metros de anchura,
para el ramal Vitoria-Bilbao y dos

wh




viaductos laterales de via Unica,

de 8,5 metros de anchura, para los
ramales Vitoria-San Sebastiany
San Sebastian-Vitoria. La longitud
es de 223 metros. Cada tablero se
apoya sobre cuatro pilas que estan
alineadas entre si, con alturas entre
14y 41 metros. Las pilas 1y 2 com-

[} ; £

Vista cenital de los tres viaductos sobre el arroyo Kobate, entre los tineles de Karraskain y Udalaitz.

parten zapata. El tablero es una
viga cajon continua de hormigén
pretensado. Ejecutado mediante
cimbra porticada.

Zumelegi
Este viaducto, situado a la salida
del tinel de Zumelegi, es el mas

Viaducto de Zumelegi, con una altura maxima de 71 metros.

/

importante del tramo Elorrio-Elorrio
por su longitud (481 metros en
siete vanos), su altura (la pila mas
alta tiene 71 metros) y su dificultad
de encaje, pues su construccion se
ha tenido que compatibilizar con la
ampliacion de la carretera N-636
sobre la que cruza, razén por la

Dragados
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Vista cenital de los viaductos en construccién que flanquean el tiinel de Zumelegi, en el tramo Elorrio-Elorrio.

para dar servicio a los tineles de via
Unica de Karraskain Este y Udalaitz
Este el primero y Karraskain Oeste y
Udalaitz Oeste el segundo. La ima-
gen final es una de las mas curiosas
del nudo: tres viaductos paralelos
encajados en el valle y conectando
con tres bocas de tunel en cada ex-
tremo, conformando el Unico tramo
a cielo abierto del sector 2.

Arantostei

Viaducto situado al final del sector
1 que salva el arroyo del mismo
nombre y los tres ejes de la li-

i nea. Con 20 metros de longitud y
Tuanel de Karraskain visto desde el tunel de Udalaitz. 20,40 metros de anchura, es una

estructura practicamente cuadra-

cual se han dispuesto dos vanos va del nudo de Bergara. El viaducto da. La seccion de este viaducto
centrales de 85 metros. El tablero de Kobate (94 metros de longitud isostatico es una losa aligerada
esta formado por una viga cajon y 14 de anchura), en el tramo pretensada. Construido en una sola
monocelular hiperestatica de hor- Mondragén-Elorrio, fue el primero  fase, mediante cimbra pértico.
migdn pretensado. Su ejecucion se  en construirse para conectar los Ademas de tuneles y viaductos,
ha realizado mediante avance en tuneles de via doble de Karras- en la obra del nudo de Bergara se
voladizo. El viaducto estd practica-  kain y Udalaitz. Afios después, han ejecutado otras estructuras de
mente terminado. con la nueva adjudicacién de los ingenieria, como muros de conten-

sectores este y norte del nudo, se cidn o pantallas de pilotes, y se han
Kobate, Kobate Este han construido, dentro del tramo desarrollado actuaciones como
y Kobate Oeste Mondragén-Bergara sector 2, los desmontes, terraplenes y rellenos,
Estos viaductos, encajados en un viaductos de Kobate Este (83 metros  que resultan igualmente funda-
estrecho valle sobre el arroyo Ko- de longitud) y Kobate Oeste (28 m), mentales para la construccion del
bate, ilustran la historia constructi- ambos de 8,5 metros de anchura, nuevo trazado de la Y vasca. @
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Impulso a las actuaciones para mejorar la seguridad
de peatones y ciclistas, y proteger a la fauna silvestre

Movilidad
sostenible y segura
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De la necesidad de
intervenir en la red
viaria para reducir la
siniestralidad de los
usuarios vulnerables,
hablan las cifras: los
peatones y ciclistas
suponen cerca del 40%
del total de las victimas
de accidentes de
carretera, mientras que
cada ano se producen
unos 14000 accidentes
de trafico por colisiéon
con animales.

® Texto: Julia Sola Landero

Compatibilizar
el tréfiCO rodado con

la seguridad vial de los usuarios
vulnerables —peatones y ciclistas—
y la proteccidn de la fauna silvestre,
es el objetivo del medio centenar de
proyectos puestos en marcha por el
Ministerio de Transportes y Movili-
dad Sostenible. Se trata de actua-
ciones enfocadas a reducir la cifra
de siniestralidad en carretera que,
en el caso de usuarios vulnerables,
supone cerca de un 40 % del total
de victimas de accidentes imputa-
bles, sobre todo, a atropellosy ala
irrupcion de animales en la calzada.
La mayoria de los accidentes con
usuarios vulnerables se producen

en tramos periurbanos que requie-
ren intervenciones que tengan en
cuenta la movilidad de todos los
usuarios con criterios de eficien-
ciay sostenibilidad. Gestionar las
contradicciones de los diferentes
usuarios de la carretera en lugares
criticos y reducir el impacto de las
incidencias es tarea compleja, pues
hay que hacer frente a la amplisima
casuistica de enclaves conflictivos y
proponer soluciones singulares que
conjuguen las distintas opciones
tecnolodgicas y medioambientales.
Algo que marca la diferencia en la
era de la sostenibilidad.

Los proyectos para conse-
guir este objetivo estan inclui-
dos en el Plan de Recuperacion,




Transformacion y Resiliencia de

los fondos NextGenerationEU, y
suponen una extensién del Plan

de Humanizacién de Travesias
ejecutado con dichos fondos. Con
su desarrollo, el Ministerio esta
liderando una estrategia de inver-
sion y reformas con el objetivo de
promover una movilidad sostenible,
segura y conectada tanto en entor-
nos urbanos y metropolitanos como
interurbanos. Una parte del plan de
travesias (el 42 %) se ha destinado
a obras de urbanizacién y calmado
de trafico en tramos de carreteras
que discurren por nucleos urbanos,
mientras que el 48 %, se ha desti-
nado a la mejora de la seguridad de
usuarios —lo que también incluye la
modernizacion de 80 tuneles—y a
otros 80 proyectos para la protec-
cion de la fauna silvestre. En total,
actualmente hay medio centenar de
proyectos en ejecucién o licitados
con una inversion de mas de 170 mi-
llones, y se encuentran en fase de
redaccién proyectos que supondran
una inversion total de 2171 M€.

En todo caso, ambos tipos de
intervenciones engloban medidas
transversales, tales como ganar
accesibilidad y permeabilidad, o
disminuir la contaminacién ambien-
tal y acustica. Se trata, por tanto, de
mejorar la seguridad viaria desde
el respeto al medio ambiente y la
eficiencia energética. Las actuacio-
nes incluyen la creacion de itine-
rarios peatonales y ciclistas —175
km de carriles bici—, la mejora de la
sefializacion e iluminacién de los
existentes, la proteccion fisica res-
pecto al trafico rodado mediante la
construccion de pasarelas para que
ciclistas y peatones puedan cruzar
la calzada con seguridad en aquellos
tramos con mayor interaccion, la
creacion de vias ciclistas y aceras
junto a la carretera para segregar los
transitos, la instalacion de nuevos
sistemas de iluminacién y de sefia-

50 abril 2024

lizacion que mejoren la visibilidad y
seguridad, asi como la instalacién y
mejora de la ubicacién de los pasos
peatonales. El impulso del transpor-
te sostenible a través del uso de la
bicicleta esta muy presente en las
actuaciones puestas en marcha
mediante la construccién de carriles
bici. Un objetivo que se alinea con la
Estrategia Nacional de la Bicicleta,
que pretende fomentar su uso para
avanzar hacia una movilidad soste-
nible y activa, tanto como medio de
transporte cotidiano como herra-
mienta para el deporte y el ocio.

Los proyectos se enfocan también
en la proteccion de la faunay en
reducir los accidentes provocados
por la presencia o irrupcién de ani-
males silvestres o ganado en la cal-
zada, lo que supone un peligro para
los conductores y un incremento
de mortalidad de la fauna, y en es-
pecial, de ejemplares de especies
protegidas, como el lince ibérico.
De hecho, en Espanfia se producen
anualmente unos 14 000 acciden-
tes de tréfico por colisién con ani-
males, cifra que pone de manifiesto
el aumento progresivo de este tipo
de siniestros en la Ultima década,
frente a la estabilizacién de las
cifras en el resto de accidentes.
Entre las medidas que se han
venido aplicando para reducir la
siniestralidad en la que se ven en-

vueltos animales, estan la mejora
de la sefalizacion en los tramos
reconocidos de mayor siniestrali-
dad con la fauna; la mejora de la
conectividad entre habitats frag-
mentados, estableciendo pasos
para la fauna que eviten la invasién
de las carreteras debida a sus
desplazamientos; el vallado de los
recintos cinegéticos en torno alas
carreteras de rango supramunicipal
(estatales, autonémicas o provin-
ciales); planificacion de las batidas
para dirigir a los animales hacia las
zonas mas alejadas de las vias de
alta capacidad; y la instalacion de
dispositivos disuasorios. Sin em-
bargo, dado el incremento de acci-
dentes por irrupcion de animales
en la calzada, todas estas medidas
se han demostrado insuficientes.

Para abordar este problema,
desde la Direccion General de
Carreteras se estan implementando
soluciones innovadoras que mejo-
ren las medidas empleadas hasta
ahora. Asi, se analiza una precisa
identificacién de la tipologia de cada
enclave en cuestion, diferenciando
las distintas problematicas de segu-
ridad vial, en materia de fauna, que
se producen tanto en carreteras con-
vencionales (sin control de accesos),
como en autovias y autopistas (con
control de accesos), y analizando
tanto desde el punto de la gravedad
de los accidentes como desde el
modo de atajar la problematica. El
objetivo final es mejorar el rendi-
miento de las medidas a aplicar en
el futuro mediante nuevas herra-
mientas de estudio y evaluacién, y
que las medidas innovadoras que
se apliquen en cada caso se puedan
incorporar a los nuevos proyectos
viarios, de manera que, en carreteras
de nueva construccioén o en carre-
teras en servicio, se maximicen las
medidas para mejorar la seguridad
de los usuarios vulnerables y erradi-
car la accidentalidad con fauna.
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Actuaciones en marcha

Cadiz

Ejemplo de este tipo de intervencio-
nes es el que se ha puesto en mar-
cha en la travesia de Campamento
de la carretera N-351, en San Roque
(Cadiz). Por esta carretera, a su
paso por el barrio de Campamento
de San Roque, principal acceso a

la linea de la Concepcién y Gibral-
tar, circulan cada dia alrededor de
25000 vehiculos. Alo largo del
tramo, de 1500 metros de longitud,
existen edificaciones junto a am-
bos margenes de la carretera y seis
pasos de peatones, de los que solo
uno cuenta con semaforos. Para
mejorar esta situacidn, el proyecto
incluye la colocacioén de barandillas = :
peatonales, la elevaciéon de aceras Cruce peatonal /ciclista sin prioridad sobre carretera.
en los tramos en que queda situada

a menor cota que la rasante de senta una interseccion de la SA-20  semaéforo, la longitud de vehiculos
la propia N-351, la ampliacién del con la calle del poligono industrial ~ en espera ha llegado a alcanzar
ancho para permitir el transito de que atraviesa esta zonay, debido a el interior de la glorieta, con la
personas con movilidad reducida,y  la construccion de nuevas instala-  consiguiente dificultad de tréficoy
la reordenacién de los pasos peato- ciones industriales y aparcamien- concentracién de contaminantes.
nales, eliminando dos de ellos por tos en el entorno, ha sufrido un El proyecto incluye la construc-

su deficiente ubicacién, asicomo la considerable aumento del trdnsito  cién de una pasarela peatonal que
recolocacidn del resto en ubicacio-  peatonal entre ambas margenes facilite la continuidad de la aceray
nes mas seguras. de la carretera SA-20. En algunas evite el cruce semaforizado a nivel

ocasiones, durante la fase roja del  de la carretera.
Salamanca
En la provincia de Salamanca, por
un valor cercano a los 500 000 eu-
ros, también se ha puesto en
marcha el proyecto para la cons-
truccion de una pasarela peatonal
en el p. k. 93,200 de la carretera
SA-20 (Ronda Sur de Salamanca),
en el término municipal de Carba-
josa de la Sagrada. El objetivo es
doble: proteger a los peatones y
mejorar al trafico de una zona que
sufre una enorme congestién de
trafico. Se trata de un enclave con-
flictivo al situarse en él un paso
de peatones semaforizado que da
continuidad a la acera que rodea
la glorieta existente, ademas, pre- Cruce peatonal /ciclista con semaforo pulsado.
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Las pendientes constituyen un elemento esencial en el disefio

Murcia

En Murcia, con 5 millones, ya se
han formalizado las obras de me-
jora de la seguridad vial del enlace
entre la A-7 y la N-344. Una actua-
cidén con la que se reordenara el
enlace existente con una nueva glo-
rieta, se construird un carril bici en
la N-344 y se instalaran farolas con
paneles solares. Para ello, la cone-
xion del actual ramal de entrada a
la A-7 desde la carretera N-344, en
sentido Murcia-Lorca (p. k. 575,000
de la autovia), se hard mediante un
enlace directo y la construccion de
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de pasos a distinto nivel.

una nueva glorieta, eliminando el
acceso desde la glorieta actual. Por
otra parte, en la N-344 se ensan-
chara la plataforma con la cons-
truccidn de un segundo carril en
sentido Las Torres de Cotilla hacia
la A-7, una mediana de un metro

y un carril bici paralelo separado
mediante una barrera New-Jersey.
Este tramo constara de arcenes de
1,5 metros de ancho.

De igual forma, con el propésito
de favorecer el uso de un trans-
porte sostenible, bajola A-30 en la
Universidad de Murcia se ha puesto

INDICE

en marcha un proyecto, con un pre-
supuesto de 1,3 millones de euros,
para crear un itinerario ciclista que
conecte las vias ciclables, peatona-
les y la via verde del noroeste a su
paso por la autovia A- 30.

Ledén

En la provincia de Le6n se actuara
sobre la interseccién en la carrete-
ra N-120 de acceso a Trobajo del
Camino, en San Andrés de Rabane-
ro. Con un presupuesto de 1,3 mi-
llones, el objetivo es aumentar la
seguridad vial, tanto para vehiculos
como para peatones. Para ello, la
interseccién tipo glorieta partida
semaforizada del p. k. 308,100 se
transformard en una nueva glorieta
completa que, ademas, incluye un
nuevo acceso desde el poligono
industrial ubicado al sur de ésta.

Y para mejorar la seguridad de los
usuarios vulnerables, se construi-
ran aceras perimetrales en los
viales y pasos de peatones en los
diferentes ramales de acceso a la
glorieta, y se acondicionara la pro-
longacion de la avenida de Quinta-
na, dotandola de una acera lateral
para dar continuidad al recorrido
peatonal.

Caceres

En Malpartida de Caceres, con un
presupuesto de 43 millones, se han
adjudicado las obras de mejora

de la seguridad para usuarios
vulnerables. La actuacién prevé la
ejecucion de la variante de la carre-
tera N-521 a su paso por el munici-
pio de Malpartida de Céceres, y la
duplicacién de calzada de la misma
carretera entre el enlace con la au-
tovia A-66 y el propio municipio. En
total se actuara sobre 10,7 kildme-
tros que discurren por los términos
municipales de Céaceres, Casar de
Caceres y Malpartida de Caceres.
Se trata de una actuacién con
especial interés, dado que se van a
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eliminar los problemas en la actual
travesia de Malpartida de Caceres,
tanto los relativos a la seguridad
de los usuarios mas vulnerables,
como los relativos al ruido y la con-
taminacién atmosférica al reducir
radicalmente el trafico que soporta,
sobre todo el trafico pesado de
medio y largo recorrido. Ademas,
se mejorara la accesibilidad a la
poblacién de Arroyo de la Luz y al
resto de municipios del oeste de
Caceres. El proyecto también su-
pondra una mejora de la movilidad
peatonal y ciclista, con la adecua-
cidn para la bicicleta de parte del
camino natural Caceres-Badajozy
la creacion de la prolongacién de la
via ciclista hasta Malpartida.

Actuaciones en
travesias

Entre las actuaciones también se
encuentran, entre otras, la mejora
de la seguridad para usuarios vul-
nerables en la travesia de Cabe-
zuela del Valle, con la construccion
de nuevo puente sobre la carretera
N-110 (Caceres), por valor de 7,4 mi-
llones de euros; la construccion

de glorietas y vias de servicio para
la reordenacién de los accesos

en la N-350 en Tarifa (Cadiz), con
un presupuesto de 14 millones; la
humanizacion, integracion urbana 'y
ordenacion de los distintos usos de
las travesias de la carretera N-234
en el sur de Soria (15 millones de
euros) o la conversion de la FE-14
en avenida urbana a su paso por
Ferrol (A Corufia), por un importe
de 4,2 millones. Asimismo, desta-
can las obras de un itinerario para
usuarios vulnerables que incluye
un paso superior sobre la A-6 en
Collado Villalba (Madrid), por valor
de 700 000 euros.

Actuaciones en tuneles

Con el objetivo de mejorar la
movilidad de usuarios vulnerables

tramos

en tuneles, se han desarrollado
actuaciones incluyen la interven-
cién en 80 de ellos. En este tipo

de intervenciones, los tuneles se
adaptaran a la normativa europea
mejorando las salidas de emergen-
cia, la sefializacion, el balizamiento,
la iluminacion, la ventilacién, la
instalacion eléctrica, la proteccion
antincendios, los sistemas de vigi-
lancia por circuito cerrado de televi-
sion, el drenaje de liquidos toxicos
o la gestién del trafico. Aunque en
la actualidad los tineles cuentan
con unas buenas condiciones de
funcionamiento, las actuaciones

se llevan a cabo para optimizar sus
instalaciones, en linea con lo es-
tablecido en el Real Decreto sobre
requisitos minimos de seguridad

para tineles de la red transeuropea
de carreteras.

Por otra parte, también se han
adjudicado, por 33,9 millones de
euros, las obras para la moderniza-
cion y mejora de los tuneles de Fa-
bares, Villaviciosa, Deva, Infanzén,
Cefontes, Brafiaviella y Niévares
2, de las autovias A-8 y A-64, en
Asturias. Incluidos en el Plan y, en
marcha, se encuentran también las
obras de modernizacién y mejora
del tdnel de Rabo de Sartén, en la
autovia A-3; del tunel de Contreras,
en la carretera N-3; de los tuneles
de Lourdes y Puerto de Castellon,
en la autovia CS-22; y de los tuneles
de Casas Bajas 1y Casas Bajas 2,
en la carretera N-330, en las provin-
cias de Valencia y Castellén. m
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Una obra
de altura

54 abril 2024 INDICE tramos




: il iy Lo, : —= ._ : = i _. ....l_ =
g " _ 7 E

R re——

. B e Vo
T el Freay N (VAR e > .
e

Con la remodelacion del Laboratorio de
Experimentacion del Centro de Estudios de Puertos
y Costas, se han reparado los dainos producidos

en la gran cubierta de la nave, que colapsé
parcialmente debido a la borrasca Filomena.

tramos INDICE

Vista general del
Laboratorio de
Experimentacion
Maritima.

® Texto: Julia Sola Landero
® Fotos: CEDEX
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Sucedio el 9 «

enero de 2021, entre las 14:00 y las
15:00 horas, cuando, tras mas de
48 horas nevando sin tregua sobre
la ciudad de Madrid, se produjo el
colapso parcial de la cubierta del
Laboratorio de Experimentacién
Maritima del Centro de Estudios de
Puertos y Costas (CEPYC), situado
en el distrito de Usera de la capital,
y perteneciente al Centro de Estu-
dios y Experimentacion de Obras
Publicas (CEDEX).

Entreel 6 y el 11 de enero de
aquel afo, la borrasca Filomena
produjo una de las nevadas mas
potentes caidas sobre Madrid, lo
que provoco dafios estructurales
en numerosas edificaciones, sobre
todo en grandes naves industriales

y agricolas con amplias cubiertas,
que no soportaron una nevada
que, en la ciudad de Madrid, sufrié
valores superiores a los que se
registraron en puertos de montafna
con mucha mayor altitud.

El peso de la gruesa capa
de nieve afecté en particular al
Laboratorio del CEPYC: una nave
de 8280 metros cuadrados y una
altura de 8 metros. Construido
en 1980, el laboratorio ocupa una
superficie sin apoyos intermedios,
lo que permite disponer de un gran
espacio diafano gracias a la gran
estructura metalica de la cubierta,
realizada mediante dos grandes vi-
gas de celosia tipo Warren, esto es,
una estructura metdlica compuesta
por una serie de triangulos equila-

Vista exterior de los dafios producidos en la cubierta durante la nevada.
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teros invertidos alternativamente
alo largo de la cubierta. Ese tipo
de estructuras, patentado por el
ingeniero britdnico James Warren
en 1848 y muy utilizado para cubrir
hangares de aviacién, permite el
reparto de fuerzas a través de esos
triangulos dispuestos en forma de
enrejado, de manera que las cargas
que soporta la estructura se distri-
buyen en diferentes direcciones.
Tras el colapso de la cubierta
originado por la gran nevada, la
estructura presentaba una elevada
inestabilidad y un notable riesgo de
empeoramiento de la situacién, lo
que llevé a una primera actuacion
de emergencia en la que se realiza-
ron, como primera medida, traba-
jos de aseguramiento para evitar
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posibles dafios mayores, sobre
todo hacia el exterior del edificio.
Durante este periodo inicial hubo
que clausurar las instalaciones
temporalmente hasta conseguir las
condiciones necesarias de seguri-
dad. Posteriormente, se desmontd
secuencialmente la estructura
colapsada para poder reconstruir
la cubierta y recuperar las valiosas
instalaciones afectadas por el hun-
dimiento parcial de ésta. Salvo en
el ambito de los modelos fisicos,
mediante el teletrabajo, el CEDEX
ha conseguido mantener el desa-
rrollo de la actividad en el resto de
las areas del CEPYC. Las obras de
reconstruccién han durado dos
afios y medio y han tenido un coste
de mas de 12 millones de euros.

Tras los trabajos, el secretario de
Estado de Transportes y Movilidad
Sostenible y presidente del CEDEX,
José Antonio Santano, visit6 el
pasado mes de febrero, junto con
el secretario de Estado de Medio
Ambiente, y vicepresidente del CE-
DEX, Hugo Moran, la remodelacion
del laboratorio y, ademas, pudieron
conocer el modelo fisico tridimen-
sional de la ampliacion norte del
Puerto de Valencia con el que se
esta estudiando el comportamiento
bajo el oleaje de los buques atraca-
dos en la nueva terminal, con el fin
de optimizar su operatividad.

Un laboratorio puntero

El laboratorio, especializado en
puertos, costas, navegacion y

Vista de los trabajos de reparacion de la cubierta.
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mar, se ocupa de la realizacién de
estudios e investigaciones relati-
vas al disefio y explotacién de la
zona maritima de los puertos, y de
la estabilidad y funcionalidad de
las estructuras marinas portuarias
y costeras. Su particular cubier-
ta, que vuela sobre la enorme
nave, es la que hace posible que
en el interior del laboratorio se
hayan podido construir multiples
instalaciones permanentes para
ensayos mediante modelos fisicos
a escala reducida. Asi, se levanta
un tanque de oleaje multidireccio-
nal, que permite la reproduccién
de los fenédmenos relacionados
con la propagacion del oleaje y su
interaccion con las estructuras
maritimas; un canal de oleaje y
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Laboratorio de Calidad

del Medio Marino

En una época de crisis climatica en la que el mundo se plantea un cambio en
el tratamiento del medioambiente y en la que la contaminacién marina es uno
de los grandes desafios de la humanidad, debido a los vertidos industriales

y a la proliferacién de plastico que amenaza la salud de los océanos, se hace
mas necesaria que nunca la existencia del laboratorio del CEPYC, altamente
especializado en los aspectos singulares del entorno marino, y que cuenta
con un conjunto de instrumentos de Ultima generacién para el andlisis y la
evaluacion de aguas, sedimentos marinos y muestras bioldgicas.

El laboratorio cuenta con cuatro dependencias: sala general, laboratorio de
espectroscopia, laboratorio de cromatografia y laboratorio de microbiologia
y ecotoxicidad. En la sala general se realizan la recepcién, conservacién y
fraccionamiento de muestras; los tratamientos previos de las mismas (seca-
do, homogeneizacion, triturado, digestion y extraccion por microondas, etc.);
el proceso de muestras para determinacion de microplasticos; las medidas
generales de conductividad, densidad, granulometrias, turbidez, etc. Y en los
laboratorios se analizan a través de las distintas herramientas de alta espe-
cializacién muestras de microplasticos, identificacién de polimeros, pruebas
de florescencia atomica para analizar la concentracién quimica de una mues-
tra, andlisis de la cantidad de compuestos organicos presentes en el agua, o
la contaminacién microbioldgica etc., toda una serie de estudios que después
tendran las consiguientes aplicaciones:

Desarrollo de normativa ambiental y metodologias analiticas.
Seguimientos ambientales de actuaciones en el litoral.

Contaminacién por microplasticos.

Calidad de arenas para regeneracién de playas.

Caracterizacion de materiales de dragado.

Investigacién y disefio de vertidos de estaciones desaladoras.
Contaminacién por hidrocarburos. Investigacién del origen de vertidos
incontrolados.

Ensayos para la homologacién de productos de la lucha contra la contami-
nacién por hidrocarburos en el mar.

viento a gran escala (1:8 - 1:30)
disefiado para analizar fenémenos
de interaccidn oleaje-estructura
que permiten mejorar el disefio

de estructuras maritimas, en lo
relativo a su seguridad estructural
y funcionalidad; otros dos tanques
de oleaje; y tres canales. La gran
superficie de la nave permite, ade-
mas, la existencia de puentes gria
de 1500 kg para el transporte de
materiales y equipos, y la existen-
cia de un conjunto de pasarelas
elevadas para la observacion
cenital de los modelos y la capta-
cién de imagenes desde puntos
elevados. Las instalaciones fijas
ocupan el perimetro de la nave,

de forma que queda disponible un
espacio central de 4000 metros
cuadrados de superficie para la
construccién de modelos 3D de
uso temporal.

Ademas de todas estas ins-
talaciones singulares y de alta
capacidad tecnoldgica, en las
dependencias anejas la actividad
del laboratorio esta soportada por

Tanque de oleaje multidireccional.



Puente principal del Simulador de Maniobra de Buques.

los talleres de apoyo de mecanica,
carpinteria, fabricacién de piezas,
electronica e instrumentacion. Y
para que funcione de una mane-
ra sostenible, las instalaciones
estan abastecidas por unared de
agua suministrada mediante dos
depdsitos propios de 1000 metros
cubicos cada uno, que se reuti-
lizan en los sucesivos ensayos.
Todo un sistema sostenible que
permite realizar los trabajos de
investigacion relacionados con el
disefio y explotacion de puertos, el
comportamiento de los buquesy la
seguridad maritima, la proteccidn
de las costas, el disefio de proyec-
tos para la recuperacién de playas,
o el estudio de vertidos al mary de
dispositivos para la captacion de
energias renovables marinas.

Un centro estratégico

La importancia de la recuperacion
de las instalaciones del laborato-
rio es de primera magnitud, dado
que el CEPYC lleva a cabo activi-

ramos

dades con un alto valor técnico,
cientifico, industrial y también
estratégico, sobre todo para un
pais, como Espafia, rodeado de
miles de kildbmetros de costa pero
con poca plataforma continental
y pocos estuarios para abrigo
natural de nuestros puertos,

por lo que resulta imprescindi-
ble la construccién de obras de
proteccidn exteriores en aguas re-
lativamente profundas. Nacido en
1951 como Laboratorio de Puer-
tos de la Escuela de Ingenieros
de Caminos Canales y Puertos,

el CEPYC pas6 a formar parte del
CEDEX cuando en 1957 se cre6
este organismo. En 1986 adquirid
su denominacién actual.

Sus lineas de actividad son
diversas: planificacion y gestion de
infraestructuras y servicios por-
tuarios, verificar la sostenibilidad
ambiental de la actividad portuaria,
y las estructuras marinas; y todo
lo relativo a ingenieria e impactos
ambientales y gestidn de zonas

costeras y del mar. En todos estos
ambitos proporciona trabajos de
soporte técnico-cientifico a las
principales instituciones publicas
espafolas y europeas, incluyendo,
por ejemplo, el Plan Nacional de
Proteccion de la Ribera del Mar
contra la Contaminacién, y actua-
ciones de regeneracion o proteccion
de nuestras costas. Ademas, el
CEPYC estd preparado para realizar
estudios y proponer soluciones
a los problemas derivados de los
nuevos usos del mar, entre ellos,
la desalacidn o la explotacidén de
recursos energéticos renovables,
utilizando para ello la energia de
oleaje o la edlica marina.

Otra de las instalaciones singula-
res con las que cuenta el CEPYC
es el Simulador de Maniobra de
Buques. Se trata de un simulador
interactivo de tiempo real que per-
mite estudiar con alto grado de rea-
lismo las operaciones, dado que el
sistema de simulacion de maniobra
reproduce el puente de un barco,
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Caracteristicas técnicas

del laboratorio del CEPYC

Las instalaciones del laboratorio responden a la mas alta tecnologia y a la mayor
cualificacion exigida a la ingenieria hidrdulica. La nave cuenta con unas dimensio-
nes de 115 x 71 x 8 metros.

Las instalaciones fijas que alberga:

® Tanque de oleaje multidireccional de 34 x 32 x 2 m, con un calado maximo de
1,40m

Canal de oleaje y viento de gran escala, 90 x 3,60 x 6 m

Tanques de oleaje de 45x 6,50 x 2my 35x 6,50 x 1,30
Canalde36x3x1,50m

Canal de oleajede 51 x1x 1,50 m

Canal de oleaje y corrientes de 20 x 1,20 x 0,80 m

Espacio central de 4000 m2 para ensayos 3D

Visita de José Antonio Santano, secretario de Estado de Transportes y
Movilidad Sostenible y presidente del CEDEX; y de Hugo Moran, secretario
de Estado de Medio Ambiente, y vicepresidente del CEDEX.

incluyendo medios de informacién,  cidn portuaria (condiciones limites
control y comunicacion habituales,  de entraday salida, empleo de
entre los que destaca la simulacion  remolcadores o analisis de riesgo);

de la vision exterior animada y del maniobras offshore; y entrenamien-
radar. El simulador se aplica al di- to ndutico (maniobras de acceso
sefio portuario (canales de acceso, y salida de puerto, situaciones de
bocanas, darsenas o cambios de emergencia o maniobra con nuevos
uso de terminales); a la explota- buques).
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La excelencia en el grado de
especializacion en su campo, ha he-
cho que el CEPYC sea un referente
en el campo de la ingenieria portua-
riay costera en Espafa. Basta saber
que desde los afios 90 del siglo
pasado se han construido mas de
34 kilémetros de diques en aguas
profundas para abrigo de nuestros
puertos, que han alcanzado 40-50
metros de profundidad con profun-
didades, en algunos casos, de hasta
40-50 metros. La gran mayoria
de estas obras han sido objeto de
estudio en el Laboratorio de Expe-
rimentacion Maritima mediante la
realizacion de ensayos en modelo

fisico a escala reducida, la optimiza-

tramos



cion de su disefio y la verificacion de
su seguridad y funcionalidad.
Ademas de los ensayos en labo-
ratorio, el CEPYC realiza estudios
sobre la seguridad de la navega-
cion, la monitorizacidn de la costa
y el medio marino, los efectos y el
seguimiento de proyectos y activida-
des que afectan al medioambiente,
las estrategias de proteccion de
la costa y el estudio de actuacio-
nes de defensay restauracion del
litoral frente a erosiones e inunda-
ciones. Sus funciones pasan por
realizar actividades de obtencion,
investigacion, experimentacion y
gestion de datos relativos a recur-
sos y fendmenos naturales; definir,

tramos

Vista general del CEPYC con la cubierta totalmente finalizada.

disefar, optimizar, evaluary certifi-
car las caracteristicas de los mate-
riales, elementos, técnicas, métodos
y sistemas, asi como fomentar su
normalizacion; y proponer, estu-
diary elaborar, directamente, o en
colaboracién, reglamentaciones,
normas y en general cualquier clase
de especificaciones técnicas.

Hoy dia es un referente para
las instituciones publicas y priva-
das, nacionales y extranjeras, que
tengan que ver con los campos
de su competencia. Asi, mantiene
relacién con instituciones simi-
lares en Europa, America y Asia,
y participa en diversas redes de
institutos de ingenieria hidraulica

INDICE

maritima, como la “Red de Insti-
tutos Nacionales Iberoamerica-
nos de Investigacion e Ingenieria
Hidraulica”, de la que forman parte
17 institutos de 14 naciones, y ha
realizado trabajos en diferentes
paises latinoamericanos en ma-
terias relacionadas con la medida
del oleaje, el desarrollo de nuevos
puertos o el estudio de los riesgos
en la navegacion en diferentes
puertos, entre otras colaboraciones
fuera de Espafia. EI CEPYC partici-
pa también en asociaciones inter-
nacionales de ingenieria hidraulica,
como la IAHR con Secretaria Mun-
dial en el CEDEX y mas de 5000
miembros en todo el mundo. @
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A lo largo de la historia, la navega-
cién maritima ha permitido llevar

a cabo descubrimientos geografi-
cos, el desarrollo de la cienciay la
tecnologia, asi como el intercambio
creciente de todo tipo de bienes.
Nacié asi la denominada “aventura
maritima” por el resultado incierto
que podria resultar de todo ello.
Tanto era asi, que esta expresion ha
llegado a nuestros dias asociada al
aseguramiento de un buque y de la
mercancia que transporta.

El desarrollo y la practica de la
navegacion supusieron la separa-
cién entre el propietario y el buque,
lo que no impidié que el propietario
asumiera la responsabilidad por los
dafios que pudiera causar el buque
en su actividad. Esta circunstancia
fue determinante en la configura-
cion del papel que se concedié al
vehiculo de la navegacion como
garantia del cumplimiento de las
obligaciones y responsabilidades
que incumbian al porteador.

Muestra de ello es que el Cédigo
de Comercio espafiol de 1885 per-
mitia, en su derogado articulo 587,
la exencién de la responsabilidad
del naviero en el caso de que hicie-
ra abandono del buque con todas
sus pertenencias y los fletes que
hubiera devengado en el viaje.

De esta forma, el buque se
configura como uno de los elemen-
tos esenciales de la navegaciony
del derecho maritimo. Los buques
cuentan con una vida “reglada”
basada en su construccién y man-
tenimiento, bajo la supervisién de
la Administracion maritima del pais
de su abanderamiento, y las ventas
(voluntarias) de las cuales sea obje-
to. Sin embargo, pueden tener otra
vida mucho mas agitada. A modo
de ejemplo, la historia nos habla
de la existencia de un “derecho de
presa” que permitia apoderarse de
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los buques del pais enemigo en
tiempos de guerra. En tiempos de
paz, los buques son normalmente
objeto de gravamenes y responden
a las deudas de su propietario.

Lo anterior explica el nacimiento
y desarrollo de unas reglas propias
basadas en la adopcién de me-
didas sobre un buque cuando se
presenta una reclamacion contra el
porteador. Es asi como se han con-
figurado dos instituciones basicas
de derecho maritimo, que son el
embargo preventivo de buques y su
venta judicial. También derivadas
de la concepcién del buque como
un patrimonio separado de los
bienes de su propietario se encuen-
tran otras dos figuras propias de la
navegacion, que son la limitacion
de responsabilidad y los créditos
privilegiados maritimos.

De todo ello, se desprende que
el derecho maritimo ha resuelto la
responsabilidad del naviero sobre
la base de su efectividad, que hace
posible el embargo del buque y su
venta. Lo que corresponde a cada
acreedor depende de la distinta
importancia que se concede a cada
deuda, que se manifiesta en esa
prelacion de los créditos (los suel-
dos de la tripulacién, las indemni-
zaciones por muertes, los derechos
del puerto, las hipotecas sobre
el buque...). Pero también, como
excepcion a la regla de la respon-
sabilidad ilimitada del deudor (que
en nuestro ordenamiento juridico
se consagra el articulo 1911 del
Cédigo Civil) y como consecuen-
cia de los riesgos especiales que
conlleva la navegacién, se recono-
ce el beneficio de la limitacion de
responsabilidad.

La importancia de estas reglas
proviene del hecho de que, hoy por
hoy, el transporte maritimo forma
parte de la practica totalidad de
compraventas internacionales de
mercancias y de la relevancia de
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los actores implicados (navieros,
cargadores o aseguradoras).

Las ventas judiciales
de buques
El buque facilita la satisfaccion
de las deudas de su propietario
debido a la facilidad de adoptar
medidas sobre el mismo alla donde
se encuentre. De esta forma, el
buque, sin perjuicio de poseer la
nacionalidad del Estado de su
bandera, podrd quedar sometido a
diversas medidas ante las jurisdic-
ciones de otros paises. De hecho,
lo frecuente es que no coincida la
ley del pabellén de un buque objeto
de venta judicial y la ley aplicable a
este procedimiento y sus efectos.
El conocimiento de un litigio que
verse sobre los incidentes propios
de la navegacién maritima lleva a
los jueces a adoptar decisiones
que, en numerosas ocasiones,
afectan directamente al buque,
cuya actividad ha sido causa de las
distintas demandas. Como indican
M. Alba Fernandez y J.P. Rodriguez
Delgado, “la venta judicial” de un
buque representa la etapa final de
cualquier procedimiento judicial
por la reclamacién de deudas
maritimas contra el armador o el
propietario”. Finalizado este proce-
dimiento, es el producto de la venta
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el que ha de satisfacer los dafios
producidos o saldar las deudas
pendientes. El efecto que las distin-
tas jurisdicciones reconocen a esta
venta forzosa es la cancelacion de
todas las hipotecas y gravamenes
inscritos, asi como todos los privi-
legios y otras cargas de cualquier
género que pudieran recaer sobre
el buque.

El problema surge cuando los tri-
bunales de otro pais no reconocen
la venta judicial del buque llevada a
cabo en otro Estado y proceden a
su embargo por deudas anteriores
a la fecha de adquisicién por el
comprador. En la practica, han sido
frecuentes los nuevos embargos de
buques que acababan de ser ven-
didos y fueron objeto de otra venta
posterior. El resultado de todo ello
es la pérdida de valor del buque, de
donde se derivan perjuicios para
los diversos actores del trafico
maritimo.

El procedimiento para la venta
de un buque se lleva a cabo de
conformidad con la legislacién del
tribunal (lo que se conoce como
legislacion del foro), pero, ademas,
deben respectarse algunas normas
internacionales con el propésito de
lograr el reconocimiento interna-
cional de la venta y sus efectos.
Las leyes nacionales de los dife-
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rentes Estados varian en la forma
en que regulan la venta judicial de
los buques, y hay tribunales que
se niegan a reconocer las ventas
judiciales extranjeras, convirtiéndo-
se esta situacién en una fuente de
inseguridad juridica.

Hasta ahora, las normas inter-
nacionales no han sido capaces
de garantizar el reconocimiento de
la venta judicial de un buque por
Estados distintos al del tribunal que
acuerda esa enajenacion. La razén
reside en que la legislacién interna
de muchas jurisdicciones reconoce
que la venta judicial de un buque
supone la eliminacién de las cargas
e hipotecas existentes, pero no
incluye la misma previsién cuando
se trata de reconocer la venta en
otro Estado.

El deseo de poner fin a esta situa-
cioén ha llevado a la adopcién de la
Convencién sobre los Efectos Inter-
nacionales de las Ventas Judicia-
les de Buques, también conocida
como Convenio de Beijing sobre la
venta judicial de buques (en adelan-
te, CVJB). Asi, la Asamblea General
de las Naciones Unidas aprobé
este convenio en su sesion del 7 de
diciembre de 2022 y la ceremonia
de firma solemne tuvo lugar el 5 de
septiembre de 2023 en Pekin.

La negociacion de este nuevo
convenio se llevd a cabo en el
Grupo de Trabajo VI de la Comisién
de las Naciones Unidas para el De-
recho Mercantil Internacional (UN-
CITRAL) entre mayo de 2019 y junio
de 2022. Trabajo que fue precedido
por la elaboracion de una propues-
ta en el seno del Comité Maritimo
Internacional, en el cual se debatio
entre 2014y 2018.

ramos

El CVJB pretende asegurar
el efecto transfronterizo de las
ventas forzosas para reforzar,
con ello, el valor del buque como
garantiay, a la postre, el acceso
al crédito en la industria maritima.
De esta forma, el reconocimiento
internacional de las ventas judicia-
les de buques beneficiara a todos
los intereses involucrados. Si la
venta proporciona al comprador
la propiedad del buque libre de
cargas se podra obtener el mejor
precio posible y la satisfaccién de
un mayor numero de créditos de
los acreedores.

El CVJB es una norma carac-
terizada por su sentido practico,
que se limita a regular los aspec-
tos bdsicos para conseguir sus
objetivos, pero sin contener una
regulacion completa de la venta
judicial de buques. Asi, se trata
de una regulacién incompleta,
de manera deliberada, con el
propoésito de respetar el derecho
preexistente en esta materia, que
se encuentra en otros convenios
internacionales y en las legislacio-
nes nacionales.

El CVJB pretende asegurar que,
después de la venta forzosa, el bu-
qgue no pueda ser de nuevo embar-
gado por créditos que no hubieran
sido satisfechos, protegiendo asi al
comprador.
Lo primero que define el CVJB
es la propia venta judicial, que
unicamente comprende aque-
Ilas “que confieran un titulo de
propiedad limpio al comprador”.
Es decir, aquellas en las que
no subsista ninguna hipoteca
ni carga que hasta entonces
gravara al buque. Si la venta no
produce este efecto no se in-
cluira en el ambito de aplicacién
del convenio.

En una venta judicial de un bu-
que, los créditos se trasladan al
producto de la venta, y aquellos
que no pudieran satisfacerse
podran reclamarse solo contra el
deudor, pero ya no contra el bu-
que que fue enajenado en el pro-
cedimiento judicial. De ahi, que
otro aspecto fundamental del
convenio es que el producto de
la venta “se ponga a disposicion
de los acreedores”, cuyo crédito
se garantiza de esta forma.

El CVJB prevé que la venta
judicial puede haber sido “or-
denada, aprobada o ratificada”,
ademas de por un érgano judi-
cial, por otra autoridad publica
de un Estado parte. En el caso
de Espafia, la venta forzosa de
un buque se contempla expresa-
mente que pueda ser realizada
por autoridades administrativas,
como podria ser la Agencia
Estatal de Administracién Tribu-
taria.

Otra cuestion relevante para de-
terminar el alcance del convenio
se encuentra en la definicion

de buque, en la que se exige su
inscripcién “en un registro de
acceso publico y que pueda ser
objeto de un embargo preven-
tivo o de cualquier otra medida
similar que pueda dar lugar a
una venta judicial de conformi-
dad con la ley del Estado de la
venta judicial”. Por tanto, es la
legislacién de cada Estado la
que determinara si se incluyen
supuestos como el de los bu-
ques en construccion.

Como es tradicioén en los
convenios de derecho maritimo,
el CVJB excluye los buques de
guerray sus buques auxiliares,
asi como los buques propiedad
de un Estado o explotados por
un Estado “utilizados exclusiva-
mente para un servicio publico
no comercial”.
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El CVJB exige dos condiciones
para su aplicacion a una venta
judicial de un buque, consisten-
tes en que se lleve a cabo en un
Estado parte y que el buque se
encuentre fisicamente dentro de
su territorio en el momento de
esa venta. Este segundo aspecto
es el que confiere competencia
judicial internacional al tribunal
que lleve a cabo la venta judicial
del buque.
Uno de los aspectos mas
relevantes de la realizacién de
la venta judicial lo constituye la
practica de las notificaciones,
configurada como garantia
procesal que debe respetarse en
todo caso. El articulo 4 del CVJB
prescribe que el tribunal solo po-
dra expedir el certificado de ven-
ta judicial (que regula después)
cuando se han llevado a cabo las
siguientes notificaciones:
Al registro de buques en el
que esté inscrito.
Atodos los beneﬁciaric': de
hipotecas y cargas, siempre

que estén inscritas en el

registro del buque. Precisa-

mente, es este registro el que
proporcionara la informacién
referida a la identidad o direc-
cién de las personas a quien
efectuar esta notificacion.

A todos los titulares de privi-

legios maritimos, a condicién

de que hayan natificado la
existencia de su crédito al
érgano judicial u otra autori-
dad publica que lleve a cabo
la venta judicial.

Al propietario del buque en el

momento de la venta.

Finalmente, siempre que es-

tuviera inscrito en el registro

correspondiente, al fletador a

casco desnudo del buque (o

arrendatario, de acuerdo con

el derecho espaniol).

La notificacién de la informa-
cion se detalla en el formulario
que incluye el anexo | del con-
venio y debe indicar, de manera
expresa, que la notificacion de
la venta judicial se hace “a los
efectos” que regula el convenio

Ademas de las notificaciones
indicadas, el mismo articulo 4
del convenio afade dos formas
de publicidad:

La primera tendra lugar por

edictos en la prensa o en

otras publicaciones dispo-
nibles en el Estado de venta
judicial.

La segunda, mediante la

transmision de las notificacio-

nes al archivo que esta a car-
go del secretario general de la

Organizacién Maritima Inter-

nacional (OMI), que regula el

articulo 11 del CVJB. Este ar-
chivo se articula sobre la base
del conocido Sistema Mundial




Integrado de Informacién
Maritima o, por sus siglas en
inglés, GISIS, a través del cual
se vuelca la informacidn pre-
vista en los distintos conve-
nios adoptados por la OMI. El
articulo 11 del CVJB prescribe
que el sistema GISIS pondra

a disposicion del publico la

resolucion transmitida.

La publicidad a través de este
repositorio de la OMI constituye
uno de los aspectos mas desta-
cados del nuevo convenio, en la
medida que pueda proporcionar
una mayor seguridad juridica
mediante la difusién internacio-
nal de las notificaciones de una

venta judicial, de los certificados
de esta venta y de la informacidn
conexa.

La regulacion de las notifica-
ciones y publicaciones en el pro-
cedimiento de venta judicial del
buque tienen por finalidad que
todos los acreedores maritimos
puedan presentar sus reclama-
ciones durante su tramitacion.
Efectuada la venta judicial, se
reconocerd al comprador un “ti-
tulo de propiedad limpio” sobre
el buque, y el érgano judicial u
otra autoridad publica que haya
llevado a cabo la venta judicial
expedira un certificado de venta
judicial al comprador. Este certi-
ficado se ajustara al modelo que
figura en el anexo Il del convenio.

El certificado de venta judicial
se transmitira también al reposi-
torio del sistema GISIS y estara

exento del requisito de legaliza-
cion u otra formalidad similar.

Este certificado permitira el
reconocimiento por los demas
Estados de la venta del buque y
su exhibicién supondra la deses-
timacion o el levantamiento de
las solicitudes de embargo del
buque (u otra medida similar).

El certificado también facili-
tara al comprador del buque la
inscripcién de su propiedad o el
cambio de registro. A tal fin, se
presentara ante el registrador o
autoridad competente del Esta-
do donde se encuentre inscrito,
al que se solicitara que cancele
las cargas y gravamenes, inscri-
ba el buque a nombre del nuevo
titular, actualice la informacién o
entregue un certificado de baja o
cancelacion de la inscripcion.




La competencia para la venta
forzosa corresponde al tribunal
en cuya jurisdicciéon se encuen-
tre el buque. Esta competencia
se extiende, de manera exclu-
siva, para conocer cualquier
“demanda o solicitud de anula-
cion de una venta judicial de un
buque realizada en dicho Estado,
o la suspensidn de sus efectos”.

La contrapartida de esta regla
es la obligacion de los tribunales
de los demas Estados parte de
declararse incompetentes para
conocer toda demanda o solici-
tud de anulacién de una venta
judicial de un buque realizada en
otro Estado parte o la suspen-
sion de sus efectos.

Como excepcidn a esta
competencia exclusiva de los
tribunales del Estado de la venta
judicial, el CVJB prevé el no
reconocimiento de sus efectos

cuando se considere que resulta
manifiestamente contraria al
orden publico de un Estado dis-
tinto al de la venta del buque. En
general, el alcance de la decla-
racién de un tribunal se limitara
a su decision en relacion con
una actuacion concreta en su
Estado, con la excepcion de que
se trate de un 6rgano judicial del
Estado de registro del buque, en
cuyo caso dejaria al comprador
sin titulo y sin posibilidad de ejer-
cer su derecho sobre un buque
que no puede inscribir a su favor.

Las ventas judiciales de buques
implican la aplicacion de leyes de
distintos Estados, que deben coor-
dinarse con los convenios interna-
cionales que regulan esta materia.




Las normas del CVJB deberan
coordinarse con las que contiene
el otro convenio internacional que
se ocupa también de esta mate-
ria, que es el Convenio de Ginebra
sobre Privilegios Maritimos y la
Hipoteca Naval de 1993 (en adelan-
te, CPMHN). Fue precisamente el
escaso apoyo internacional a este
convenio el que motivo la adopcion
del CVJB.

Espafa es Estado parte del
CPMHN y ya ha iniciado los trami-
tes que conducirdn a la ratificacién
del CVJB, dado que la firma ya ha
sido autorizada por la Decision (UE)
2024/414 del Consejo de 21 de di-
ciembre de 2023, en la medida que

1 Ll

alguna de sus previsiones afecta

a las competencias de la Union
Europea en materia de cooperacion
judicial.

Nuestro pais cuenta, ademas,
con una regulacion interna de la
venta forzosa de buques, que se
encuentra en la Ley 14/2014, de 24
de julio, de Navegacion Maritima
(en adelante, LNM), en sus articulos
480 a 486. Esta regulacion interna
responde a la misma configuracién
que los citados convenios inter-
nacionales, segun la cual la venta
judicial de un buque para el pago a
los acreedores conlleva la gxdi
de las deudas de las que fespon
dicho buque.

En este caso, la ventaja de las
normas de la LNM es que respon-
den al fin de mantener la identidad
entre la normativa interna y la
internacional, pero respetando en

lo demas a la normativa procesal
comun, constituida por la Ley
1/2000, de 7 de enero, deEnjuicia-
miento Civil.

En lo que sera el nuevo marco
normativo de la venta judicial de
buques, se puede afirmar que el
CVJB constituye un paso adelante.
Su entrada en vigor aportara una
mayor seguridad juridica en dos
aspectos fundamentales, como
son la transferencia de la propie-
dad del buque al nuevo comprador,
la purga de todas las cargas e
hipotecas que gravaran al buque, y
el reconocimiento internacional de
e e la venta judicial del
que.

El apoyo al CVJB de distintos
paises de gran tradicién mariti-

ma y de importantes actores del
transporte maritimo internacional
permite vaticinar que sera ratifica-
do por un buen niumero de Estados,
logrando una mayor unificacién del
derecho maritimo procesal.




Adiés al papel
con las fichas
devuelo digitales

/
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Controlador aéreo de ENAIRE en la
torre de control del Aeropuerto de
Malaga-Costa del Sol.

Las fichas de progresion de vuelo, impresas

en papel desde hace décadas, van camino de
desaparecer en las torres y centros de control de
ENAIRE gracias al avance de la digitalizacion y
automatizacion de la informacion que contienen.
ENAIRE ha modernizado en los Gltimos afos

este sistema gracias a los fondos europeos CEF
(Connecting Europe Facility) que la Comision
Europea supervisa con el gestor del despliegue de
SESAR e INEA, la Agencia Ejecutiva de Innovacion y
Redes.

® Texto: Alejandro Muiiz Delgado,
periodista de ENAIRE
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Desde el
primer vuelo controlado,

en 1922 en Croydon, cerca de Lon-
dres, y como consecuencia de una
pequenia colisién entre un avién
que llegaba y otro, que originé la
idea de separar y ordenar los movi-
mientos aéreos con seguridad, ha
cambiado mucho el control aéreo,
aunque la esencia sigue siendo la
misma. Con estas iniciales comu-
nicaciones por radio surgieron las
pizarras y mapas, donde se hacian
calculos y estimaciones con las
informaciones que ofrecian los
pilotos para poder hacer las sepa-
raciones pertinentes.

A partir de estos elementos, se
evolucioné a las fichas de progre-
sion de vuelo, conocidas desde
hace décadas, en formato papel, en
torres y centros de control. Sin em-
bargo, desde hace unos afios, poco
a poco éstas han ido desaparecien-
do con la digitalizaciéon y moderni-
zacion de los sistemas de control
aéreo. En Reino Unido se empez6
a desarrollar soluciones digitales
en 1992 y la Administracién de
Aviacion Federal (FAA), en Estados
Unidos, investigd sus efectos en
2003 para mejorar el desempefio
de los controladores aéreos.

¢Qué es una ficha de progresién
de vuelo? Es la herramienta que
utilizan los controladores para ano-
tar las instrucciones dadas a los
pilotos y sus solicitudes, asi como
el resultado de su cumplimiento
y la informacién recibida en todo
momento.

Con la integracion de la ficha
electrdnica, los datos se actualizan
automaticamente y permite que
la gestidn de los planes de vuelo,
las autorizaciones y las transferen-
cias de los traficos se visualicen
directamente en la pantalla radar.
En inglés se denomina FPS (Flight
Progress Strip) y EFS (Electronic
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Flight Strip) su versién digital u OSF
(Operativa Sin Ficha).

En el manual de planificacién
de los servicios de transito aéreo
(Documento 9426) de la OACI
(Organizacién de Aviacién Civil
Internacional) se presentan textos
de orientacion sobre el uso de FPS
impresas. En Espafia, la Orden
PRE/1802/2011, de 24 de junio, del
Ministerio de Presidencia, que in-
trodujo modificaciones de caracter
técnico en el Reglamento de Cir-
culacién Aérea, aprobado por Real
Decreto 57/2002, de 18 de enero,
relativas a la seguridad de los ser-
vicios de transito aéreo, detalla los
aspectos que regulan las FPS:
® El plan de vuelo y los datos de

control requeridos, relativos

al progreso actualizado de los

vuelos a los que se suministran

los servicios de control de trafi-
co aéreo (ATS), se presentaran
normalmente en fichas impresas
de progresién de vuelo, fichas
electrénicas de progresién de
vuelo, o mediante otras formas

de presentacion electrénica o

una combinacioén de diversos

métodos de presentacion.
® Deberda haber una ficha para
cada vuelo, por lo menos. El
numero de fichas para cada
vuelo sera suficiente para

satisfacer los requisitos de la
dependencia ATS en cuestion.
Los procedimientos para anotar
los datos y las disposiciones por
las que se determinan los tipos
de datos que han de incluirse en
las fichas, incluso los simbolos,
serdn los especificados por la
autoridad ATS competente.

En una ficha de progresion de
vuelo se registraran los detalles
esenciales referentes a cada
vuelo. A medida que el vuelo
progresa, la informacién conte-
nida en la ficha de progresién de
vuelo se enmendara segun sea
necesario, con arreglo a la infor-
macién mas reciente disponible.
Solo se registraran en las fichas
de progresion de vuelo los datos
que se necesiten para el funcio-
namiento eficaz de un determi-
nado puesto de servicio. Pero
debe tenerse presente que, ade-
mas de servir de recopilacién, la
informacidn registrada debera
ser suficiente para que se pueda
hacer el relevo de servicio con el
minimo aleccionamiento posible,
o para reconstruir la situacién de
transito en la sucesion correcta
de circunstancias, de ser nece-
sario.

Las FPS impresas se conserva-
ran por un periodo de 45 dias.
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Detalle de la ficha electrénica en el Aeropuerto de Palma de Mallorca.
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Co-funded by
the European Union

Los datos de la marcha del vuelo

y de la coordinacion electrénicos

se grabaran y conservaran por lo

menos durante el mismo periodo

de tiempo.
“Hay muchas soluciones pero, al
analizar algunos de los nuevos
sistemas EFS, muchos parecen ser
adaptaciones del antiguo sistema
de papel con algunas caracteristi-
cas nuevas (Wacom Europa, 2012).
Con lareduccion de costes de la
tecnologia de visualizacion, es
posible hacer mucho mas con las
pantallas (Normando, 2013)", escri-
be Mats Ruste Holen, estudiante de
Disefio Industrial del Departamento
de Disefio de la NTNU (Universidad
Noruega de Ciencia y Tecnologia)
en su estudio Disefiando Fichas
de Vuelo Electrénicas para Control
Aéreo.

“Lo critico de hacer un disefio
para reemplazar un sistema que ya
funciona es presentar una mejor
tecnologia que preserve la seguri-
dad de las operaciones. Creo que
una solucién es hacer un sistema
donde tanto la visualizacion del
radar como la EFS se combinan en
una pantallay la EFS visualiza la
carga de trabajo y trénsito aéreo
bajo la responsabilidad de los
controladores aéreos (ATCO). Aln
asi, requerira pruebas y la apro-
bacion a través de simulaciones
con ATCO tanto en rutina como
en escenarios de emergencia. Un
nuevo sistema afectard la forma en
que trabajan los ATCO y deberia ser
una transicién simple de FPS a EFS
y sin tiras. El sistema podria hacer
que la transicién fuera demasiado
grande”, concluye Mats Ruste en su
investigacion.

Con la integracién de la ficha
electrénica, todas las anotaciones
que hasta la fecha venian hacien-
do los controladores a mano, en
una ficha de papel, pasan a rea-
lizarse y actualizarse de manera

abril 2024 75



= Detalle de la ficha electronica en el
B Aeropuerto de Palma de Mallorca.

automatica en base a las interac-
ciones de dichos controladores con
el nuevo sistema basado en fichas
electrénicas: desde la gestion

de los planes de vuelo, hasta las
autorizaciones y las transferencias
de los traficos, que se presentany
visualizan en la pantalla radar.

La ficha de progresion de vuelo
electrénico supone un avance muy
importante, ya que facilita el traba-
jo del controlador aéreo, en cuanto
a eficiencia y calidad del servicio, al
disminuir la carga de las comunica-
ciones digitalizando los procesos.
Forma parte de la estrategia de
evolucion del sistema de control de
tréfico aéreo (SACTA). Su objetivo
es la automatizacion completa del
modo de operacién mediante la
digitalizacion de la informacion que
gestiona el controlador para faci-
litar la ejecucion de las tareas. Es
un sistema que permite interactuar
al controlador a través del tabular
o directamente en la etiqueta con
informacion relevante del avién
cuando existe informacion radar
(vigilancia) en superficie. Entre sus
beneficios estd la automatizacién
y reduccién de la carga de trabajo,
lo que se traduce en una mejora de
la capacidad del sistema de control
de trafico aéreo y, por tanto, una
prestacion de servicio mas eficien-
te y con mayor calidad para los
usuarios.

La denominada “Operativa Sin
Ficha” forma parte de un ambicioso
programa de evolucion del sistema
de control de trafico aéreo espa-
fiol que comenzo en las torres de
control, donde ENAIRE presta sus
servicios, en los aeropuertos de
Malaga-Costa del Sol en 2012, se-
guido de Palma de Mallorca (2016),
Josep Tarradellas Barcelona-El Prat
(2018), Adolfo Suarez Madrid-Bara-
jas (2021), Bilbao (2022), Tenerife
Sur (2022) y Santiago-Rosalia de
Castro (2022).
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SESAR Deployment Manager moderniza la gestién
del trafico aéreo en Europa. Este esfuerzo se traduce
en que los proyectos de modernizacién ya en ope-
racion ahorren 112,3 millones de minutos en 2030, y
un ahorro acumulado de 1021000 minutos de vuelo

para los primeros 271 proyectos completados. A nivel
economico, gracias a los proyectos ya en marcha, se
prevé ahorrar 6200 millones de euros de aqui a 2030,
los cuales ofreceran un beneficio total de 13 800 mi-
llones de euros con 348 proyectos de ejecucion.

ENAIRE también ha apoyado,
con su colaboracién y consultoria,
a su activacién en las torres de con-
trol de Alicante-Elche (2021), Fuer-
teventura (2021), Lanzarote-César
Manrique (2021), Sevilla (2021),
Valencia (2021), Ibiza (2022), Jerez
(2022), A Coruiia (2022), La Palma
(2022), Sabadell (2022) y El Hierro
(2023).

Antecedentes

Todo comenzé con el proyecto VIC-
TOR (Visualizacién integrada para
el control en torre) que, mediante
adecuados niveles de automati-
zacion y de ayuda al controlador,
buscaba permitir una operativa
avanzada sin el uso de las fichas
de papel, superando las diversas
limitaciones, problemas de ho-
mogeneidad en la operacion, y
determinadas carencias de registro
tradicionalmente asociadas al uso
del papel como soporte para las
tareas del controlador; con el ob-
jetivo de favorecer la coordinacién
silenciosa “via sistema”, entre los
controladores y, posteriormente,
entre éstos y los pilotos.

tramos

Para lograr dicho fin se desa-
rrollaron y validaron mejoras en el
sistema SACTA en su versidén de
torre, dotandole de funciones efica-
ces para el controlador y adecua-
das desde el punto de vista de la
ergonomia. Todo ello, en un marco
donde las consideraciones relacio-
nadas con el factor humano y con
la seguridad son determinantes. En
este contexto tuvo un tratamiento
especial la concepcién, normali-
zacioén y evolucion del puesto de
trabajo del controlador de TWR: la
posicion VICTOR. Para los proce-
sos de especificacion y validacion
de requisitos, a lo largo del tiempo
se han constituido diversos grupos
de trabajo con una participacion
ampliamente multidisciplinar:
expertos técnicos, controladores,
industria, ergénomos y en coor-
dinacién con la representacién
sindical de los controladores.

El proyecto VICTOR ha ido evo-
lucionando continuamente desde
entonces, y entre sus mejoras
incluidas destacan:
® Integracioén de la informacién de

vigilancia (radares de aproxima-

INDICE

sesar’

DEPLOYMENT MANAGER

cioén y superficie en aeropuerto o
ASMGCS-1).

® |dentificacion automatica de
aeronaves.

® Mecanismo manual de identifi-
cacién para el despegue.

® Continuidad funcional entre la
torre y ACC (vigilancia, trata-
miento de planes de vuelo, etc).

® Integracion de funciones del
plan de vuelo en la torre.

® Informacién meteorolégicay
aeronautica.

® Asignacion de estacionamien-
tos.

® Informacién y gestiéon de cama-
ras de television .

® Estado de radioayudas esencia-
les del aeropuerto.

® Gestion de identificacion de
usuarios (GENIUS).

® Grabacion de la informacién.

® Integracion y gestion de la infor-
macién CDM.

® Gestidn de la Operativa Sin Ficha
(OSF).

® Gestion de los cambios de
parametros en el aerédromo
programado.

® Gestién y tratamiento de aero6-
dromos sinénimos.

® Integracion de un secuenciador
para puestas en marcha.

® |ntegracion de radares Modo S
en vigilancia SACTA.

Enlace de datos (D-DCL)

con ficha electrénica

® Permite la interconexién sin
hacer uso de comunicaciones
voz entre el piloto y el controla-
dor mediante un enlace digital
de datos.

® Facilita al controlador atender de
manera asincrona a diferentes
comunicaciones.

® Integrado con la ficha electréni-
ca, facilita las anotaciones, evita
errores y estandariza la calidad
del servicio al promover una
funcionalidad homogénea para
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todas las dependencias, basada
en la digitalizacion del modo de
operacion.

® Reduce la carga de trabajoy
el tiempo necesario parala
obtencioén de la autorizacion de
control, entre el controladory el

equipos de automatizacién y desa-
rrollo (ATM).

Actualmente esta en marcha
el proyecto, correspondiente a la
convocatoria de 2017 (2017_049_
AF3), de los fondos europeos CEF
(Connecting Europe Facility) que se

Entre los objetivos especificos
de este proyecto de implementa-
cidn esta también que se integren
algunas de las herramientas que
apoyaran la eliminacién de las ac-
tuales tiras de papel, tales como:
® Planificador MTCD (Deteccién

piloto.

inicio en enero de 2019, para conti-

de Conflictos a Mediano Plazo).

® Aumenta la capacidad del rol de  nuar con la implantacion de laficha ~® MONA (Ayuda de Monitoreo).
“autorizaciones” en una torre. de vuelo electrénica en el control ® Mejorar las herramientas de ges-

® Proporciona intercambios dein-  aéreo en ruta, en el area terminal de tién de conflictos y las funciones
formacién con mayor precision, maniobras (TMA), y en el sistema HMI (interfaz hombre-maquina)
evitando el riesgo de malinter- automatico de control de tréfico del controlador para respaldar la
pretaciones y repeticiones, lo aéreo SACTA de ENAIRE. El gestor deteccidn y resolucion de con-
que redunda en un incremento del despliegue de SESAR (SESAR flictos, como What-if y What-else.
de la seguridad operacional. DM), consorcio de la Comisién Eu- ® Gestion electrénica de franjas

® Reduce la saturacion de la ropea, supervisa el avance de esta especiales: OCM (Oceanic Clea-
frecuencia para el servicio de tecnologia en Espania. rance Message) y OLDIs (On-Line
autorizaciones con el servicio de El principal objetivo de este Data Interchange) incorrectos.
enlace de datos con el avidn. proyecto es actualizar el sistema @ Reserva para datos de vigilancia

® Reduce las demoras en tierra. SACTA con la ficha electrénica de y planes de vuelo.

vuelo proporcionando una interfaz ® Notas de los controladores

Financiacion europea para espacios aéreos enrutay aéreos.

Toda implantacion tiene un tiempo ~ aproximacion. La Operativa Sin Fi- ® Nuevas listas de vuelos.

de transicion donde se involucran cha es un requisito previo al modo ® Gestor de esperas mejorado.

los controladores aéreos, y los de operacion Free Route (FRA). ® Etiquetado de vuelos. @

Técnicos durante una validacién en el escenario de simulacién.
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Todos los libros resefados estan catalogados y disponibles para consulta
en la biblioteca general del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible:
https://www.fomento.gob.es/Webopacinternet/abnetcl.exe/
v e o L]
L]
La Fabrica de Submarinos:

La FABRICA La Sociedad Espafiola de Construccion
DE SUBMARINOS Naval (SECN) en Cartagena 1909-1939

El autor de esta obra, historiador y trabajador del astillero de Cartagena, cuya familia lleva tres
generaciones vinculadas al mismo, desarrolla la historia de la Sociedad Espafola de Construccién
Naval (SECN) en Cartagena entre 1909-1939. Fue la Unica empresa encargada de la fabricacion
de submarinos en Espafia en esos afios, siendo actualmente la Gnica fabrica a nivel nacional, una
de las cuatro en Europa y una de las quince en todo el mundo capaz de fabricar esta embarcacion
sumergible. A través de sus pdaginas y capitulos, la publicacién describe cémo se construian los
submarinos y otros buques hace cien afios en el arsenal de Cartagena, detallando las condiciones
laborales de esta empresa privada dirigida principalmente por un accionista britanico (Vickers).
La transmision del conocimiento tecnoldgico y organizativo de los astilleros britanicos, la mano
de obra local, la produccién en serie, asi como la modernizacién e innovacién técnica llevaron a
Q;‘i‘t‘;’;;gvs:r:"?:f?ff‘s‘“a la compaiiia a producir en el periodo 1909-1939 un total de 70 barcos en Cartagena, siendo 12 de

ellos submarinos. No obstante, las vicisitudes politicas de la época provocaron la decadencia de
la empresa, que cambié su denominacidn y pasé a ser de caracter publico, pero preservando la
produccién y el conocimiento en la construcciéon naval hasta nuestros dias.

SAVANTLA 54

Kit Lean Rehabilitacion

Esta edicién de la coleccién Lean Construction es una guia sobre la rehabilitacién energética de
edificios con enfoque Lean, filosofia que se centra en la mejora de los procesos constructivos
através de lareduccion de plazos, recursos y residuos. A través de una aplicacién practica, la
publicacién desarrolla la metodologia Lean para promover la descarbonizacién y la mejora del
comportamiento energético del parque edificado, al mismo tiempo que se refuerza la accesibili-
dad, el confort, la seguridad y la salubridad de las viviendas. Para facilitar la implementacién de
esta filosofia de gestién en la rehabilitacion de edificios, el libro define qué es el KLR (Kit Lean
Rehabilitacién), cudles son sus objetivos, detalla el procedimiento de la metodologia (seleccion de
las herramientas mas relevantes, utilizacion de fichas de aplicacién, realizacién de pruebas pilo-
to...), establece cémo se aplica y expone las recomendaciones practicas para su incorporacién en
las empresas del sector de la construccién. De esta forma, la guia se convierte en una herramienta
que contribuye a la transformacién del sector en términos de eficiencia, sostenibilidad y producti-

Autores: VV. AA.

vidad, con empresas mucho més competitivas y capaces de resolver los retos actuales y futuros. Edita: Consejo General

de la Arquitectura Técnica
de Espaia

El Cerrillo de San Blas y su entorno,
espacio para el conocimiento y la innovacion

La obra se centra en el Cerrillo de San Blas, espacio de la ciudad de Madrid ubicado al
sur del Retiro, que ocupa un lugar privilegiado en la capital por sus vistas a la vaguada
de la Castellanay al entono de Atocha. Integrado en el Paisaje de la Luz, declarado Pa-
trimonio Mundial por la UNESCO, y conocido también como la Colina de las Ciencias, el
Cerrillo de San Blas alberga un rico patrimonio histérico tras acoger a lo largo del tiempo
arelevantes instituciones cientificas y técnicas como el Real Observatorio Astronémico,
las escuelas de Ingenieros de Caminos y de Obras Publicas, el Instituto Cajal o el Centro
de Estudios y Experimentacién de Obras Publicas (CEDEX), cuyos laboratorios y departa-
mentos siguen activos actualmente. La publicacién desarrolla el interés de las ciencias
por emplazarse en este enclave singular y recoge las ponencias y contenidos del XXXI
Curso de Verano de Ingenieria Civil organizado por la Fundacién Ingenieria y Sociedad,
con el objetivo de transmitir a los lectores la evolucién histérica de este emplazamiento

Autores: Fernando Minguez Izaguirre y explorar posibles actuaciones que consoliden a este espacio como ejemplo de innova-
yFernando GarCIa Valero y .
Edita: Fundaci6 iay Sociedad cion y conocimiento.
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