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Recuperada en tiempo récord la movilidad
en las vias de titularidad estatal de Valencia

danadas por la DANA

Respuesta
inmediata

= Tots auna

El Ministerio de Transportes y Movilidad

Sostenible ha recuperado en un tiempo récord las
infraestructuras de transporte de titularidad estatal
afectadas por la DANA que devasté la provincia

de Valencia el pasado 29 de octubre. El trafico de
Alta Velocidad se restablecié en dos semanas, la
movilidad en las autovias y carreteras danadas se
recupero en apenas 25 dias y la red de Cercanias
de Valencia, la infraestructura mas afectada,
restablecio los servicios en menos de 50 dias, salvo
un tramo que aun se esta reconstruyendo. Esta
rapida recuperacion es el resultado de los recursos
aportados por el Departamento y de la labor a

tres turnos realizada por centenares de técnicos y
operarios del Grupo y de las empresas contratadas.

INDICE

=ACCiON de
Gobierno

Texto: Javier R. Ventosa
Fotos: Ministerio de Transportes
y Movilidad Sostenible



El mismo tramo de las lineas C1y C2 de Cercanias en Alfafar tras la DANA,
durante la reconstruccion y estado actual.
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Las actuaciones

de urgencia desarrolladas

por el Ministerio de Transportes y
Movilidad Sostenible se enmarcan
en el Plan de respuesta inmediata,
reconstruccion y relanzamiento
frente a los dafios causados por la
DANA en diferentes municipios de
la Comunidad Valenciana, impulsa-
do por el Gobierno. En ese marco

de emergencia, el Departamento se

ha responsabilizado de recuperar
la movilidad perdida en las infraes-
tructuras de transporte de titulari-
dad estatal dafiadas o destruidas
en la provincia de Valencia: las au-
tovias y carreteras convencionales
de la Red de Carreteras del Estado
y las lineas convencionales (Cer-
canias, Media y Larga Distancia) y
de Alta Velocidad pertenecientes

a la Red Ferroviaria de Interés
General (RFIG). En total, la gota fria
interrumpio la movilidad en 12 in-
fraestructuras viarias y ferroviarias
estatales. También afectd, aunque
sin dafos, a la operatividad de los
tres puertos de interés general de
la provincia (Valencia, Sagunto y
Gandia), que suspendieron breve-
mente su actividad por precaucion,
y al aeropuerto de Manises-Valen-
cia, que canceld y desvié varios
vuelos.

La actuacion del Departamento
se activo un a vez conocidos los
devastadores efectos de la DANA.
El 30 de octubre se reunié por
primera vez un gabinete de crisis
ministerial con los responsables
de transporte terrestre, la Direccién
General de Carreteras, Adif y Renfe
para evaluar los dafios causados
por la gota fria en las infraestructu-
ras estatales y planificar las actua-
ciones extraordinarias necesarias
para restaurar la movilidad. Esa fue
la primera de una serie de reunio-
nes diarias en el ministerio, que
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Reunién a distancia entre el gabinete de crisis ministerial y la Conselleria de
Infraestructuras de la Generalitat Valenciana.

se solaparon varios dias con las
de la célula de crisis activada por
el Gobierno con todos los respon-
sables ministeriales para dar una
respuesta conjunta del Estado a la
catastrofe.

Desde la célula de crisis ministe-
rial se han coordinado las actuacio-
nes y se han destinado todos los
recursos humanos y materiales ne-
cesarios para llevarlas a cabo en el
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minimo plazo posible. En términos
de de personal, el Departamento ha
destinado a las obras de emergen-
cia a cientos de técnicos y opera-
rios pertenecientes a la Direccion
General de Carreteras y a las enti-
dades empresariales Adif, y Renfe;
también de Salvamento Maritimo,
encargado de labores de busqueda
subacudtica en la Albufera. Des-
de el punto de vista econémico,

tramos



Despeje de vias en Alfafar.

el ministerio ha destinado hasta
mediados de diciembre mas de
320 M€ de fondos de emergencia
para la contratacion, por el procedi-
miento de urgencia, de una docena
de constructoras para ejecutar las
obras.

El enorme esfuerzo de recursos
desplegado ha permitido alcanzar
los objetivos en un plazo de tiem-
po reducido. La movilidad en las
carreteras y autovias afectadas se
recuperé completamente el 23 de
noviembre, apenas 25 dias des-
pués de la DANA. En cuanto ala
movilidad ferroviaria, fue recupe-
randose de forma progresiva hasta
el 16 de diciembre, cuando se res-
tablecio practicamente en su tota-
lidad: primero el Corredor Medite-
rrdneo y la Linea de Alta Velocidad
Madrid-Valencia y a continuacién
las lineas de Cercanias, en una de
las cuales, parcialmente destruida,
contindan los trabajos, aunque la
movilidad esta garantizada por
un sistema de transporte alterna-
tivo. En total, hasta mediados de
diciembre se recuperaron un total
de 583 kild6metros de carreteras
y vias de ferrocarril. A continua-
cién se detallan las actuaciones

tramos

realizadas en las vias de titularidad
estatal afectadas.

Red de Carreteras

del Estado

El paso de la DANA tuvo un impac-
to negativo considerable en la Red
de Carreteras del Estado (RCE) al

T

sury al oeste del area metropolita-
na de Valencia. La gota fria corté
dos de los corredores con mayor
volumen de trafico de la provincia:
la autovia del Mediterraneo (A-7),
baipas que circunvala la ciudad de
Valencia por el oeste y que capta
los movimientos hacia/desde el
sur, y la autovia de Levante (A-3),
que conecta Valencia con el centro
peninsular. Asimismo, afect6 a tres
vias de gran capacidad del area
metropolitana: la V-31 o Pista de
Silla, que enlaza las localidades del
sur con la capital, la V-30, que es
parte de la primera circunvalacién
de Valencia por el sur,y laV-11 de
acceso al aeropuerto de Manises.
Los cortes de calzada se extendie-
ron a otras carreteras convenciona-
les en la provincia de Valencia y de
la vecina Cuenca. En total, la DANA
provoco el corte de 160 kildmetros
de carreteras y autovias estata-

les en la provincia, impidiendo la
circulacién y trasladando el trafico
a otras vias autonémicas.

Marcos de drenaje bajo el baipas de la A-7, ya en servicio.
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De arriba abajo, asfaltado del baipas de la A-7,
demolicion del viaducto colapsado y vista general del baipas.
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La Direccion General de Carrete-
ras (DGC), tras la inspeccidn inicial
de lared, ya disponia el dia 30 de
un balance provisional de dafos,
basicamente tramos con calzadas
destruidas, anegadas o colapsadas
por vehiculos inmovilizados en vias,
arcenes, enlaces y medianas, asi
como estructuras dafiadas por la
fuerza del agua. Ese mismo dia, al
tiempo que se estudiaban las me-
didas para reparar esos dafos, bri-
gadas de operarios apoyados por
magquinaria pesada comenzaron la
limpieza de calzadas y la retirada
de vehiculos. El 1 de noviembre,
el ministerio aprobd los primeros
paquetes de fondos extraordina-
rios de emergencia, por valor de
24,8 M€, para reparar la A-7 y las
carreteras N-322 y N-330, seguido
de otro paquete dias después para
reconstruir la N-Il1.

La recuperacién de la movilidad
viaria se produjo de forma progre-
siva desde el 2-N, cuando quedé
despejado el tronco delaV-30y
la V-31 en ambos sentidos, lo que
permitié restablecer las comuni-
caciones norte-sur en Valencia. En
apenas 25 dias de trabajos a tres
turnos se reabrieron al trafico la
totalidad de los 160 kildbmetros de
autovias y carreteras afectadas, un
plazo considerado como un récord
teniendo en cuenta la magnitud de
los dafios. En este esfuerzo colec-
tivo participaron mas de 540 técni-
cos y operarios de la DGC y de las
empresas contratadas, apoyados
por 250 maquinas sobre el terreno.
En total, el ministerio ha destinado
a estos trabajos 123,8 M€.

Por la relevancia para la movi-
lidad en el area metropolitana, la
actuacion mas destacada en la red
de gran capacidad ha sido la reali-
zada en el p. k. 336,85 de la autovia
A-7, poco antes de su conexidn
con la A-3. En este punto, donde la
autovia salva el cauce de larambla

tramos



del Gallego, afluente de la rambla
del Poyo, la riada arruiné tres de los
cuatro estribos de un doble viaduc-
to y produjo su colapso, dejando
inhabilitado un tramo de unos 9 ki-
I6metros. Como consecuencia de
ello se interrumpio la movilidad en
el estratégico baipas de Valencia,
uno de los tramos mdas importantes
del Corredor Mediterraneo, con una
circulacién media de 100 000 ve-
hiculos diarios, 20 000 de ellos
pesados, asi como su conexién con
la autovia A-3. Al dia siguiente, la
DGC ya habia disefiado una solu-
cién provisional para reabrir la A-7
cuanto antes: la habilitacion de una
nueva plataforma de 550 metros de
longitud, con una seccién de seis
carriles, paralela al viaducto dafa-
do. Es decir, “un baipds del baipas”,
en palabras de su director general.
Las obras del baipas arrancaron
el 2 de noviembre, con la partici-
pacién de decenas de operarios,
trabajando las 24 horas del dia
en tres turnos, y la movilizacion
de numerosa magquinaria (mas de
100 camiones, 3 bulldozers, 2 re-
troexcavadoras, 2 palas frontales,
cuatro rodillos compactadores,
una fresadora y una grua, entre
otros). Para construir el desvio se
habilité una explanada sobre la
cual una grua coloc6 250 marcos
de hormigén armado, con una
doble funcién: elevar la rasante de
la carretera para salvar la vaguada
y permitir el drenaje del barranco.
El montaje de los marcos fue una
operacién compleja, tanto des-
de el punto de vista logistico (se
adquirieron todos los marcos de
este tipo existentes en Espafay su
traslado a obra tuvo que sortear las
vias cortadas), como por los pla-
zos, ya que se tuvieron que montar
en un dia y medio. Sobre la expla-
nada se dispusieron los elementos
de la nueva plataforma: material
de relleno, hormigén y firme. Y en

tramos

Asfaltado del baipas de la carretera N-330.

ambos extremos se conecto la
nueva calzada con la existente. En
paralelo, se inicié la demolicién del
viaducto afectado. La solucion de-
finitiva contempla la construccion
de un nuevo viaducto, disefiado con
parametros para asumir sin proble-
mas una avenida similar.

El baipas de la A-7 se construyé
en apenas dos semanas, un plazo
récord, y su apertura se fij6 para
el 12 de noviembre, pero no se
puso en servicio hasta el dia 14 por
precaucion ante la llegada de una
segunda DANA. Con su puesta en
servicio se restauré completamen-
te la movilidad en la A-7.
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El corte en la autovia A-3 se
produjo por la inundacién de la
calzada en cinco puntos de su
trazado (Bufiol, Chiva, Siete Aguas,
El Rebollar y San Antonio de Re-
quena), que quedaron colapsados
por la acumulacién de vehiculos y
los depositos de tierra y lodo sobre
la calzada. El restablecimiento del
trafico en estos tramos se realizé
de forma progresiva, habilitando
carriles alternativos para permitir
el despeje del resto de la calzada
hasta la restitucion completa de
todos los carriles de la autovia.

La carretera N-330, que co-
necta la autovia A-3 con la ciudad
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Trabajos de despeje de la carretera N-Ill a la altura de Siete Aguas.
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de Teruel, quedo cortada en un
tramo de 37 kild6metros entre Utiel
y Talayuelas (Cuenca) por la ruina
de obras de paso situadas sobre
cauces fluviales, que se repararon
con distintas soluciones. En los
pp. kk. 194y 236 se construyeron
sendos baipases provisionales para
restablecer la circulacién mientras
se reconstruye la calzada dafiada,
el primero de los cuales se puso en
servicio el 10 de noviembre. En el
p. k. 230 se construy6 un pontén
en sustitucion del destruido por
la riada, que incluye dos filas de
marcos de hormigdn de 1,5x 2 me-
tros, capacitados para soportar
avenidas en un periodo 500 afios
y que triplican la capacidad de
desagiie de la seccién anterior. La
circulacién en este carretera quedé
completamente restablecida con
el segundo baipas el 20 de noviem-
bre, 23 dias después de la DANA.
Por su parte, la circulacién en la
carretera N-322, que enlaza la A-3

Imagen del baipas de la A-7 en servicio.

tramos



con Albacete, qued6 interrumpida
en un tramo de 2 kildémetros a la
altura de Requena por la fuerte cre-
cida del caudal del rio Magro, que
provocé la socavacion de la plata-
forma a ambos lados del puente
sobre el rio y la erosién de sus ber-
mas laterales, con pérdida de los
sistemas de contencidn, rotura de
pretiles y desapariciéon de elemen-
tos de sefalizacién y balizamiento.
Los trabajos de los operarios, con el
apoyo de retroexcavadoras, com-
pactadores y camiones de mez-
clas bituminosas, se centraron

en la restauracion de los tramos
de aproximacién al puentey en la
restitucién de elementos dafiados
o desaparecidos. La reapertura
del tramo se produjo el 23 de
noviembre.

Por ultimo, la movilidad en el
tramo de la N-Ill comprendido
entre los pp. kk. 294y 299 quedé
interrumpida por la extraordinaria
crecida del rio Bufiol, que ocasioné
severos dafios en la plataforma,
el firmey los sistemas de drenaje,
dejando incomunicados a varias
urbanizaciones y edificaciones de
los municipios de Siete Aguasy
Bufiol. El 8 de noviembre, diez dias
después de la DANA, la actuacion
de las brigadas de intervencion per-
mitid restablecer la circulacién. Los
trabajos en este tramo han abarca-
do la reconstruccién de la expla-
naday el firme arrastrados por la
crecida del rio, la reconstrucciéon de
las obras de fabrica, la restitucion
de los accesos y la reposicién de
los elementos de balizamiento,
sefializacién vertical y sistemas
de contencién de vehiculos que la
riada dejo inservibles.

Linea de Alta Velocidad
Madrid-Valencia

El 29 de octubre, ante las inun-
daciones registradas en varios
tramos de la Linea de Alta Velo-

tramos

Maquinas bateadoras en el tinel de Chiva.

Acceso reconstruido al tinel de Chiva.
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Primer tren AVE en el tunel de Torrent tras su recuperacion.

cidad (LAV) Madrid-Valencia en
la provincia de Valencia, Adif AV
suspendié la circulacién en un
tramo de 149,1 kildémetros y, con
ello, todos los trenes con origen o
destino en la estacidn de Valencia
Joaquin Sorolla, cortando asi este
estratégico eje. Cientos de perso-
nas que habian visto suprimidos
los servicios en las estaciones
valencianas fueron rescatadas por
Renfe, que movilizé dos centenares
de taxis para su regreso a casa. El
diagnostico inicial, avanzado por el
ministro en su comparecencia del
30-0, desvelé dafios graves en dos
puntos de la LAV: el tunel de Chiva,
donde habian cedido 1,2 kildbmetros
de plataforma, y el tunel de Torrent,
con casi 3 kildmetros inundados. Y
anuncié un plazo de dos a tres se-
manas para restablecer el servicio.
El mismo dia 30, el personal de
Adif AV ya trabajaba en la limpieza
del tinel de Torrent y sus vias de
lodos, agua y materiales diversos,
inicialmente de forma manual y
luego con el apoyo de bombas
de desagiie. El dia 2 ya estaban
finalizadas las labores de bombeo
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y comenzaron las de limpieza con
magquinaria especifica. Tras la
inspeccion del interior del tinel, se
comprobd que las instalaciones

de superestructura (catenaria,
sefalizacidn y telecomunicaciones)
no habian sido afectadas por la
riada. La existencia de via en placa
en el tunel acelerd los trabajos de
limpieza.

La situacion en el tunel de Chiva
era mas grave. En este punto, la
fuerza de las lluvias destruyé la
plataforma en los 300 metros mas
préximos a cada boca, levantd
las vias y diseminé el balasto. La
operacion para su recuperacion
fue similar a la construccién de un
nuevo tramo. Para ello fue necesa-
rio construir caminos de acceso,
habilitar espacios para el acopio
de materiales (balasto, carril...) y
desplegar maquinaria de movi-
miento de tierras (motoniveladoras,
retroexcavadoras, compactado-
res, dumpers..) y material rodante
especifico (locomotora, tolveras,
dresinas de via y electrificacion,
perfiladora..). Una vez cortadas
y levantadas las vias dafiadas, se
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restituyd la plataformay se reali-
zaron las operaciones de tendido
de balasto, montaje de via, bateo
y perfilado en las dos vias, para
luego proceder a las pruebas con
material ferroviario.

Las obras de montaje de vias
y superestructura asociada y de
limpieza de ambos tuneles conclu-
yeron el 11 de noviembre, apenas
12 dias después de las inundacio-
nes, gracias al trabajo diario y en
tres turnos de 240 personas de la
entidad publica y de otras empre-
sas. Sin embargo, la llegada de una
segunda DANA aplazo el restable-
cimiento del trafico regular hasta el
14 de noviembre. Ese dia, el primer
tren AVE que partié de Madrid-Cha-
martin hacia Valencia transporto
en dos coches un cargamento de
ayuda humanitaria para los damni-
ficados, servicio extendido desde
entonces con frecuencia diaria
segun las necesidades gracias a
un acuerdo alcanzado con la Cruz
Roja. Renfe también ofrecio sus tre-
nes de Alta Velocidad para el trasla-
do de los relevos de miembros de
las Fuerzas Armadas destinados en
las labores de ayuda.

Red de Cercanias

de Valencia

De todas las infraestructuras de
transporte de titularidad estatal, la
red de Cercanias de Valencia fue la
mas perjudicada por la DANA. La
infraestructura ferroviaria de las
tres lineas que parten de Valencia
hacia el sury el oeste (C1,C2y C3)
quedé gravemente dafiada y pro-
voco la interrupcién del servicio en
274,6 kildbmetros de vias, mientras
que en las dos lineas que se dirigen
al norte y noroeste (C5y C6), ape-
nas afectadas, Renfe restablecié

el servicio cuatro dias después

del 29-0. En las lineas dafiadas,

la fuerza del agua arrancé vias y
postes de electrificacién, anegd

tramos



Estacion de Alfafar lista para el servicio.

estaciones, cubrié tramos enteros
con lodo, materiales y vehiculos
arrastrados e incluso destruyé via-
ductos y obras de fabrica. En total,
80 kilémetros de vias fueron total
o parcialmente destruidos, y unas
20 estaciones quedaron sin servi-
cio. La supresion del servicio de
Cercanias privé de movilidad a los
mas de 80 000 usuarios diarios de
la red, particularmente en las zonas
mas afectadas por la DANA.

Lineas Cly C2

Ambas lineas resultaron grave-
mente dafiadas en el tramo comun
comprendido entre las estaciones
de Valencia Nord y Silla, que en el
caso de la C2 se extendieron desde
Silla hasta Carcaixent. Como con-
secuencia de la riada quedaron sin
servicio las cuatro estaciones del
tramo comun (Alfafar-Benetusser,

tramos

De todas las infraestructuras de
transporte de titularidad estatal,
la red de Cercanias fue la mas
danada por la DANA.

Massanassa, Catarroja y Silla), que
dan servicio a los seis municipios
mas afectados de I'Horta Sud,
donde residen 150 000 habitantes,
asi como otras cuatro de la linea
C2 (Benifaio-Almussafes, Alge-
mesi, Alzira y Carcaixent). En los
tramos restantes de ambas lineas
(Silla-Gandia en la C1 y Carcaixent-
Moixent en la C2), el servicio se res-
tablecid el 13 de noviembre. Para
paliar los perjuicios a los usuarios,
Renfe establecio a partir de ese dia
un plan de transporte alternativo

INDICE

con autobuses gratuitos y parada
en todas las estaciones de ambas
lineas, restableciendo asi la movili-
dad al 99 % gracias al uso conjunto
de ambos modos de transporte.
En el tramo comun, Adif, en
coordinacion con la Guardia Civil y
la Unidad Militar de Emergencias
(UME), despejo inicialmente el
trazado de obstaculos, lodo y mas
de un millar de vehiculos arrastra-
dos por el agua sobre las vias. Con
el avance del despeje, inspeccio-
né a fondo los dafos y procedid
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a reconstruir la infraestructura

y la superestructura dafadas.
Algunos tramos se han tenido que
reconstruir por completo, mediante
.. | intervenciones que han incluido
YO0 . | o ; M el levante de vias, la reparacion

de la plataforma, la reposicién de
balasto y vias, la recuperacion de
los enclavamientos y sistemas de
sefializacién y la realizacion de
pruebas de seguridad y fiabilidad.
También se afronté la limpieza de
las estaciones, incluida la de Albar,
estacion de nueva construccién
pendiente de inauguracién y que
resulté la mas afectada de I'Horta
Sud.

Adif concluyé los trabajos en
estas dos lineas en la segunda se-
mana de diciembre, tras recuperar
31,2 kilbmetros de vias afectadas
(7,6 kilometros del tramo comun
entre Catarroja y Sillay 23,6 kil6-
metros entre Silla y Alzira de la
C2), y habilitar siete estaciones
(Alfafar-Benettsser, Massanas-
sa, Catarroja, Silla, Alfar, Alzira y
Algemesi). El dia 16 de ese mes se
restablecio6 el servicio ferroviario
regular en todo el recorrido de las
lineas C1 (Valencia-Gandia) y C2
(Valencia-Xativa-Moixent), casi una
semana antes del plazo inicialmen-
te previsto. Con la reapertura de la
C2 también se recupero el trafico
de mercancias entre el puerto de
Valencia y Madrid.

Linea C3

La linea Valencia Nord-Bufiol-Utiel
fue la mas dafiada de lared de
Cercanias. De los 85 kildémetros de
trazado, practicamente 45 queda-
ron “completamente destruidos y
no se puede recuperar nada”, en
palabras del ministro. La fuerza
del agua arrasé la infraestructu-

ra ferroviaria en varios tramos,
levantando la plataformay las vias,
colapsando tres viaductos en Chiva
Servicio de Cercanias restituido en la estacion de Catarroja (lineas C1yC2). y Cheste y destruyendo taludes,
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muros y pasarelas. El temporal dejé
sin servicio las 14 estaciones de la
linea. Aligual que en las lineas C1y
C2, Renfe puso en servicio en la C3
un servicio alternativo de autobus
con parada en todas las estaciones
de la linea.

Los trabajos de reconstruccién
comenzaron con la retirada de
obstaculos y la limpieza de vias y
estaciones, en paralelo a la inspec-
cioén del trazado completo. Como
primer objetivo, Adif se marcé la re-
cuperacién del servicio en el tramo
comprendido entre Valencia Nord y
Aldaia, el mas préximo a la capital
y menos dafiado que el resto, de
9,5 kildbmetros y con dos estacio-
nes, Xirivella-Alquerias y Aldaia,
que dan servicio a una poblacién
de mas de 60 000 habitantes. Los
trabajos incluyeron la preparacién
de la plataforma en los tramos
afectados, el extendido de balasto,
el montaje y alineamiento de vias,
la limpieza de estaciones y las
pruebas de los sistemas y con tre-
nes. Tras seis semanas de trabajos
a tres turnos por parte de Adif y las
empresas contratadas, el servicio
entre Valencia Nord y Aldaia quedé
restablecido el 12 de diciembre.

En el resto de la linea prosiguen
los trabajos de reconstruccién,
incluida la ejecucion de tres nuevos
viaductos. Paralelamente, el minis-
terio ha decidido electrificar toda la
linea C3, para lo cual ha priorizado
la finalizacion de la redaccién del
proyecto de electrificacion con vis-
tas a licitar la obra lo antes posible.

Infraestructuras

de transporte de
titularidad municipal
Una vez recuperadas las infraes-
tructuras estatales, el Ministerio de
Transportes y Movilidad Sostenible
inicio en diciembre otra serie de
actuaciones para reparar o recons-
truir estructuras de transporte de

tramos
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Desmontaje de via afectada en la estacion de Algemesi.

titularidad municipal dafiadas por la
DANA en varios municipios valen-
cianos. Esta labor es consecuencia
del acuerdo alcanzado entre el
Grupo de Respuesta Inmediata de
Infraestructuras establecido entre
el ministerio y el Consell de la Ge-

INDICE

neralitat Valenciana para acelerar
la recuperacién de la movilidad de
peatones, ciclistas y vehiculos a
motor en el ambito municipal. Se
trata de 37 actuaciones en 12 mu-
nicipios, basicamente la reparacion
de puentes, pasarelas y pasos del
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Contribucion
del IGN y el CNIG

La aportacion ministerial a la reconstruccion de las zonas devastadas no

se circunscribe a las obras viarias y ferroviarias. Desde el paso de la DANA,
el Instituto Geografico Nacional (IGN) y el Centro Nacional de Informacidn
Geografica (CNIG) han suministrado a las autoridades competentes datos,
imagenes y servicios geoespaciales de gran valor para facilitar las labores de
evaluacion y reconstruccion de los dafios.

Asi, el IGN ha aportado modelos digitales de elevaciones del terreno de las zo-
nas afectadas para analizar cambios en el territorio, ademas de informacién
geografica de referencia como herramienta de apoyo a la toma de decisiones
en la planificacion de actuaciones en infraestructuras y en servicios de trans-
porte de la zona afectada. También ha suministrado una serie de datos de in-
fraestructuras de transporte de la provincia de Valencia y el conjunto de datos
horarios del contenido de vapor de agua en la troposfera para su integracion
en los modelos numéricos de prediccién del tiempo.

El CNIG, por su parte, ha puesto a disposicidn toda la informacién geoespacial
disponible en su centro de descargas, incluidos los mapas de peligrosidad por
inundacidn fluvial y el modelo digital de las areas de alto riesgo de inundacién
fluvial. A solicitud de Renfe, ha elaborado mapas topogréficos especificos con
la representacion de la red de Cercanias en la Comunidad Valenciana.

Ambos organismos, ademads, han desarrollado un visualizador de informacién
geografica con recursos geoespaciales (imagenes aeroespaciales, redes de

transportes, entidades de poblacion, direcciones postales y ocupacion del
suelo) y capacidad para albergar otra informacion disponible antes y des-
pués de la DANA, que facilita el seguimiento de los procesos de evaluacién y
reconstruccién de la zona afectada.

Midkiz)
io/dellalluz!
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viario municipal, seleccionadas en
funcién de su vinculacién con la red
viaria o ferroviaria del Estado. Para
que el ministerio pueda actuar en

el ambito de titularidad municipal,
estas actuaciones han sido decla-
radas de interés general, utilidad

y urgencia. El Departamento ha
reservado 54 M€ para la ejecucion
de estas obras.

El listado de actuaciones que
aborda la DGC contempla la repa-
racion de 18 estructuras en siete
municipios. En Paiporta y Picanya,
dos de los mas afectados por las
inundaciones, las obras incluyen
la reparacion estructural de cuatro
puentes y la construccidn de tres
pasarelas y dos puentes. Otras
dos reconstrucciones se llevan a
cabo en Manises (puente sobre
el barranco de Salt de I'Aigua) y
Riba-roja de Turia (puente histérico
sobre el Turia). También esta pre-
visto actuar en otras siete estructu-
ras ubicadas en las inmediaciones
de la RCE y que afectan ademas
a otros tres municipios, para los
cuales se habilitaran nuevos fon-
dos de emergencia. En concreto,
se actuara en Almussafes (camino
bajo la AP-7), Beniparrell (paso in-
ferior bajo la V-31), Catarroja (paso
inferior bajo la V-31 y paso superior
sobre la V-31), Manises (dos puen-
tes de madera sobre el rio Turia) y
Riba-Roja de Turia (paso superior
sobre la A-7).

Adif, por su parte, ha iniciado ya
actuaciones sobre 19 estructuras
(basicamente pasos inferiores de
vias y pasarelas sobre las vias)
de siete municipios valencianos.
Las actuaciones se llevan a cabo
en Aldaia (2 pasarelas y 2 pasos
inferiores), Alfafar (3 pasos inferio-
res), Algemesi (3 pasos inferiores),
Beniparrell (paso inferior), Catarro-
ja (3 pasos inferiores, pasarela y
puente), Xirivella (paso inferior) y
Bufiol (paso inferior). m
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I ministro de Transportes y Movilidad Sostenible,
Oscar Puente, ha viajado a Londres para estrechar
relaciones bilaterales con Reino Unido y abordar asuntos

de interés en materia de infraestructuras y transporte.

El titular del Departamento ha mantenido una serie de en-
cuentros con autoridades locales e internacionales para
tratar la importancia de avanzar hacia la descarboniza-
cion de la movilidad y trasladar el interés de las empresas
espafiolas, tanto publicas como privadas, en aportar su
conocimiento en el desarrollo de las infraestructuras de
transporte y logistica de Reino Unido, especialmente en el
sector ferroviario, donde Espafia destaca a nivel inter-
nacional por su éxito y gran experiencia. También se ha
abordado el desarrollo de Memorandos de Entendimiento
(MoU) entre ambos paises para el impulso del uso de
combustibles sostenibles para la aviacion.

El ministro también ha aprovechado esta visita a Lon-
dres para reunirse con el secretario general de la Organi-
zacion Maritima Internacional (OMI), para destacar la ne-
cesidad de alcanzar una solucién conjunta que permita
mitigar la contaminacion del transporte maritimo a nivel
global. También, Oscar Puente ha visitado el nuevo tinel
de Silvertown, bajo el rio Tamesis, que ha sido adjudi-
cado a un consorcio internacional de empresas del que
forman parte las espafiolas Cinfra, Ferrovial o Ayesa.©

g

Corredores ferroviarios: éxito y récord en 2024

ransportes avanza a velocidad de crucero en el

despliegue de los corredores Atlanticos y Medi-
terraneo, movilizando cifras récord que ratifican el
compromiso del Gobierno con el desarrollo de la Red
Transeuropea de Transporte y el impulso al transporte
ferroviario de pasajeros y mercancias por toda Europa.

El ministro se ha reunido con los comisionados del
Corredor Atlantico y el Mediterraneo, José Antonio
Sebastian y Josep Vicent Boira, respectivamente, para
abordar los hitos histéricos de este afio y los retos
para el desarrollo de las infraestructuras. ©

No en vano, el tren es el modo mas sosteni-
ble, seguro y eficiente, y una alternativa basi-

* *

ca para reducir las emisiones del transporte. B

El Corredor Mediterraneo ha concluido el
afo 2024 con una inversion histérica al

RED TRANSEUROPEA DE TRANSPORTE
Red bésica de ferrocarriles. Corredores mixtos

ejecutar obras por un valor de 1280 millones
de euros, un 33 % mas que en 2023. En el
Corredor Atlantico se han ejecutado entre

Viajeros

Mercancias

Mixta

Red Global de ferrocarriles

2018 y 2024, una media de 1153 millones
de euros anuales, un 97 % mas que los seis
afios anteriores. Y, solo en 2024, se han
licitado en ambos corredores 128 contratos
por valor de 2630 millones de euros, lo que
supone un 20,6 % mas que en 2023,y un
récord absoluto. En concreto, en 2024, en
el Corredor Mediterraneo se han licitado

65 contratos por 1400 millones euros y en el
Corredor Atlantico 1230 millones de euros
en 63 contratos. -
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Ejecucion con los fondos
del Plan de Recuperacion

| Ministerio de Transportes tiene en marcha o

finalizadas la practica totalidad de sus obras
financiadas con los fondos europeos del Plan de
Recuperacién, Transformacion y Resiliencia (PRTR).
En concreto, el Ministerio y sus entidades han adju-
dicado contratos por 7677 millones de euros de los
que ya se han ejecutado 3635 millones de euros en
descarbonizar el transporte y mejorar las infraes-
tructuras.

En 2024, se ha invertido una cifra récord préoxima a
los 2400 millones de euros para el impulso de los
corredores ferroviarios Mediterraneo y Atlantico, de
los que 613 millones de euros se han financiado con
los fondos NextGenerationEU del Plan de Recupe-
racion.

Adif tiene todos los fondos en ejecucion o finali-
zados. De manera que ha adjudicado obras por
6387 millones de euros, de los que 5974 millones

se financiaran con los fondos europeos y el resto
con cargo a sus presupuestos. Por su parte, Renfe
cuenta con 118,5 millones de euros del Plan de
Recuperacion para financiar la modernizacion de las
estaciones, de los que ya ha adjudicado el 93 %.

Puertos del Estado ha ejecutado ya 160,8 millones
de euros de los 354,2 millones adjudicados en con-
tratos, con el objetivo de potenciar la intermodalidad
del transporte de mercancias a través del acceso
ferroviario a los puertos de A Corufia, Castellén

y Valencia, la conexidn del puerto de Algeciras al
Corredor Mediterraneo y la construccién de aparta-
deros de 750 metros.

En esta misma linea, la Direccién General de Carre-
teras ha adjudicado contratos por 629 millones de
euros para mejorar la sostenibilidad, la seguridad

y la eficiencia de la red de carreteras. Por su parte,
el gestor de navegacion aérea de Espafia, ENAIRE,
tiene practicamente todos los fondos ejecutados.)

Plan de
Recuperacion,
Transformacion
Y Resiliencia

A N
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Apertura de los
viaductos de El Castro

| titular del Departamento de Transportes, Oscar

Puente, ha presidido la puesta en servicio comple-
ta de los tres nuevos viaductos de El Castro de la A-6,
recuperando una conexion vital entre Galicia y Castillay
Ledn. En concreto, se han abierto trafico los tres carriles
de la calzada sentido A Corufia y el segundo carril de la
calzada sentido Madrid, quedando totalmente operati-
vos los cinco carriles del tramo de la autovia A-6 en el
entorno de las localidades de Vega de Valcarce (Ledn) y
Pedrafita do Cebreiro (Lugo).

Tras el colapso ocurrido en 2022, en los vanos 1y 3

del viaducto de la calzada sentido A Corufia, y en vista
de los analisis estructurales realizados, el Ministerio
decidié proceder al desmontaje completo de los tres
viaductos y su reconstruccidon en ambas calzadas, con
un gran respeto ambiental, para garantizar las maximas
condiciones de seguridad.

actualidad

El viaducto pequefio (101 metros) y el viaducto media-
no (333 metros) se encuentran la autovia A-6, sentido
Madrid, con dos carriles de bajada. El viaducto de mayor
extensién (595,5 metros) se encuentra en la autovia
A-6, sentido A Corufia, y posee tres carriles de subida.

El viaducto pequefio se reconstruyé en cinco meses,
finalizando su ejecucion en septiembre de 2023,y los
viaductos mediano y grande acaban de abrirse al trafico
tras su reconstruccién durante siete meses y once me-
ses, respectivamente.

La inversion total realizada en estos tres nuevos viaduc-
tos, a través de obras de emergencia, ha resultado de 90
millones de euros. La reconstruccion de los viaductos
constata éxito y la capacidad de la ingenieria por superar
una orografia muy dificil, con vaguadas de gran pendien-
te y compleja geologia, culmindndose ademas en tiempo
récord.©




AVE a Lisboa, cada vez mas cerca

ransportes da luz verde al estudio informativo del

tramo ferroviario Talavera de la Reina-Oropesa y se
lo ha remitido al Ministerio para la Transicion Ecolégica
y el Reto Demografico para obtener la declaracion de
impacto ambiental, hito importante para desbloquear la
llegada del AVE a Lisboa.

El secretario de Estado, José Antonio Santano, ha
presentado al alcalde de Talavera de la Reina la solucién
para la integracion urbana de la estacién de Talavera de
la Reina, nodo estratégico de alta velocidad que favore-
cerd las conexiones con Portugal.

Ademds, Santano ha ofrecido al alcalde de Talavera la
creacién de una mesa de trabajo con equipos técnicos
para poder consensuar el desarrollo de las diferentes
actuaciones de integracién ferroviaria en la ciudad.
Dentro de estas actuaciones, Santano ha destacado que

Mantenimiento
de la red ferroviaria

| Consejo de Ministros da luz verde a Transportes a

licitar, por 660 millones euros, el mantenimiento de
11 500 kilémetros de la red ferroviaria. El contrato, que
se articula a través de Adif, tiene como objetivo garanti-
zar la disponibilidad y fiabilidad de las estructuras y vias
de todas las lineas ferroviarias de la red convencional
(10 300 km) y la red de ancho métrico (1200 km).

El contrato tiene una duracion de cuatro afios, con una
posible prérroga de 24 meses, y promovera la conserva-
cién de las lineas de ferrocarril que prestan los servicios
de proximidad, media y larga distancia convencional y
de mercancias. Ademas, adecuara los equipos humanos
y materiales a la evolucion y modernizacién de lared e
incluira equipos de guardia para una rapida actuacién
ante incidencias. Este contrato se suma a los contratos
vigentes para mantener el resto de los equipos y siste-
mas de la red convencional (electrificacion, sefializacion,
comunicaciones, etc.).&

Talavera contara con un Cercanias de Alta Velocidad y el
recorrido Talavera-Toledo-Madrid se podra hacer en una
hora y dos minutos.©

Inspeccion de puentes
y viaductos en la RCE

| Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible

ha licitado por 23,5 millones de euros un contrato
de servicios para la realizacién de inspecciones prin-
cipales, especiales e inventarios de las obras de paso
existentes en las carreteras estatales.

Los trabajos, con una duracion inicial de 3 afios y
con posibilidad de prérroga por otros 2 afios mas,
se enmarcan en el programa de mantenimiento de
la Red de Carreteras del Estado. El contrato se ha di-
vidido en cuatro lotes: Zona Norte, Zona Este, Zona
Centroy Zona Sur.©»
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os aeropuertos del Grupo Aena (compuesto por

los 46 aeropuertos y 2 helipuertos en Espafia, el
Aeropuerto de Londres-Luton y 17 aeropuertos en
Brasil) han cerrado el afio 2024 con 369,4 millones de
pasajeros, un 8,5 % mds que en 2023; y transportaron
1,42 millones de toneladas de mercancia, un 18,1 %
mas que el afio pasado.

Los aeropuertos de la red de Aena en Espafia registra-
ron en 2024 un total de 309,3 millones de pasajeros, un
9,2 % mas que en 2023; y transportaron 1,28 millones
de toneladas de mercancia, un 18,6 % mas que el afio
anterior. Los aeropuertos espafioles que mas contri-

Aena sigue batiendo récords

buyeron a la consecucién de estas cifras fueron el
aeropuerto Adolfo Suarez Madrid-Barajas, seguido del
aeropuerto Josep Tarradellas Barcelona-El Prat.

Los 17 aeropuertos de Aena Brasil alcanzaron 43,38
millones de pasajeros durante 2024, un 5,6 % mas que
en 2023; y transportaron 110 804 toneladas de mer-
cancias, un 12,9 % mas comparado con el afio anterior.

Durante 2024, pasaron por las instalaciones del aero-
puerto de Londres-Luton 16,74 millones de pasajeros,
un 3,3 % mas que en 2023; y se transportaron 30 666
toneladas de mercancia.©

Aena en Brasil: ampliacion
y remodelacion del
Aeropuerto de Congonhas

ena ha adjudicado a la constructora HTB el proyecto

de disefio y la ejecucidn de la ampliacién y remodela-
cién integral del Aeropuerto de Congonhas en Sao Paulo
(Brasil). Este proyecto, junto con otras iniciativas como
la dotacion de nuevas pasarelas y un nuevo sistema de
tratamiento de equipajes supondran una inversion total
de unos 2400 millones de reales brasilefios.

El Aeropuerto de Congonhas es el segundo mas grande
de Brasil, por detrds de Guarulhos, también en Sao Pau-
lo. Congonhas es conocido como “el aeropuerto de los
brasilefios”, porque concentra la mayor parte del trafico
doméstico, mientras que Guarulhos opera las rutas inter-
nacionales. En 2023, Congonhas dio servicio a 22,1 mi-
llones de pasajeros, por lo que es el quinto aeropuerto
mas grande de la red mundial de Aena.

Aena construira en Congonhas una nueva terminal de
pasajeros que duplicard el tamafio de la actual, con mas
pasarelas de embarque y 20 000 metros cuadrados de
espacios comerciales. Estas obras generaran mas de
10 000 puestos de trabajo a lo largo de su ejecucién, lo
que potenciard la economia y el desarrollo del territorio.

La red de aeropuertos Aena Brasil opera el 20 % del
traéfico aéreo del pais y gestiona mas de 40 millones de
pasajeros al afio. Desde que Aena llegé a Brasil, hace
cinco afios, ha invertido en sus 17 aeropuertos brasi-
lefios un total de 6400 millones de reales brasilefios,
tanto en infraestructuras como en tecnologia y sosteni-
bilidad.©
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J osé Antonio Santano, secreta-
rio de Estado de Transportes y
Movilidad Sostenible, ha presidido
en Vitoria la firma del convenio
entre el Gobierno vasco y Adif Alta
Velocidad para construir el nudo
ferroviario de Arkaute.

Este acuerdo supone un paso
definitivo para la construccién de la
Y Vasca ya que las obras del nudo
de Arkaute forman parte del Unico
tramo de la plataforma que queda
por completar. Este tramo, ubicado
en el entorno de Vitoria-Gasteiz,

Firma del nudo de Arkaute:
paso definitivo en la Y Vasca

conectara la red ferroviaria de
Euskadi con la red de alta velocidad,
ya que sera el nexo entre la capital

y la Linea de Alta Velocidad Vitoria/
Gasteiz-Bilbao-Donostia/San Se-
bastian.

El convenio recoge que el Gobierno
vasco redacte el proyecto de cons-
truccion y ejecute las obras de la
plataforma, partiendo del proyecto
basico elaborado por Adif AV. La
ejecucion del nudo sera financiada
por el Gobierno de Espafia y Adif AV
con una inversién total de 181 mi-

ARKAUTE
PROPUESTA

PLAN INTEGRAL DE CARRETERAS
DE ALAVA (PICA 2004-2015) A-132

CCONEXION CON N-104 EN
KAUTE

llones de euros. Adif AV asumira

el desarrollo de la superestructura
ferroviaria del nudo (via, electrifica-
cion, instalaciones de seguridad y
comunicaciones, etc.).

La formalizacién de este conve-
nio cierra el circulo de una serie
de acuerdos beneficiosos para
Euskadi, como son la redaccién de
proyectos y ejecucion de obras de
los accesos a Bilbao, y la cons-
truccién de la nueva estacién de
Astigarraga junto con su pasarela

de acceso.©

T.M. VITORIA-GASTEIZ

ESTUDIO INFORMATIVO DE
VARIANTES DE ILARRAZA
Y MATAUCO EN LA
CARRETERA N-104

- S
NUDO DE ARKAUTE
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Refuerzo de la movilidad
por las obras de A-5

© Manu de la Mano

| Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible

ha aprobado eliminar el peaje de toda la R-5 para los
autobuses y microbuses durante los cortes de trafico
por las obras de soterramiento de la A-5 impulsadas por
el Ayuntamiento de Madrid.

Ademas, se va a desviar por la R-5 los servicios de

autobus estatal que no tengan parada en Navalcarnero, | il S5 MADRID®.PIO)
Jites =% ALCORCOM (C. CANTOS)

Méostoles y Alcorcon; y se implementara un carril bus en
la A-5 entre Mdstoles y la M-40, a su entrada en Cuatro
Vientos. Estas medidas contribuiran a mejorar la fluidez
del trafico en la A-5y fomentaran el uso del transporte
publico colectivo, reforzando la seguridad vil y la calidad
del aire.

Esta bonificacion del 100 % a los vehiculos de transporte
colectivo podra ser aprovechada por los servicios de
transporte de titularidad de otras Administraciones, o
los de transporte discrecional, que puedan adaptar su
recorrido al paso alternativo por la R-5. Los vehiculos '
con telepeaje deberan informar a SEITT de la matricula i
y el nimero del dispositivo para beneficiarse de esta e — ZEIELLLTE
medida. La autopista continuara siendo gratuita para - = =—=
cualquier tipo de vehiculo desde las 0:00 a las 06:00
horas todos los dias.

También se ha puesto en marcha un servicio especial de
la linea C-5 de Cercanias de Madrid, con 40 000 plazas
mas y trenes cada cuatro minutos en hora punta entre
las estaciones de Mdstoles, El Soto-Atocha-Fuenlabra-
da-Humanes. Asi, Renfe cuenta con 55 trenes adiciona-
les al dia, que supondrdn un aumento en el nimero de
circulaciones diarias por la via, pasando de 262 a 317.
Estas mejoras implican incrementar la oferta hasta en
un 40 %.

© Manu de la Mano

Por otro lado, Transportes ha licitado por 5,28 millones
de euros un proyecto para mejorar la seguridad y fomen-
tar el transporte publico en la A-5, entre Alcorcon y Ma-
drid. El presupuesto de las obras se estima en 132 millo-
nes de euros y, con ellas, se solventaran los problemas
de la A-5 entre su conexién con la M-40 hasta Alcorcén,
del punto kilométrico 9 al 14,2 de esta via. El proyecto
incluye mejorar la accesibilidad al barrio de la Fortuna
(Leganés) y los enlaces del tramo entre la M-40 y la A-5,
el de San José de Valderas y el de Alcorcén centro. Ade-
mas, se analizara la viabilidad para habilitar carriles para
Bus—VAO y/o para vehiculos cero emisiones.@
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Adjudicacion de un nuevo tramo de la Variante de Loja
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Transportes ha adjudicado por 148,7 millones de eu-
ros la construccidn del tramo Variante de Loja-A-92,
de 6,3 kildmetros de longitud, perteneciente a la Linea
de Alta Velocidad Antequera-Granada.

El 50 % del trazado del tramo Variante de Loja-A-92
discurre en tunel o viaducto para salvar una orografia de
gran complejidad y medioambientalmente sensible por
la presencia de un acuifero.

Dentro del tramo, destacan el viaducto del Manzanil,

el mas largo de la Variante de Loja, con 1,7 kilémetros,
33 vanos y sus pilas tendran una altura media de 35 me-
tros, llegando a alcanzar los 65 metros; el tinel de los
Abades y el tunel de la Monjas, con 615 metros y 693 me-
tros, respectivamente.

Se trata de uno de los cuatro tramos que completan la
Variante de Loja, de 19 kildmetros, incluida en el Corre-
dor Mediterraneo, que esta disefiada con parametros de
alta velocidad y contribuira a reducir los tiempos de viaje
con Granada.

Completan el trazado de la Variante de Loja: el tramo Va-
riante de Loja-Riofrio, en ejecucién; el tramo Variante de
Loja-Valle del Genil, con el proyecto de construccién ya
aprobado; y el viaducto sobre la linea Bobadilla-Granada,
ya concluido.©

. )

A-11, nuevos avances en Burgos y Valladolid

| Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible la autovia A-11 del tramo comprendido entre Castrillo

continda con el desarrollo de la Autovia del Duero de la Vega (Burgos) y el limite provincial de Vallado-
(A-11), eje vertebrador de gran capacidad que conecta-  lid. Este tramo tiene una longitud de 12 kilometros y
rd Burgos y Soria con Valladolid y Zamora, hasta la co-  cuenta con un presupuesto estimado de 116 millones
nexion con el norte de Portugal. Para ello, Transportes  de euros.
ha licitado dos contratos para actualizar los proyectos
de trazado y constructivos del tramo de la autovia A-11  La necesidad de actualizar estos proyectos viene
comprendido entre Quintanilla de Arriba (Valladolid)- determinada por los cambios aprobados en la legisla-
Castrillo de la Vega (Burgos). cion aplicable y por los ajustes de trazado realizados

durante la tramitaciéon ambiental.
La primera licitacion, con un valor de 6,5 millones de
euros, plantea la actualizacién de los proyectos de la De esta forma, el nuevo tramo de A-11 entre Quintanilla
A-11 del tramo comprendido entre el limite provincial de Arriba (Valladolid)-Castrillo de la Vega (Burgos) se
de Burgos y Quintanilla de Arriba (Valladolid). Este plantea en variante por el sur del municipio de Pefia-
tramo, con una longitud de 27,8 kildémetros, cuenta con fiel (Valladolid) y dispondra de dos calzadas con dos
presupuesto estimado de 282,8 millones de euros. carriles cada una. Lo que supondrda una alternativa a la
actual carretera convencional N-122, que se caracteri-
La segunda licitacién, con un valor de 3,26 millones za por contar con un trafico muy elevado de vehiculos
de euros, plantea la actualizacion de los proyectos de pesados (en torno al 30 %) que dificulta la circulacion.©
J
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22 febrero 2025 iINDICE tramos



| Gobierno ha autorizado a Transportes a licitar, por

30,2 millones de euros, la redaccién de los estudios
previos y los proyectos bdsicos y de construccion de
la nueva Estacién Central de Valencia. La futura in-
fraestructura, que se desarrollara a través de Adif Alta
Velocidad, debera cumplir los maximos criterios de
sostenibilidad, eficiencia, funcionalidad y accesibilidad
para erigirse como un hito arquitecténico de referencia
en la ciudad de Valencia.

Se configurard como una estacién pasante que permitira
las circulaciones en anchos convencional y estandar

para los servicios de proximidad, alta velocidad y el Co-
rredor Mediterraneo. Los proyectos también analizaran
el soterramiento de la infraestructura ferroviaria desde el
final del Canal de Acceso, actualmente en ejecucion, y el
encaje con el edificio histérico de edificio de viajeros de
Valéncia Nord.

Asimismo, el emplazamiento subterrdneo de la nueva
estacion favorecera su integracion en el futuro Parque
Central, impulsando plenamente la estrategia de movili-
dad de la ciudad, tanto a escala urbana como metropo-
litana.©

-

Valladolid: ampliacion de la estacion

y balance de inversiones

| ministro de Transportes, Oscar Puente, ha anun-

ciado que el Consejo de Ministros tiene previsto au-
torizar en febrero la licitacion de las obras de remode-
lacion y ampliacidn de la estacion de Valladolid Campo
Grande. Una actuacion fundamental que contara con
210 millones de euros para mejorar el servicio ferrovia-
rio y adecuarlo a las necesidades de la ciudad.

La nueva estacion de Campo Grande se desarrollara
en dos fases: primero se iniciara la construccion de

la nueva estacion de viajeros y, posteriormente, se
ejecutara el proyecto de rehabilitacion del edificio his-
torico de forma independiente para dotarlo de nuevos
espacios y funcionalidades.

Esta apuesta por la integracion del tren en Valladolid
y la mejora de los servicios ferroviarios forma parte
del compromiso del Ministerio y el Gobierno con el
desarrollo de las infraestructuras de transporte y la
movilidad en la provincia.

Otro ejemplo de este compromiso es que la inversién
en Valladolid se ha triplicado en 2023 respecto a 2017,
y en 2024 se han licitado actuaciones por valor de mas
de 120 millones de euros, frente a los 13 millones de
euros de 2017 del Gobierno anterior.

Asi, entre finales de 2023 y 2024 se han puesto en
marcha varias actuaciones ferroviarias de importante
calado en la provincia, como la segunda fase de las
obras del nuevo Complejo Ferroviario de Valladolid, la
construccién del baipas de Olmedo, o la duplicacién
de via entre Valladolid, Palencia y Leén. En el ambito
viario destacan en Valladolid: la adecuacién al paso
de peatones y bicis de la VA-20, los tramos de la A-11
entre Valladolid y Soria que se encuentran en servicio
o en obras, y la futura licitacién de la ampliacién de la
N-601 entre Olmedo y Boecillo.&
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Renovacion del tramo ferroviario Castejon-Logroino

| Consejo de Ministros ha

autorizado a Transportes a
licitar por 16,2 millones de euros,
a través de Adif, la redaccion de
los proyectos de construccién
para renovar el tramo ferroviario
Castejoén-Logrofio del Corredor
Cantdbrico-Mediterraneo de
alta velocidad, a su paso por La
Rioja. Este tramo objeto de licita-
cién cuenta con 70,5 kildometros
de via Unica electrificada en
ancho convencional.

Los proyectos definirdn todas
las actuaciones necesarias para
adecuar el actual corredor ferro-
viario a velocidades maximas

de 200-220 km/h (frente a los 140 km/h actuales), lo Los proyectos también contemplaran la renovacion inte-
que se traducird en tiempos de viaje mas competiti- gral de la via con traviesas polivalentes (que permitiran
vos que pasaran de los 48 minutos a la media hora. cambiar el ancho convencional de la via a ancho estan-
La actuacidn se disefia para trafico mixto (viajeros y dar en el futuro), el tratamiento de trincheras y terraple-

mercancias) y beneficiaré a las comunidades auténo-  nes, la adecuacion de los sistemas de drenaje, actuacio-
mas de Aragén, Navarra, Pais Vasco y, especialmente,  nes en aquellos puentes que lo requieran y la eliminacion
La Rioja. de los 13 pasos a nivel existentes en el trazado.©
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El primer tren de gran capacidad
fabricado por Alstom

| titular del Departamento de Transportes, Oscar
Puente, ha visitado el primer tren de gran capaci-

dad fabricado por Alstom en Barcelona para renovar

y modernizar la flota de Cercanias y Rodalies. Este

tren ya ha finalizado las pruebas y validaciones ne-
cesarias para iniciar, en las préximas semanas, las
pruebas de homologacion que le permitan operar.

Se trata del mayor contrato de compra de material
rodante de la historia del ferrocarril en Espafia, que
cuenta con una inversion de 1800 millones de euros
para la fabricacién de 201 nuevos trenes de gran
capacidad para Renfe Cercanias y Rodalies, a través
de la empresa Alstom, con el objetivo de mejorar la
calidad, fiabilidad y capacidad del servicio. Esta pre-
visto que el proceso de homologacién de los trenes
finalice a lo largo de este afio para que las primeras
unidades puedan operar en 2026 en Catalufiay en el
resto de los nucleos de Espania.

Ademas de este contrato, se suman los adjudi-
cados a Stadler (79 unidades) y CAF (mas de 130
unidades) por casi 1000 millones de euros cada uno
para reforzar el proceso de renovacion de las flotas
de Cercanias, Rodalies, Media Distancia y ancho
métrico. En total, con los tres contratos, se destinara
101 trenes a modernizar la flota de Cataluia: 69 al
servicio de Rodalies (49 de Alstom y 20 de Standler)
y 32 al servicio de Media Distancia (de CAF).

De esta manera, durante 4 afios se incorporaran 2
trenes nuevos a la semana, lo que implicara una me-
jora constante de la flota y del servicio. En el caso
de Alstom, la entrega gradual sera de entre 3 y 4 uni-
dades al mes. Los nuevos trenes tendran capacidad
para 905 viajeros y permitiran facilitar el embarque y
desembarque de pasajeros, minimizando el tiempo
necesario en cada parada.©
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Alvaro Fernandez Heredia, |
nuevo presidente de
Renfe

| Consejo de Ministros ha aprobado, a propuesta

del ministro de Transportes, el nombramiento de
Alvaro Fernandez Heredia como nuevo presidente de
Renfe; hasta ahora, ostentaba el cargo de secretario
general de Movilidad Sostenible del Ministerio.

Fernandez Heredia es ingeniero de Caminos, Ca-
nales y Puertos y doctor en Infraestructuras de los
Transportes por la Universidad Politécnica de Madrid
(UPM). Cuenta con mas de 20 afios de experiencia
profesional en el sector de la movilidad y el transporte
y ha desarrollado su actividad en consultoria, investi-
gacion y docencia universitaria, asumiendo puestos
de gestion a distintos niveles. En la Administracion
publica, ha sido director gerente de la Empresa Mu-
nicipal de Transportes de Madrid (EMT) y director de
Autobuses Urbanos de Valladolid (AUVASA). Ademas,
es miembro del Comité Europeo de la Union Inter-
nacional de Transporte Publico y vocal del Comité
Ejecutivo de la Asociacién de Transporte Urbano
Colectivo.®

Sara Hernandez del Olmo,
nueva secretaria general de Movilidad Sostenible

ara Hernandez del Olmo ha sido nombrada por el

Consejo de Ministros, a propuesta del ministro de
Transportes, como nueva secretaria general de Movili-
dad Sostenible. Sustituye en el cargo a Alvaro Fernandez
Heredia, nuevo presidente de Renfe, con el objetivo de
continuar desarrollando politicas para la descarboni-
zacion de la movilidad e impulso al uso del transporte
publico.

Sara Hernandez es ingeniera de Caminos, Canales 'y
Puertos y doctora en Transportes por la Universidad Po-
litécnica de Madrid. Con mas de 15 afios de experiencia,
ha adquirido un amplio conocimiento en planificacién
estratégica territorial y consultoria de negocio dentro del
sector de transporte, logistica y movilidad. Es especialis-
ta en la propuesta de politicas de transporte sostenible,
planeamiento y disefio funcional de infraestructuras de
transporte y logistico-intermodales, andlisis de merca-
dos, planes de negocio, modelos operativos y estudios
de viabilidad y estructuracion. A lo largo de su carrera
profesional, ha desarrollado su actividad en consultoria
y asesoramiento dentro de Deloitte y ha ejercido como
investigadora de TRANSYT, Centro de Investigacién lider
en proyectos de transporte y territorio.©
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de la autovia de cir€
de Pontevedfa (A-57)

La pieza inic
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Tramo con seccion
de via 2+1 en una
zona de desmonte.

Recientemente se ha puesto en servicio el tramo

Vilaboa-A Ermida, que constituye la pieza inicial de

la futura autovia de circunvalacion de Pontevedra

(A-57), un proyecto muy esperado en la ciudad

del Lérez. Este tramo de alta capacidad mejora

la movilidad y la seguridad vial en la zona este

del area metropolitana de Pontevedra, dota de

mayor accesibilidad a los poligonos industriales del

entorno y contribuye a reducir la presiéon del trafico

sobre el actual acceso sur a la ciudad. El Ministerio ¢ :e"mf Javier R. Ventosa
. R . . otos: Demarcacion de

de Transportes y Movilidad Sostenible ha invertido Carreteras del Estado en

94 M€ en esta moderna infraestructura. Galicia
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La red arterial

de carreteras del area metropolita-
na de Pontevedra esta formada por
vias de distinta titularidad y carac-
teristicas diferentes que configuran
itinerarios complejos y con tiempos
de recorrido elevados para gran
parte de los desplazamientos de
corto y medio recorrido. La autopis-
ta del Atlantico (AP-9), en el tramo
Pontevedra Norte-Pontevedra Sur,
de 3,2 kildémetros libres de peaje,
que cruza laria, ejerce como cir-
cunvalacion al oeste de la ciudad,
siendo generalmente utilizada

por los traficos de largo recorrido,
pero la dispersién poblacional del
entorno de Pontevedra limita sus
posibilidades de empleo para quie-
nes residen en la zona este de la
ciudad y quieren realizar trayectos
cortos. Para circunvalar la ciudad
por el lado este, zona de expansion
urbanistica del municipio y donde
hay presencia de parques empresa-
riales que son un foco de atraccién
para el trafico, se deben utilizar
hasta cuatro carreteras de titulari-

Enlace de Vilaboa con la carretera provincial EP-0001.

dad autondémica. Adicionalmente,
el acceso sur ala ciudad se realiza
através de la carretera N-550 (A
Corufia-Tui), que en este tramo
presenta un elevado trafico.

Con el fin de contribuir a mejorar
la movilidad al este del area metro-
politana de Pontevedra, el Minis-
terio de Transportes y Movilidad
Sostenible, a través de la Direccion
General de Carreteras, ha puesto en
servicio el pasado 27 de diciembre
el tramo Vilaboa-A Ermida, que es
el primero y el mas meridional de la
futura autovia de circunvalacién de
Pontevedra (A-57). El proyecto de
este arco viario de gran capacidad,
que rodeard la ciudad del Lérez
por su fachada oriental lo comple-
taran otros dos tramos (A Ermida-
Pilarteiros y Pilarteiros-Curro), que
cerraran el arco y lo conectaran
con la AP-9 al norte de la ciudad.

El nuevo tramo, que alcanzara
funcionalidad plena una vez se
complete la circunvalacién, contri-
buye a mejorar las comunicaciones
de Pontevedra con Redondela 'y

INDICE

Vigo sin tener que pasar por la AP-9,
asi como a la seguridad vial en el
area metropolitana de Pontevedra.
Se configura como una alternativa
de gran capacidad para reducir la
presion del trafico sobre el actual
acceso sur por la carretera N-550,
cuya intensidad media diaria
supera en este tramo los 25 000 ve-
hiculos, redistribuyéndolo por otras
carreteras. También contribuye a
absorber buena parte del trafico
pesado con origen o destino en los
poligonos industriales de O Campi-
fio y A Reigosa, cuya conectividad
con la AP-9 se realizaba hasta
ahora por la carretera provincial
P0O-542 entre Marcén y el nudo de
0 Pino, cerca de Pontevedra.

La inversion destinada por el mi-
nisterio al nuevo tramo de autovia
ha ascendido a un total de 94 M€
(IVA incluido), incluyendo el contra-
to de obras, las expropiaciones de
terrenos y el contrato de servicios
para el control y vigilancia de la
obra. El proyecto se ha llevado a
cabo bajo la direccién de la Demar-
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cacion de Carreteras del Estado en  Valladares y Pumarifio) y Vilaboa

Galicia. (nucleos de Bértola, Outeiro y Bou-
llosa). Tiene una longitud total de
Caracteristicas 7,7 kildmetros de via, de los cuales

El tramo se desarrolla en el entorno 5,7 kilémetros se han construido
metropolitano de Pontevedra, atra-  con seccién de autovia (cuatro
vesando los concellos de Ponteve-  carriles, dos para cada sentido) y
dra (ndcleos de A Ermida, Pintos, otros 2 kildmetros con formato de

Cruce del viaducto de la A-57 bajo el viaducto del Eje Atlantico ferroviario,
junto al enlace de Figueirido con la N-550.

32 febrero 2025 iINDICE

carretera 2+1, con dos carriles de
subida y uno de bajada separados
por una barrera tipo New Jersey. El
tramo 2+1 tiene la funcién de ramal
de conexién de la A-57 con el en-
lace de Vilaboa (Figueirido). La re-
modelacion de este enlace permite
acceder a Redondela y Pontevedra

tramos



a través de la N-550, conectar con
la AP-9 en sentido norte y a través
de la N-554 en sentido sur acceder
ala AP-9 en el puente de Rande.

El trazado se desarrolla en
sentido norte-sur y presenta un
radio minimo de 700 metros y una
pendiente longitudinal maxima del

tramos

5 %. Discurre por una zona que pre-
senta una orografia accidentada,
formada por una sucesion de valles
y zonas altas dentro de las estriba-
ciones occidentales de la Serra da
Fracha, con altitudes que oscilan
entre los 21y 253 metros en la
zona de influencia. Al principio del

INDICE

trazado, y en menor medida al final
del mismo, se localizan los princi-
pales desmontes, de altura varia-
ble, uno de ellos de 58,10 metros de
altura. El material excavado en los
12 desmontes, generalmente grani-
tico, se ha reutilizado para distintos
usos en la obra, como terraplén,
pedraplén y todo-uno. También hay
13 rellenos de importancia, uno de
ellos de 48,5 metros de altura.

La seccidn tipo del tronco de au-
tovia estd formada por una calzada
con dos carriles de 3,50 metros
por sentido, arcenes exteriores de
2,50 metros e interiores de 1,50 me-
tros, bermas de 1,10 metros y una
mediana de 3,00 metros de anchu-
ra. El ramal de conexién entre la
A-57 y la N-550 se compone de dos
carriles de 3,50 metros mas carril
adicional para lentos en la margen
izquierda, arcenes de 1,00 metroy
bermas de 1,10 metros. El firme del
tronco de la autovia se compone de
25 centimetros de suelo cemento y
20 centimetros de mezclas bitumi-
nosas en caliente para las capas de
rodadura, intermedia y base. Para
la capa de rodadura se ha emplea-
do caucho procedente de neumati-
cos fuera de uso (NFU). A lo largo
del tramo se han dispuesto cinco
pasos de mediana en el tronco de
la autovia y uno mas en el ramal
2+1.

El trazado se desarrolla en sen-
tido norte-sur y se inicia a la altura
del enlace de A Ermida, donde
la A-57 conecta con la carretera
autonémica P0O-532, que a su vez
conecta por el este con la carre-
tera N-541 (hacia Ourense) y por
el oeste con los poligonos de O
Campifio y A Reigosa. Inicialmente
atraviesa una zona de ladera con
una pendiente transversal impor-
tante y discurre, a través de zonas
boscosas de pinos y eucaliptos
intercalados con monte bajo, junto
al ndcleo de Pintos y sobre los rios

33
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Alternativa
de gran
capacidad

El proyecto original de la autovia A-57
contempla la construccién de un arco
viario entre Vilaboa y el nudo de Curro,
de 21 kilémetros de longitud, que
circunvalara la ciudad de Pontevedra
por el este, en el costado opuesto ala
autopista AP-9. Fue concebida como
una alternativa sin peaje y de gran capa-
cidad a la actual N-550, conectando en
su trazado con varias vias como la AP-9
y las carreteras N-550, N-554 y N-541.

En su configuracién actual, el proyecto
de circunvalacion prevé, ademas del
Vilaboa-A Ermida, dos tramos mas: Pi-
larteiros-A Ermida (5,04 kmy 100,15 M€
de presupuesto base de licitacion), que
contempla el cruce del rio Lérez y tres
enlaces, y Curro-Pilarteiros (10,2 km

y 121,8 M€ de presupuesto), donde se
han proyectado tres viaductos, dos
falsos tuneles y la conexién final con

la AP-9y la AG-41. Ambos tramos se
encuentran en diferente estado de
tramitacion. No obstante, se estan es-
tudiando otras soluciones alternativas
para esta parte de la circunvalacién.

Pintos y do Pobo. Posteriormente, el
trazado continda apoyado sobre las
estribaciones de la Serra da Fracha,
cruzando varios cursos de aguay el
Rego do Barco, que salva mediante
un viaducto. Superada esta zona

se ubica el enlace de Vilaboa, que
conecta la A-57 con el ramal 2+1y
con la carretera EP-0001. De este
enlace parte el ramal de carretera
2+1 que concluye en el enlace de
Vilaboa (Figueirido), que ha sido
remodelado para permitir la cone-
xién de la autovia con la autopista
AP-9y con las carreteras N-550 y
N-554.

Estructuras Y muros

En el tramo con seccién de autovia
se han construido tres viaductos
para el paso del tronco de la auto-
via sobre cauces fluviales. Se trata
de los viaductos de Barco (159 me-
tros de longitud, dos tableros y cua-
tro vanos de 40 metros cada uno),
Pintos (89 metros de longitud, un
tablero y tres vanos de 30 metros
cada uno) y do Pobo (103 metros
de longitud, dos tableros y tres va-

Tramo con seccién de autovia hacia A Ermida.

nos de 34 metros cada uno). Estas
estructuras comparten la misma
tipologia: tablero de vigas prefabri-
cadas tipo artesa, de hormigén pre-
tensado, con losa de compresién
de hormigén armado. Las pilas de
los dos ultimos viaductos son del
tipo martillo de hormigén armado,
mientras que las del primero son
de tipo pértico. Los tres compar-
ten la misma tipologia de estribos
cerrados. La cimentacion de estas
estructuras es superficial.

En el tramo final con seccién de
carretera 2+1, en las inmediaciones
del enlace de Vilaboa, se ubica el
viaducto del ramal de conexién con
la carretera N-550, que es el mas
singular del tramo. Es una estruc-
tura de 314 metros de longitud
divididos en 9 vanos de longitud
variable con un tablero de casi
19 metros de anchura, que alberga
los tres carriles de la seccion 2+1.
El viaducto resuelve con elegancia
las complejas condiciones de tener
que cruzar sobre la antigua via del
ferrocarril convencional Redondela-
Pontevedra y bajo el viaducto de




Uno de los siete pasos superiores que existen en el trazado.

0 Marco del Eje Atlantico ferro-
viario, encajando su trazado entre
las pilas del mismo. Su ejecucion
ha sido un reto técnico debido a

la singularidad del tablero, que
presenta una geometria curva en
plantay alturas que oscilan entre
los 3 metros en la parte mas baja

y 20 metros en la zona m4s alta. El
tablero es de viga continua aligera-

da, con voladizos, ejecutada in situ
con losa de hormigén pretensado y
construida sobre cimbra porticada.
Todas las pilas y estribos cuentan
con cimentacion profunda.
Ademas de los viaductos, a lo
largo del tramo se han ejecutado
siete pasos superiores para repo-
sicién de caminos, con longitudes
que oscilan entre 35y 114 metros

Cruce del viaducto de la A-57 bajo el ferroviario, visto desde abajo.
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y anchura de tablero de entre 8

y 11,60 metros. Uno de ellos da
continuidad al Camino Portugués
de Santiago sobre el ramal de
conexion con la carretera N-550.
También se han ejecutado cuatro
pasos inferiores para la reposicion
de caminos, con tipologias de
tablero de vano unico y de marco
unicelular de hormigén armado.




Unidades
de obra

Movimiento de tierras

Excavacion 4355083 m?
Terraplén 3314563 m?
Coronacién explanada 157 540 m3
Suelo estabilizado 62998 m*
con cemento

Firmes y pavimentos

Zahorra artificial 11237 m3
Suelo-cemento 47039 m?

Mezclas bituminosas en caliente:

BBTM 11 B PMB 109 090 m?
45/80-65C

AC16 SURF 50/70 D 111321
AC22 SURF 50/70D 30731
AC22 BIN 50/70 D 20827t
AC22 BASE 50/70 S 130561
AC32 BASE 50/70 G 22422t
Estructuras

Hormigén HM-20 10886 m?
Hormigén HM-30 27 134 m?3
Acero corrugado 3082 545kg
Vigas prefabricadas 2059 ml
pretensadas
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Hérreo trasladado de su emplazamiento original para evitar afecciones.

Asimismo, se han construido
3 muros de contencién de hormi-
gon, con una longitud total aproxi-
mada de 425 metros lineales y al-
turas en torno a los 10 metros, y se
han ejecutado 12 muros de escolle-
ra, de longitud maxima 219 metros
y hasta 14,4 metros de altura.

El drenaje transversal de la au-
tovia y sus ramales y caminos esta
formado por un total de 23 obras. En
el tronco se ha implantado el tubo
de 2000 milimetros de diametro
como obra transversal tipo, aunque
como excepciones se ha adoptado
también el tubo de 1200 miliestruc-
turas tipo marco de 2 x 2 metros.

Actuaciones
ambientales

Las obras de construccién se han
llevado a cabo con el maximo
respeto ambiental y paisajistico del
entorno, con el doble objetivo de
contribuir a mitigar las emisiones
de CO2y a mantener la riqueza pai-
sajistica y cultural de la zona. Entre
las actuaciones en este ambito
destacan la hidrosiembra de una
superficie de unas 39 hectareas,

la recuperacién y revegetacion de
110 000 m?, dentro de esta ulti-

ma superficie, cabe destacar los
29 000 m2 convertidos en sumi-
deros naturales de CO2 mediante
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la plantacion de 1705 arboles
autéctonos de diverso porte, con
el propésito de reducir la huella de
carbono de la obra.

Otras actuaciones ejecutadas
han comprendido la instalacion,
en la glorieta final del enlace de
Vilaboa con la A-57, de farolas au-
ténomas provistas de alimentacién
solar y baterias, asi como la instala-
cién de 1795 m? de pantallas acus-
ticas y la adecuacion de 14 obras
de drenaje transversal como pasos
de fauna (507 metros lineales), tres
de ellos para grandes mamiferos
en las zonas bajo viaductos y 11
para pequefios vertebrados.

En el ambito patrimonial, ademas
del nuevo paso superior que da
continuidad al Camino Portugués a
Santiago, se han repuesto o repara-
do varios elementos del patrimonio
local afectados por las obras. En
este sentido, se ha restaurado un
molino en Soutelo y se ha trasla-
dado de lugar un hérreo en Pintos.
También se ha repuesto el marco
legoeiro en la N-550 que sefialaba
las antiguas leguas del Camino Real
en O Marco, cerca de Vilaboa. Con
caracter previo, se realizaron ajustes
en los apoyos de una estructura
situada en el p. k. 4+200 para evitar
afecciones al conjunto de molinos
de Rego do Barco. m
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Los DST
autopistas
del mar
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Los dispositivos de separacion de trafico
(DST) son vias de circulacién imaginarias
- que permiten reducir el riesgo y numero de , ,
-accidentes por“;co—lisiones yvaradasenzonas
- de gran densidad de trafico maritimo.En
Espafa, Salvamento Maritimo es el encargado =
de controlar la seguridad del trafico maritimo =
en los DST de Fisterra, Tarifa, cabo de Gatay
Canarias oriental y occidental, asi como en los
puertos en los que realiza dicha funcion.

~— Texto: Carmen Lorente Sanchez, Salvamento Maritimo
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“Atencion:
buque
pa Iatine ala deriva

con 20 tripulantes por problemas
en maquina, en dispositivo separa-
cion de trafico, a 22 millas de cabo
Villano. Centro de Coordinacién de
Salvamento Maritimo en Fisterra
efectla seguimiento preventivo.
Pasadas 2 horas solucionan proble-
ma y reanudan navegacion”. Este
es tan solo un ejemplo de los cien-
tos de emergencias que se evitan
a tiempo, gracias a la existencia de
los dispositivos de separacién de
trafico (DST). Son estas autopistas
del mar las que, estando trazadas
solamente en las cartas nauticas,
permiten ordenar el trafico mariti-
mo, evitando asi un gran nimero
de accidentes por colisiones y
varadas.

En Espafa existen los siguientes
DST: Fisterra, Tarifa (estrecho de
Gibraltar), cabo de Gata, Canarias
(oriental y occidental), cabo de
Palos y cabo de la Nao.

Los DST son controlados por los
servicios de trafico maritimo (STM
o VTS, por sus siglas en inglés),
funcidén que en el caso de Espafia
esta asignada a Salvamento Mari-
timo. Y es que junto a sus labores
mas conocidas de salvar vidas
humanas en la mar y luchar contra
la contaminacion, Salvamento Ma-
ritimo ayuda también a incrementar
la seguridad del trafico maritimo.

El control del trafico maritimo
—en torno a 350 000 buques al
afno- es llevado a cabo desde los
19 Centros de Coordinacion de
Salvamento Maritimo (CCS) ubi-
cados por toda la costa espafola.
La supervisién no solo se hace
en los DST, sino también en los
puertos que tienen asignada esta
funcion.
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El DST con mayor trafico es el
de Tarifa, seguido por Fisterray
cabo de Gata. En 2024, el nUmero
total de buques controlados por los
centros de Salvamento Maritimo en
los dispositivos de separacion de
trafico ascendié a 153 690. Por otro
lado, 156 284 buques fueron con-
trolados en las entradas y salidas
de buques en los puertos en los
que Salvamento Maritimo realiza
esta labor.

La implantacién de los DST ha
supuesto un gran avance en la
seguridad maritima a nivel mun-
dial. De hecho, el seguimiento
preventivo de los buques a su paso
por estas vias de circulacion, un
trabajo que a veces resulta invisible
al ciudadano, reduce el riesgo y el
numero de accidentes por colisio-
nes y varadas, lo que se traduce en
que se salven mas vidas humanas
en lamar.

“Pocos ingenios humanos, con
tan poco coste de infraestructura,
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aportan tanto a la seguridad mariti-
ma”, defiende el jefe del Centro de
Coordinacién de Salvamento Mari-
timo en Fisterra, Manuel Capeans.

La tecnologia y los sistemas de
deteccién y comunicaciéon son muy
importantes para que el control del
trafico funcione, ejemplo de estas
tecnologias son: AlS, radar, VTS, ra-
diogonometria, DSC, VHF, telefonia
y MF/HF.

La implantacion del sistema
AIS, con cobertura en toda la costa
espafola, permite realizar el se-
guimiento de los buques de forma
continua y automatizada. AIS envia
por radio VHF la informacioén de la
posicion del buque, su velocidad,
identificacion y otros detalles.
Estos sistemas de identificacién
automatica son de gran utilidad
en emergencias de busqueday
salvamento (SAR) y también en
cualquier otro tipo de accidentes.

No obstante, las tecnologias
no tendrian tanto potencial sin
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las personas, como es el caso los
controladores que trabajan en los
Centros de Coordinacion de Sal-
vamento Maritimo, que tienen una
doble funcién: controlar el trafico
maritimo y coordinar las emergen-
cias SAR.

Para formarse en el campo reci-
ben un curso general de operador
de servicios de trafico maritimo en
el Centro de Seguridad Maritima
Integral de Jovellanos y después,
una formacién local en cada
centro particular, segun el servi-
cio de trafico maritimo asignado.
Posteriormente y, a lo largo de su
vida laboral, tendran que realizar
una revalidacién de todos estos
conocimientos.

Historia de los DST
¢Cémo surgieron los DST? En 1972
la OMI (Organizacién Maritima
Internacional) aprob6 el Reglamen-
to Internacional para prevenir los
abordajes (COLREG, 1972). Una de
las innovaciones mas importan-
tes que recogia este reglamento,
que entré en vigor en 1977, fue la
importancia que se concedia a

los dispositivos de separacién de
trafico maritimo. En concreto, la
regla 10 proporcionaba la orienta-
cion para determinar la velocidad
de seguridad, el riesgo de abordaje
y la conducta de los buques dentro
o en la proximidad de los DST.

El primer DST se puso en mar-
cha en el estrecho de Dover, en
1967. En un principio funcion6 de
forma voluntaria, pero en 1971 la
Asamblea de la OMI adoptd una
resolucion en la que declaré que la
observancia de todos los dispo-
sitivos de separacion de trafico
adquiriese caracter obligatorio, tal
y como sefala el Reglamento de
abordajes.

La eficacia de estos dispositivos
se pudo comprobar a partir de un
estudio realizado por la Asocia-
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cion Internacional de Institutos de
Navegacion (IAIN) en 1981. En él
se mostraba que entre 1956 y 1960
hubo 60 abordajes en el estrecho
de Dover; veinte afnos mas tarde,
tras la implantacién de los dispo-
sitivos de separacion del trafico, la
cifra se redujo a 16.

A partir de la segunda mitad
del siglo XX se fueron implantando
por todo el mundo y, dado que el
volumen del comercio maritimo
se incrementaba afio tras afio, su
presencia se ha ido extendiendo a
todas las rutas ocednicas.

Cuando un pais desea estable-
cer un DST, lo propone al Comité
de Seguridad de la Navegacién
(NAV) de la OMI. Alli se evalda
la propuesta y eventualmente se
recomienda su adopcion al Comité
de Seguridad Maritima (MSC), que
aprueba el dispositivo y valora si
se ajusta a las bases establecidas
por la OMI.

Los DST que han sido aprobados
se publican en el libro Ships rou-
teing, que se mantiene actualizado
con los nuevos dispositivos y sus
modificaciones. Esta publicacion
contiene un capitulo de informa-
cion general de los sistemas de
trafico maritimo que incluye las
definiciones de los elementos
utilizados, la simbologia empleada
en las cartas de navegacion, y las
normas de utilizacion, ademas de
las contenidas en la regla 10 del
Reglamento de abordajes.

¢Coémo funcionan

los DST?

Al tratarse de dispositivos apro-
bados por la OMI, resulta de
aplicacion el Reglamento Interna-
cional para prevenir los abordajes
(COLREG). Su regla 10 dispone
qgue los buques que utilicen esos
dispositivos deberan navegar en
la via de circulacién apropiada,
siguiendo la direccién general de
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la corriente del trafico indicada
para dicha via, y manteniendo su
rumbo fuera de la linea de sepa-
racion o de la zona de separacion
del trafico. En lo posible, los
buques evitaran cruzar las vias de
circulacién, y cuando sea necesa-
rio, cuando sea necesario debera
hacerse siguiendo un rumbo que
forme una perpendicular con la
direccion general de la corriente
del trafico.

Por lo general, en los DST hay
dos vias de circulacion (cuatro en
el DST Fisterra), cada una marca-
da con un sentido mediante unas
flechas, una zona de separacién
metida entre ambas vias de circu-
lacién y una zona de navegacion
costera, externa al DST y reservada
a las embarcaciones menores, de
recreo o deportivas.

A la pregunta de si se podria
circular por un DST en una pequefia
embarcacién de recreo, la respues-
ta es si, siempre y cuando no afecte
al transito de los grandes buques
que estan obligados a navegar por
él. Sin embargo, la recomendacion
de las Autoridades Maritimas es
no hacerlo y utilizar las zonas de
navegacion costera.

Sistemas de
notificacion en Espaina
En determinados DST se ha pre-
visto la obligatoriedad de que los
buques notifiquen (reporten, en el
argot maritimo) su posicién a su
paso por determinados puntos.

En algunos lugares esta notifica-
cidn tiene caracter voluntario. Los
buques comunican su posicién a
la autoridad designada para que,
desde un centro de monitorizacién
especializado, se pueda realizar un
seguimiento por radar, o cualquier
otro medio de deteccidn del trafico,
por el area en cuestion. De esta
forma, se puede mejorar la rapidez
en la respuesta en caso de que
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ocurra un accidente o un buque
se encuentre en una situacion de
peligro.

En Espaia existen sistemas de
notificacion obligatoria en Fisterra
y en el estrecho de Gibraltar. Desde
el 1 de diciembre de 2006, en la
Zona Maritima Especialmente Sen-
sible de Canarias existe un sistema
de notificacion obligatoria a la
entrada y salida de dicha zona para
determinados tipos de buques,
mientras que en el cabo de Gata
existe un sistema de notificaciéon
voluntaria.

DST de Fisterra

El primer dispositivo de separacion
de trafico (DST) de Fisterra, fue
aprobado por la OMl en 1973 y se

encontraba a 5 millas de la costa.
Sin embargo, por aquel entonces
no existia todavia un centro desde
el que poder realizar el corres-
pondiente control de trafico y, por
tanto, la efectividad de aquel dispo-
sitivo era cuestionable.

El control de trafico comenzé a
ser mas efectivo en 1992 gracias
a la construccion del Centro Zonal
de Coordinacién de Fisterra (actual,
CCS), en el monte Enxa.

Sin embargo, al principio hubo
que vencer ciertas resistencias,
especialmente, en el sector pes-
quero, que se oponia a que las vias
del DST pasaran por zonas donde
faenaban. Por este motivo, se
aprobaron dos modificaciones, en
1989y 1993.

Dispositivo de separacion de trafico de Fisterra.

Antes del accidente del “Presti-
ge” (2002), en el DST Fisterra solo
existian las dos vias mas pegadas
a la costa para todos los barcos.

Pero, tal y como afirma Manuel
Capéans: “Después de un acci-
dente se aprenden lecciones y
se toman decisiones”. Y, asi fue:
en 2004 se decidié alejar de la
costa las vias de circulacién y
ampliarlas de dos a cuatro, para
separar los traficos de mercan-
cias peligrosas a granel y el resto
de mercancias. Esta version de
los dispositivos de separacién de
trafico es la que continta vigente
en la actualidad.

Segun la revista Marina Civil, “en
el afo 1993 el Centro de Salva-
mento Maritimo en Fisterra logro
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identificar 5359 buques durante su
transito por el DST”. Aunque era un
logro para la época, aquella cifra
resulta pequefia si se compara con
los datos actuales, una media anual
de 35000 buques, de los que unos
500 son buques de pasaje con
muchos pasajeros a bordo. Esto
se traduce en mas de un millény
medio de personas cuya seguridad
en la mar se trata de garantizar.

DST de Tarifa

El estrecho de Gibraltar es una de
las zonas del mundo con mayor
densidad de trafico maritimo, al ser
punto obligado de paso para todos
los buques cuyas lineas unen los
puertos del Atlantico y norte de
Europa con los del Mediterraneo,

e incluso los mas importantes
puertos de las costas de Asia y del
Golfo Pérsico, a través del Canal
de Suez. Actualmente transitan
las aguas de este estrecho mas
de 100 000 buques al afio, de los
cuales la mayoria son mercantes
en direccién este u oeste.

El Centro de Coordinacién
de Salvamento de Tarifa, el mas
antiguo de los veinte Centros de
Salvamento Maritimo, se establecid
en 1985y estd en funcionamiento
ininterrumpido desde 1987. Conoci-
do también por su voz radio “Tarifa
Trafico”, presta el servicio de trafico
maritimo en el estrecho de Gibral-
tar, facilitando informacion a los
buques sobre condiciones meteo-
rolégicas, situacion del trafico y

Dispositivo de separacion de trafico de Tarifa (Estrecho de Gibraltar).

DISPOSITIVO DE SEPARACION DE TRAFICO

Algeciras

cualquier otra circunstancia relativa
a la navegacién y que permita al
capitdn de un buque tomar en todo
momento la decisién ndutica mas
adecuada para realizar un transito
seguro por esas aguas.

A finales de los sesenta, la OMI
establecié un dispositivo de se-
paracion de trafico en el estrecho
de Gibraltar, que entr6 en vigor a
principios de 1970 para encauzar
los flujos de trafico en las direccio-
nes este y oeste, e incrementar la
seguridad de la navegacion en la
zona. A lo largo de los afios, este
dispositivo ha sufrido ligeras modi-
ficaciones.

En 2007, la construcciény
entrada en servicio del puerto de
Tanger-Med, en la costa norte de
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Marruecos, hizo necesario que
Espafiay el pais vecino disefiaran
conjuntamente una modificacion
del DST, para integrar con segu-
ridad los nuevos flujos de trafico
generados por dicho puerto. Para
ello, se establecieron dos zonas

de precaucién: una frente al puerto

de Tanger-Med y la otra entre
Algeciras y Ceuta. El objetivo era
fomentar que los buques navega-
sen extremando precaucién en la
zona préxima al extremo oriental
del dispositivo. Esta modificacién
fue presentada a la OMI y, una vez
aprobada por el Comité de Segu-
ridad Maritima, entré en vigor el 1
de Julio de 2007.

Tres afios mds tarde se aprobé
la Gltima modificacién del DST de
Tarifa, que implicaba la actualiza-
cién del sistema de notificacion
obligatoria (GIBREP). La entrada
en funcionamiento del servicio
de trafico maritimo de Tanger, en
enero de 2010, complementando
al existente en Tarifa, requirié
una actualizacién en ese procedi-
miento.

“Alo largo de estos afios,
la cooperacion entre Espafia 'y
Marruecos ha sido esencial para
la implementacion efectiva de
mejoras que aseguren una gestion
coordinada del trafico maritimo en
el estrecho de Gibraltar”, afirma
José Maraver, jefe del Centro de
Coordinacién de Salvamento Mari-
timo en Tarifa.

Diferencias entre:

el DST de Fisterra

y el DST de Tarifa

Si hubiera que describirlos en
pocas palabras: el DST de Tarifa se
caracteriza por su paso estrecho

y alto volumen de tréfico, en una
zona estratégica entre el Atlanti-
coy el Mediterraneo, donde las
corrientes y el viento juegan un
papel clave. Por su parte, el DST de
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Fisterra tiene la funcién principal
de alejar el trafico pesado de las
costas gallegas, protegiendo areas
vulnerables de pescay al medioam-
biente.

“Ambos DST tienen un papel
crucial en la seguridad maritima
internacional. Sus diferencias
reflejan las especificidades geogra-
ficas y las necesidades de gestion
del tréfico y proteccién ambiental
de sus respectivas dreas”, concluye
Maraver.

Hacia dénde

nos dirigimos

Los accidentes maritimos se han
producido en el pasado, ocurren
en el presente y seguiran existien-
do en el futuro, pero, la mision de
Salvamento Maritimo y la Adminis-
tracion Maritima espafiola, y de las
organizaciones maritimas a nivel
internacional, es minimizar sus
consecuencias.
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Y para que estos accidentes ge-
neren los menores dafios posibles,
la labor de prevencién a través del
seguimiento y control del trafico
maritimo es clave. De cara al futuro
va a ser muy importante fortalecer
el proceso de digitalizacién que
permita compartir informacion
en tiempo real, desde el buque a
tierra, sobre los detalles de la carga
y el pasaje a bordo. Hoy en dia, la
comunicacion entre los buques que
circulan por los DST y los centros
de control se sigue realizando
exclusivamente por voz, a través
de la radio. Todavia quedan millas
por recorrer en este aspecto, pero
el objetivo es claro: seguir adelan-
te con todos los medios posibles
para ir ganandole la partida a los
peligros del mar. Tal y como dice el
jefe del Centro de Coordinacién de
Salvamento Maritimo en Fisterra:
“Trabajamos para tener una Costa
da Vida". m
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Acondicionamiento del tramo Congosto de
Ventamillo-Campo de la N-260 en el Pirineo oscense
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Tramo en voladizo sobre el
cauce del rio Esera.
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El Ministerio

de Transportes y Movilidad
Sostenible, a través de la Direccion
General de Carreteras, ha reabier-
to completamente al trafico y sin
restricciones la carretera N-260
entre el Congosto de Ventamillo y
Campo, en la provincia de Huesca,
tras una intervencion de calado
para acondicionar este tramo mon-
tanoso. La reapertura se produjo
en dos fases consecutivas: el 10 de
octubre se reabrid, con limitacio-
nes provisionales de velocidad a
40 km/h, el tramo comprendido en-
tre las localidades de El Runy Cam-
po, y dos meses después, el 10 de
diciembre, se pusieron en servicio
los dos nuevos tuneles que com-

Acondicionamiento de la N-260 entre Congosto del Ventamillo y Campo

~ —4 PK.404+150

N-260

pletan el proyecto. Las obras han
mejorado considerablemente las
condiciones de circulacién y de
seguridad vial en este tramo de 12
kildmetros de longitud, que ahora

La estrechez de la calzada ha dificultado histéricamente el paso de camiones.

wlk Zona de actuacién

oS
o BED DE
™ it’ Tz -

permite el trafico bidireccional

fluido a una velocidad maxima de
60 km/h. Este tramo forma parte
de una carretera convencional de
gran importancia para las comu-

tramos




nicaciones entre territorios de la
zona pirenaica.

El proyecto de acondicionamien-
to ha introducido mejoras sustan-
ciales en el trazado de la carretera.
Este presenta, desde su inaugu-
racién hace mas de un siglo, una
calzada angosta encajonada entre
laderas verticales y el cauce del rio,
con curvas de radios muy estrictos
y carriles de anchura inadecuada
para los cruces de vehiculos, que
apenas ha tenido modificaciones
puntuales durante décadas mas
alla de las labores rutinarias de
conservacion. Estas caracteris-
ticas de trazado han dificultado
el transito de vehiculos pesados
por la zona, obligados a invadir
parcialmente el carril contrario

Entrada al tinel de Campo 1.

para poder trazar las curvas y con
serios problemas de espacio para
cruzarse, lo que histéricamente ha
provocado incidentes y congestion
de trafico en una carretera que esta
muy concurrida en distintas épocas
del afio.

Con el fin de proporcionar a los
usuarios una via mas segura, de
conducciéon mas cémoda y fluiday
con una reduccion de los tiempos
de desplazamiento, el acondiciona-
miento del tramo ha consistido en
dos actuaciones principales. Por un
lado, la ampliacién de la platafor-
ma, cuya anchura se ha aumentado
de entre los 5y 6 metros originales,
segun las zonas, hasta 8 metros. La
nueva seccién alberga dos carriles
de 3,50 metros de anchura (uno por

sentido) y arcenes de 0,50 metros,
mas los sobreanchos de curva
necesarios, posibilitando el cruce
sin necesidad de maniobras de dos
vehiculos pesados o autobuses.
Ademas, se adapta a la normativa
vigente de trazado de carreteras
(Norma 3.1-IC Trazado). Y por otro,
la construccién de dos nuevos
tlneles, de 265y 540 metros de
longitud, que han mejorado la geo-
metria de dos puntos del trazado.

Otras actuaciones incluidas en
el proyecto han sido el dimensio-
namiento de las obras de drenaje
transversal existentes a la nueva
plataforma, el refuerzo del firme en
la zona del Congosto de Ventamillo
y la instalacién de barreras, pretiles
y nueva sefalizacién en todo el
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tramo, ademas de reposicion del
firme y la implantacién de mejoras
en aceras y zonas peatonales en la
travesia del municipio de Seira.
Las obras de acondicionamien-
to, que arrancaron en noviembre de
2019 con las labores de desbroce
del terreno y la campafia geotécni-
ca, han sido dirigidas por la Demar-
cacion de Carreteras del Estado
en Aragén. La inversién destinada
por el ministerio ha superado los
90 M€ (IVA incluido), cantidad que
incluye los contratos de obra y de
asistencia técnica y el proyecto de
construccién, ademas de la revi-
sioén de precios y algunos trabajos
complementarios para estabilizar
el terreno.

El acondicionamiento del tramo,
desarrollado entre los pp. kk.
391,600y 404,150 de la N-260, ha
constituido un auténtico desafio
para la ingenieria. La ejecucion de
las obras ha estado fuertemente
condicionada por la concurrencia
de una serie de factores de distinta
naturaleza que han obligado a bus-
car soluciones constructivas para
compatibilizar las actuaciones de
mejora del trazado con la minimi-
zacion del impacto de las mismas
sobre el entorno y sus habitantes.
Entre estos condicionantes desta-
can los siguientes:

La carretera atraviesa un territorio
muy abrupto, con fuertes pen-
dientes y laderas verticales en el
entorno del rio Esera, que apenas
han dejado espacio para ampliar la
plataforma. En la zona del Congos-
to de Ventamillo, un desfiladero de
unos 3 kilémetros de longitud flan-
queado por paredes escarpadas de
gran altura donde la plataforma es
mas estrecha, la ampliacion de la
seccion no ha sido posible debido a

50
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en la N-260

La N-260, o Eje Pirenaico, es una carretera transversal que discurre en paralelo
y al sur de la cordillera pirenaica en las comunidades auténomas de Aragén

y Catalufia, entre las localidades de Sabifidanigo (Huesca) y Portbou (Girona),
junto a la frontera francesa. El tramo aragonés se desarrolla a lo largo de 120
kilémetros por la provincia de Huesca, cruzando las comarcas del Sobrarbe y
la Ribagorza y dando acceso a valles pirenaicos y pasos fronterizos.

En los dltimos afios, la Direccién General de Carreteras ha impulsado las ac-
tuaciones en Aragdn para mejorar las condiciones de seguridad y circulacién
de la carretera, que data de principios del pasado siglo. En 2013 se inauguré
el tramo Sabifidnigo-Fiscal (23,3 km, incluido el tinel de Petralba, de 2,6 km),
en el extremo oeste del tramo aragonés, que supuso importantes ahorros

de kilometraje (23 km menos) y de tiempos de viaje respecto a la carretera
existente. Ahora, a finales de 2024, ha completado el acondicionamiento del
tramo Congosto de Ventamillo-Campo, en la parte este.

Para los préximos afios esta programado el acondicionamiento del tramo
Balupor-Fiscal, cuyo proyecto de construccién se estd redactando. El tramo,
de 12,8 kildémetros de longitud, incluirad el ensanchamiento de la plataforma, la
construccion de un tinel (Janovas, de 1,8 km) y 17 estructuras. En el horizonte
futuro también figura la construccién de un tanel de 2,6 kildmetros como so-
lucién definitiva para salvar el Congosto de Ventamillo, uno de los tramos mas

complejos de la N-260 en Aragén.

su gran valor ambiental y a proble-
mas de estabilidad en los taludes
préximos a la calzada. Por otro
lado, la composicion geoldgicay
geotécnica del terreno, con impor-
tantes riesgos de deslizamiento de
materiales, ha impuesto restriccio-
nes para la excavacién y la ejecu-
cioén de voladuras.

El tramo discurre por un entorno de
alto valor ambiental. Cerca del 75 %
del trazado se desarrolla dentro del
Lugar de Importancia Comunitaria
(LIC) Sierra de Chia-Congosto de
Seira, con ecosistemas vegetales
propios de laderas muy pronuncia-
das. En el entorno de la carretera
existen dos areas declaradas como
Zona Especial de Proteccién para
las Aves (ZEPA), con presencia de
grandes rapaces como quebran-
tahuesos, dguila real, alimoche y

INDICE

buitre leonado. Debido a ello, las
obras han tenido que adaptar su
programacioén a las fechas de re-
produccién de estas aves. En el rio,
ademas, viven ejemplares de nutria,
mamifero amenazado de extincién
en Aragon. Y en el Congosto de
Ventamillo se detectd algun ejem-
plar de una especie vegetal vulnera-
ble. Todas estas especies han sido
objeto de proteccion.

El respeto al paisaje ha sido otro
condicionante notable. Para
minimizar la afeccién a las ma-
sas de vegetacion del entorno, se
han construido muros de conten-
cion de tierras y se ha reducido

el movimiento de las mismas en
zonas de desmonte, evitando asi
la formacién de cicatrices en las
laderas. Al término de las obras, se
han plantado especies de arboles 'y

ramos



Tramo encajonado entre laderas, en el p. k. 399+500.
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arbustos en las zonas de la antigua
carretera que quedaban en desuso
y se ha realizado la integracién de
los desmontes mediante diversas
técnicas de restauracién paisajisti-
ca, en cumplimiento de lo previsto
en la Declaracién de Impacto Am-
biental (DIA).

Rio Esera

El cauce de este afluente pirenaico
del rio Cinca es el compafiero de
viaje en todo el tramo de carretera,
junto a la cual discurre desde el
origen hasta el final. Para evitar
impactos en el cauce fluvial, se han
construido tramos de la plataforma
que vuelan sobre el rio.

Usuarios
Uno de los mayores retos ha sido
compatibilizar las obras con el man-

tenimiento del trafico en condicio-
nes de seguridad para evitar trastor-
nos a los habitantes y a la economia
de la zona, basada en el turismo. El
tramo, que da acceso al valle pire-
naico de Benasque, presenta una
IMD superior a 2500 vehiculos, pero
triplica esa cifra en fines de semana
de los meses estivales, y también
en los meses de invierno debido

al turismo de la nieve. Por ello, la
obra se ha realizado manteniendo
el tréfico en la medida de lo posible,
en ocasiones de modo alternativo,
aunque para algunas labores se han
tenido que realizar cortes totales.
La duracién de estos cortes se ha
tratado de limitar al maximo. Buena
parte de los trabajos se han realiza-
do en horario nocturno y en fines de
semana para reducir los tiempos de
afeccién.

Vista del trazado dibujando el cauce del rio, en el p. k. 398+400.
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Ampliacién
de plataforma
La actuacion mas singular del pro-
yecto ha sido la ampliacion de la
plataforma, una obra que también
ha estado fuertemente condicio-
nada. El ensanchamiento hasta los
8 metros previstos en el proyecto
no ha sido posible realizarlo por la
margen del lado montafia debido
al gran volumen de desmonte en
roca a ejecutar, por lo que se ha
tenido que llevar a cabo obligato-
riamente hacia la margen del rio
Esera. Para ello se ha recurrido a la
construccién de voladizos y muros
de relleno.

La solucién de los voladizos
ha permitido ganar terreno al rio
Esera hasta obtener un ancho de
plataforma superior a 8,50 metros,
alcanzando un vuelo que oscila



entre un minimo de 2 metros y un
maximo 6,50 metros sobre el rio, y
destinando el sobrante al espacio
para la berma. Esta solucidn de in-
genieria se ha implantado a lo largo
de casi 3 kildmetros de trazado en
las zonas mas conflictivas para el
trafico, que son aquellas donde el
cruce de dos vehiculos pesados,
debido a la estrechez de la calza-
da, se realizaba con una enorme
dificultad. La construccién de los
voladizos se ha realizado por fases,
bien manteniendo el trafico en
modo alternativo, o bien realizando
cortes de la carretera.

Los voladizos son losas prefa-
bricadas de hormigdén armado, de
longitudes entre 2,5y 6 metros,
espesores comprendidos entre 30
y 50 centimetros y un peso medio
de 18 toneladas. Estas estructuras

Trabajos de construccion sobre la nueva plataforma en voladizo.

)

Colocacion de losa prefabricada.




La N-260 en Cataluna

El pasado mes de noviembre, el Ministerio de Transportes y Movilidad Soste-
nible suscribié un convenio con la Generalitat de Catalufia para la puesta en
marcha de un plan global de actuaciones destinado a mejorar la seguridad y la
funcionalidad de la N-260 en esta comunidad, en la cual discurre a lo largo de
325 kilémetros. Las actuaciones se realizaran principalmente en la provincia
de Lleida.

El Plan contempla tres tipos de actuaciones: rehabilitaciones de firme y
obras de mejora, mejoras en la seguridad y en sus elementos de conexiény
actuaciones de nueva infraestructura o acondicionamiento. Una comisién
de seguimiento consensuard la relacion de actuaciones a desarrollar, que no
incluirdn trabajos de conservacién ordinaria ni tramos en fase de obras, que
continuaran con su curso habitual.

De acuerdo al convenio, la Generalitat se encargara de ejecutar las actuacio-
nes previstas, que seran financiadas integramente por el ministerio con cargo
a sus presupuestos. El Plan esta dotado con 260 M€ y contempla aportacio-
nes hasta el afio 2033.

Tramo en voladizo en la zona de Seira.

han sido trasladadas en tréileres a
la zona de obra e izadas y coloca-
das en su lugar definitivo con el
apoyo de gruas, en operaciones de
gran complejidad que han exigido
un elevado grado de precision. El
proceso de ejecucién de los vola-
dizos se inicié con la perforacion
de micropilotes, a una profundidad
maxima de 14 metros, seguido de
la ejecucion de las riostras (cabe-
ceros de los micropilotes sobre los
que se apoyan las losas) delanteras
y traseras. Sobre las mismas se
colocaron las losas prefabricadas,
que posteriormente se unieron me-
diante el armado y hormigonado.
Finalmente, se impermeabiliz6 la
superficie del tablero y se procedié
a la ejecucion del firme.

tramos




En un punto del trazado donde
no ha sido posible la construccion
de voladizos se ha ejecutado una
estructura para salvar la orografia
del terreno y ampliar la plataforma.
La estructura salva un pequefio
barranco situado inmediatamente
antes del tunel de Campo 2. Esta
constituida por un Unico vano de 31
metros de longitud, con un tablero
formado por vigas doble T prefabri-
cadas y losa de compresion, que se
apoyan en estribos cargaderos con
cimentacion superficial.

En cuanto a los muros, se han
ejecutado dos tipologias en funcidn
de su misién y su ubicacién en la
plataforma. La funcién de los mu-
ros del lado izquierdo, con tipologia
de muros de hormigén en ménsula

Vista aérea del avance del ensanchamiento de la plataforma.

Plataforma ensanchada tras la colocacion de losas.




o muros de escollera, es evitar que
los desprendimientos de material
de la ladera invadan la plataforma o
proteger las boquillas de las obras
de drenaje. Los muros del lado
montafa, que son muros de hor-
migoén convencionales, tienen por
objeto contener las tierras para que
no invadan el rio o evitar la ocupa-
cién de elevadas superficies con el
consiguiente impacto ambiental.
Por otro lado, en el Congosto
de Ventamillo se llev6 a cabo en
2021 una obra de emergencia a
raiz del desprendimiento y caida
de bloques de grandes dimensio-
nes de un talud situado a la altura
del p. k. 389+900, que dafiaron la
plataforma y el muro de contencién

Interior del tinel de Campo 2.

existente. Las actuaciones en este
punto han abarcado la estabili-
zacion del talud mediante redes
de cables y bulones, asi como la
defensa frente a desprendimientos
con pantallas dindmicas, la pro-
teccion mediante la ejecucion de
micropilotes del muro de conten-
cion y la reposicion de la carretera,
entre otras. Estas actuaciones
fueron aprovechadas para dar un
sobreancho a la plataforma y crear
un apartadero que permite el cruce
de los camiones y las operaciones
de mantenimiento de la via.

Tudneles
El acondicionamiento ha incluido
como segunda actuacién principal

la construccion de dos tuneles:
Campo 1, de 324 metros de longi-
tud y pendiente del 2,8 %, y Campo
2, de 568 metros de longitud y
pendiente del 4,5 %, este situado
mas al sur. Como caracteristicas
principales, comparten la misma
seccion libre de 68,50 m?, galibo
vertical maximo de 5 metros y aco-
gen dos carriles de 3,50 metros

de ancho, arcenes de 1,0 metros y
aceras de 0,90 metros. En cumpli-
miento de la normativa europea de
seguridad en tuneles, que pres-
cribe la existencia de galerias de
evacuacion en tuneles de longitu-
des superiores a 500 metros, en el
tinel de Campo 2 se ha construido
una galeria de evacuacion peato-




nal de 268 metros de longitud y 3
metros de altura. Este tunel cuenta
también cuenta con un colector
para recogida de vertidos contami-
nantes.

El método de excavacién em-
pleado en ambos tlneles ha sido
el Nuevo Método Austriaco, que
contempla la perforacién mediante
medios convencionales en fases
sucesivas de avance y destroza.
Sin embargo, el buen comporta-
miento del terreno y la resistencia
mostrada por el mismo han per-
mitido llevar a cabo la excavacién
a seccion completa en la mayor
parte de la longitud de los dos
tlineles. Una vez completada la
excavacion y el sostenimiento, se

Tramo de acceso al tinel de Campo 2.

procedi6 a la impermeabilizacion

y al revestimiento con hormigén
HM-30. Cabe destacar que el tunel
de Campo 1 se prolonga hasta la
boca sur mediante un falso tunel
de 64 metros de longitud, construi-
do como medida de proteccién a
raiz de un deslizamiento de gran
magnitud del talud de acceso a
ese emboquille, ocurrido en abril
de 2021, y que dio lugar a una im-
portante actuacion para estabilizar
esa ladera.

Los dos tuneles estan equipados
con todas las instalaciones reque-
ridas por el Real Decreto 635/2006,
sobre requisitos minimos de
seguridad en la Red de Carreteras
del Estado. Disponen de ilumina-
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cién de bajo consumo de tres tipos
(normal, seguridad y emergencia),
sistema de ventilacién longitudinal,
red de proteccién contraincendios,
sistema de suministro energético
ininterrumpido, puestos de emer-
gencia, sistema cerrado de televi-
sion, fibra 6ptica y un sistema de
deteccién automatica de incidentes
(DAI) para vigilar tanto el exterior
como el exterior. Debido a la mayor
longitud del tuinel 2, este ademas
cuenta con semaforos, megafo-
nia, radiofrecuencia y aforadores.
Ambos tluneles estan monitoriza-
dos desde el Centro de Control de
Tuneles de Monrepdés, integrando
su gestion con el resto de tuneles
de la RCE en Huesca. @
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nace ENAIRE
Global Services

ENAIRE Global Services ya es una
realidad. El Gobierno autorizo,

en su reunion del Consejo de
Ministros del 7 de enero, la
constitucion de la nueva sociedad
mercantil estatal ENAIRE Global
Services que prestara servicios
operativos de navegacion aérea,
tecnolégicos y de consultoria

en el ambito internacional, asi
como de gestion del trafico de
drones y nuevos usuarios. Esta
entidad optara a licitaciones

en los mercados no regulados
fuera de Espaia y condiciona su
crecimiento a la consecucién de
contratos para minimizar riesgos.
La nueva sociedad tiene vocacion
decidida para impulsar ya la
activa expansion internacional de
ENAIRE y convertir a su matriz en
un operador global de servicios de
navegacion aérea.

Texto: Alejandro Muiiz Delgado,
periodista de ENAIRE
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La creacion de

ENAIRE Global Services ha sido
autorizada, tras un intenso proceso
de gestiones y tramites precepti-
vos con los distintos ministerios
involucrados. El primer Consejo
de Ministros del afio 2025 dio luz
verde a autorizar al Ministerio de
Transportes y Movilidad Sosteni-
ble, con el aval del Ministerio de
Hacienda, la constitucién de la
sociedad mercantil estatal ENAIRE
Global Services (EGS) para refor-
zar lainternacionalizacion de los
servicios de navegacion aérea del
gestor estatal de servicios de nave-
gacion aérea, ENAIRE.

Con el establecimiento de esta
filial se trata de dar respuesta a
la profunda transformacioén que
experimenta el sector de la navega-
cioén aérea, marcada por la cons-
truccion del Cielo Digital Europeo,
la creciente demanda de servicios
y soluciones globales, la entrada de

”

Imagen del interior de la torre de control del Aeropuerto Malaga-Costa del Sol.

Avién despegando en el Aeropuerto de Palma de Mallorca.




nuevos actores como los drones y
el desafio que supone la movilidad
aérea urbana, donde se integran
aeronaves tripuladas y no tripu-
ladas, asi como las operaciones
espaciales.

ENAIRE Global Services prestara
servicios operativos de navegacién
aérea, tecnoldgicos y de consulto-
ria fuera de Espanfa, asi como de
gestidn del trafico de drones y nue-
vos usuarios. Esta nueva empresa,
constituida con un capital inicial
de un millén de euros aportados
por ENAIRE, optarad a licitaciones
en los mercados de negocio no
regulado internacional y condiciona
su crecimiento a la consecucién de
contratos para minimizar riesgos.

La compaiiia nace con una
plantilla inicial contenida que se ird
ampliando en funcién de la evolu-
cion del negocio. En el futuro se
adaptara, de manera progresiva,
segun las previsiones de las actua-

Acerca de

La entidad publica empresarial ENAIRE, dependiente del
Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, es el
gestor nacional de la navegacion aérea en Espafia. Presta
servicios de control de transito aéreo en las fases de ruta
y aproximacion de todos los vuelos con origen/destino
nacional y sobrevuelos. Ademas, gestiona los servicios de
comunicaciones, havegacion y vigilancia en el conjunto
del espacio aéreo y en toda la red de aeropuertos de
Aena en Espafia y proporciona los servicios de control de
trafico aéreo de aerédromo en 21 aeropuertos, entre ellos
los de mayor trafico.

Se trata del cuarto gestor europeo de trafico aéreo que
es miembro de las alianzas internacionales Alianza A6,
SESAR Joint Undertaking, SESAR Deployment Manager,
iTEC y CANSO, y tiene una intensa colaboracién con la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI).

ENAIRE ha obtenido la mayor calificacién en el indicador
clave de rendimiento en seguridad aérea a escala europea
por cuatro anualidades consecutivas. Ademas, cuenta
con el Sello EFQM 600 por su gestion segura, eficiente,
innovadora y sostenible de los servicios de navegacion
aérea.

Avion aterrizando sobre radioayudas en el Aeropuerto de Malaga-Costa del Sol.
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ENAIRE participa en iniciativas para la prestacion
de servicios regionales y globales con empresas
que proveen dichos servicios y que pueden optar a
nuevas lineas de negocio. Entre ellas destacan:

es una empresa lider en la gestion
de informacion aerondutica (AIM) y servicios
de navegacion, cuyos miembros son ENAIRE
(Espafia), DFS (Alemania) y Frequentis (Austria).
GroupEAD opera la Base de Datos AIS Europea
(EAD) en nombre de EUROCONTROL desde 2003.
ENAIRE, como uno de los accionistas fundadores,
participa activamente en la gestién y operacion
de GroupEAD, contribuyendo a la mejora continua
de los servicios de navegacién aéreay la gestion
de informacién aerondautica.

(European Satellite Services Provider) es
una empresa que proporciona servicios avanza-
dos de comunicacién y navegacion basados en
satélites en toda Europa. ENAIRE es uno de los
siete accionistas clave de ESSP, junto con otros
proveedores de servicios de navegacion aérea
europeos como DFS (Alemania), DSNA (Francia),
NATS (Reino Unido), ENAV (Italia), NAV Portugal y
Skyguide (Suiza).

es una innovadora iniciativa conjunta
entre ENAIRE e Indra, creada para mejorar la
gestion del trafico aéreo mediante el uso de una
constelacion de satélites. Este proyecto tiene
como objetivo desplegar una red de cerca de 300
pequenos satélites en 6rbita baja para propor-
cionar servicios de vigilancia y comunicacion,
especialmente en areas remotas y ocednicas que
actualmente no estan cubiertas por los sistemas
de navegacion aérea basados en infraestructuras
terrestres.

(Pan-European Network Service) es una
red de telecomunicaciones segura y de alta

en el Aeropuerto
__Santiago-Rosalia
“de Castro.
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capacidad que conecta a los proveedores de
servicios de navegacion aérea (ANSPs) y otros
actores de la gestion del trafico aéreo (ATM) en
Europa. ENAIRE, como proveedor de servicios de
navegacion aérea de Espafia, utiliza PENS para
intercambiar informacién aeronautica de manera
eficiente y segura. ENAIRE ha sido pionero en

el uso de NewPENS para transmitir informacion
clave, como el Plan de Uso del Espacio Aéreo
(AUP) y el Plan de Uso del Espacio Aéreo Actua-
lizado (UUP), desde el sistema LARA (Local and
Sub-Regional Airspace Management System) a
EUROCONTROL.

Este afio 2025 sera por tanto el aflo de materializa-
cion de la estructura inicial de

en una primera fase, abarcando también la pre-
paracién de un plan inicial de actuacién que permita
modelar el plan de certificacién a acometer para
nuevos servicios, asi como la necesidad gradual de
recursos y estructura organizativa para apoyar la di-
reccion de esta nueva sociedad. Ya estan en marcha
las gestiones para articular esta filial para, posterior-
mente, comenzar a conformar la estructura organi-
zativa de forma paulatina y adaptada a los proyectos
y licitaciones internacionales que permitan concurrir
a ENAIRE Global Services asi como a los procesos
previos de certificacion que sean necesarios para
algunos de sus potenciales servicios.

EGS sera el instrumento apropiado para que
ENAIRE se afiance como operador global ya que
permitird a la entidad ser mdés eficiente y competiti-
va en los nuevos mercados, operar con una mayor
flexibilidad y agilidad en la creacién de sociedades
filiales en otros paises y ejercer un efecto tractor
sobre la industria tecnolégica y la innovacidn de
nuestro pais.
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Interior de la torre de control del Aeropuerto Josep Tarradellas Barcelona-El Prat.

ciones que se pongan en marchay
en funcién de la evolucion real del
negocio de ENAIRE Global Servi-
ces. En algunos casos se requerira
con antelacion de procesos de
certificacién para determinados
servicios de navegacion aérea que
la sociedad tiene en su porfolio de
actividad.

Por tanto, incialmente EGS se
concibe como una empresa de
tamafo y costes contenidos y una
estructura organizativa muy reduci-
da que condiciona su crecimiento a
la consecucién de contratos, lo que
minimiza los riesgos econémicos.
Su plan de negocio incluye activida-
des de consultoria y de formacién
a escala internacional, asi como
optar a posibles licitaciones de
servicios de transito aéreo de aeré-
dromo en mercados no regulados
internacionales.

ENAIRE Global Services podra
operar con menores restriccio-

ramos

nes que ENAIRE y de una manera
mas agil —como exige el mercado
no regulado—, diversificando su
actividad en diferentes y nuevas
lineas de negocio en el ambito de
los servicios de navegacion aérea,
de manera directa o a través de
filiales internacionales, a la vez
que podria complementar a otras
empresas estatales con presencia
en el sector.

La constitucion de EGS forma
parte del Plan Estratégico de ENAIRE
(Plan de Vuelo 2025y futuro Plan
de Vuelo 2030) como apuesta para
posicionar al gestor en un sector
marcado por un modelo de nego-
cio cada vez mas desagregado,
con competencia en el negocio no
regulado, en una provision de servi-
cios cada vez mas deslocalizada 'y
globalizada.

La filial EGS permitira a ENAIRE
actuar en el mercado no regulado
del sector de la navegacion aérea,
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focalizando principalmente su
actividad en tres grandes lineas de
negocio: servicios operativos de
gestion de transito aéreo; servicios
tecnolégicos y de consultoria en el
ambito internacional, y servicios de
drones y nuevos usuarios.

Varias empresas de navega-
cidn aérea en el entorno europeo
y mundial han creado filiales para
competir en mercados internacio-
nales no regulados y posicionarse
como empresas globales. Es el
caso de Alemania con DFS Aviation
Services, NATS Services en Reino
Unido, NAV Canada International o
ENAV, en Italia.

La nueva sociedad ENAIRE
Global Services tiene vocacion
decidida para afianzar ain mas la
expansion internacional de ENAIRE
y convertir a su matriz en un opera-
dor global de servicios de navega-
cién aérea gracias a la tecnologia,
conocimientos y experiencia que
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Avién despegando del Aeropuerto Adolfo Suarez Madrid-Barajas.

otorgan sus mas de tres décadas
de historia.

La constitucién de EGS forma
parte del Plan Estratégico de
ENAIRE (Plan de Vuelo 2025y
futuro Plan de Vuelo 2030) para
robustecer su ya potente capa de
internacionalizacién en la provisién
de nuevos servicios, principalmente
enfocados en el ambito del negocio
no regulado internacional.

Cooperaciéony
presencia internacional
ENAIRE Global Services echa a
andar este afo pero la vocacion
internacional esta en el ADN de
ENAIRE desde hace afios. La enti-
dad tiene una fuerte participacién
en Europa a través de la asocia-
cién publico-privada SESAR Joint
Undertaking y del consorcio SDIP
que asume las funciones del
SESAR Deployment Manager, que
gestionan, respectivamente, las
actividades de I+D y de desplie-

gue del programa SESAR. Asi-
mismo, hay que hacer referencia
al sistema de control de tréafico
aéreo iTEC SkyNex, una solu-
cién innovadora que esta siendo
desarrollada por la alianza iTEC.
Es una iniciativa fundada por
ENAIRE junto con los proveedores
de servicios de navegacién aérea
de Alemania (DFS), Reino Unido
(NATS) e Indra, a la que mds tarde
se sumaron los de Paises Bajos
(LVNL), Noruega (Avinor), Polonia
(PANSA), Lituania (Oro Naviga-
cija) y mas recientemente, Ca-
nada (NAV Canada); y que busca
mejorar la eficiencia, capacidad

y la interoperabilidad entre los sis-
temas de gestion del trafico aéreo
mediante el uso de interfaces de
datos SESAR, con Operaciones
Basadas en Trayectorias (TBO)
que reducen las desviaciones y
tiempos de vuelo, el consumo de
combustible y las emisiones de
CO-.

Avidn en el Aeropuerto de Girona-Costa Brava.
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Ademas, ENAIRE también es
miembro del grupo AEFMP de
Autoridades de aviacion civil y
proveedores de servicios de na-
vegacién aérea del Mediterrdneo
occidental. Este grupo se formé
para cooperar en la evolucién de la
gestion del trafico aéreo de Euro-
pa con Argelia, Espafia, Francia,
Marruecos, Portugal y, desde 2018,
Tunez. Los miembros colaboran
en actividades clave de gestién del
trafico aéreo y servicios de nave-
gacion aérea, buscando mejorar la
eficiencia y seguridad del espacio
aéreo. También realizan acciones
conjuntas en areas como la gestién
del tréfico aéreo (ATM) y los servi-
cios de comunicacién, navegacion
y vigilancia (CNS) y contribuyen a la
evolucién del Cielo Unico Europeo
mediante la implementacion de
soluciones innovadoras y la mejora
de la interoperabilidad entre los sis-
temas de gestién del trafico aéreo.

Otro foro internacional donde
ENAIRE esta presente es CANSO
(Organizacién global de provee-
dores de servicios de navegacion
aérea de la que ENAIRE es miem-
bro fundador), y la Alianza A6
para coordinar su participacion
en dichos programas y consolidar
iniciativas relativas a la implanta-
cion del Cielo Unico Europeo. La
Alianza A6 es una coalicion de los
principales proveedores de servi-
cios de navegacion aérea (ANSP) en
Europa, creada para apoyar la mo-
dernizacién del sistema de gestién
del trafico aéreo europeo. Fundada
en 2011, la Alianza A6 incluye, apar-
te de ENAIRE, a: DFS (Alemania),
DSNA (Francia), ENAV (lItalia), NATS
(Reino Unido), PANSA (Polonia),
Skyguide (Suiza), y los proveedores
de navegacion aérea de la COO-
PANS Alliance, que incluye a los
gestores de navegacion aérea de
Austria, Croacia, Dinamarca, Irlan-
da, Suecia y Portugal. m
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ENAIRE, operador global en
servicios de navegacion aérea
eficientes, seguros y sostenibles



150 anos del
origen de altitudes

en Espana

Hace 150 anos, en 1874,
el Instituto Geografico
Nacional recién creado,
establecié el primer
sistema oficial de
altitudes tomando como
referencia el nivel medio
del mar Mediterraneo
en Alicante. Esta
decisién marcé un

hito fundamental en

el desarrollo de la
cartografia y geodesia
del pais, permitiendo

la creacion de un
sistema de altitudes
unificado que facilité las
mediciones. A raiz de ese
hito se pudo comenzar
la titdnica mision

de elaborar el Mapa
Topografico Nacional
que el pais necesitaba
para comprender la
geografia y ejecutar

la planificacion y

el desarrollo de
infraestructuras con una
cartografia homogénea
y precisa.

® Texto: Victor Martin Guijarro, Sergio Canton
Mudarra, Mari Angeles Fraile Torrecilla
y José Antonio Sanchez Sobrino; IGN
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La creacion del
Instituto Geograficoy
el proyecto del Mapa
Topografico Nacional
El 12 de septiembre de 1870 se
creod, dentro del entonces Minis-
terio de Fomento, la Direccién
General del Instituto Geografico,
con competencias en geodesia,
cartografia, topografia, catastro y,
pesas y medidas. Esta institucién
fue presidida desde sus inicios
por su fundador, el general Carlos
Ibafez de Ibero.

El contexto histérico de Es-
pafia en esa época no podia ser
mas turbulento, con numerosos
gobiernos provisionales después
del exilio de Isabel Il como conse-
cuencia de la revolucién de 1868,
el asesinato de Prim, el comienzo
del efimero reinado de Amadeo
de Saboya y una crisis econémi-
ca profunda. A pesar de todo, el

denominado “sexenio democratico”

(1868-1874) trajo también consigo
un anhelo de progreso cientifico y,
especialmente, un desarrollo de las
infraestructuras en un pais clara-
mente atrasado en este aspecto.
En este periodo, los sectores clave
de desarrollo fueron el ferrocarril,
las redes viarias y las mejoras en la
infraestructura urbanay portuaria.
La necesidad de una cartografia
nacional uniforme y detallada para
el desarrollo y planificacidn de las
infraestructuras era perentoria.

El Instituto Geografico Nacional
(IGN) tuvo, por tanto, como una de
sus primeras y principales tareas,
la elaboracién de una serie carto-
grafica continua para todo el pais:
el Mapa Topografico Nacional, a
escala 1:50 000. Para la viabilidad
de este vasto proyecto era nece-
sario la resolucion de una serie
de condicionantes geodésicos y
matematicos previos que debian
sentar la base para la elaboracién
posterior de la cartografia.

ramos

En primera instancia, la carto-
grafia necesitaba de un sistema de
coordenadas de referencia oficial
que permitiese relacionar puntos
y localizaciones sobre el terreno
con sus representaciones a escala
sobre la cartografia. Esta tarea se
dividié en dos claramente diferen-
ciadas. Por un lado, se definié el
conocido como Datum Madrid o
Madrid 1870, un sistema de coorde-
nadas en dos dimensiones con
origen en el Real Observatorio de
Madrid que permitia la localizacién
de puntos en coordenadas latitud
y longitud, a partir de una red geo-
désica que ya llevaba unos afios en
proceso de disefio y observacion
por todo el territorio nacional.

Otra cuestion eran las altitudes,
que necesitaban la definiciéon de un
sistema vertical y una red de nivela-
cidén para diseminar este marco de
referencia por todo el pais y poder
disponer de referencias altimétri-
cas para dar la tercera coordenada
a la cartografia. En paralelo a la
ingente tarea de la construcciony
observacion de la red geodésica,
en el mismo afio de la creacién del
Instituto Geografico, 1870, ya se
empezo a planificar la definicién de
este necesario origen de altitudes.

La elecciéon de Alicante
El sistema vertical que debia
referenciar las altitudes de Espafia
necesitaba, en primer lugar, de un
punto, denominado origen o datum,
a partir del cual se fuesen rela-
cionando, mediante nivelaciones
topograficas de precision, el resto
de altitudes del pais mediante una
red de nivelacién. Para calcular y
establecer esa “cota cero”, habia
que encontrar un punto de la costa
peninsular espafiola desde el cual
medir el nivel del mar durante un
tiempo suficiente para obtener

un registro fiable y establecer un
promedio.
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Muchas veces se ha planteado
la pregunta, tan recurrente como
interesante en los circulos geodé-
sicos y geograficos nacionales,
del porqué la eleccién de Alican-
te como punto de origen de las
altitudes. En 1870, Alicante tenia un
puerto moderno y recién acabado
de construir; poseia un muelle y un
contramuelle que cerraban el puer-
toy lo protegian de las inclemen-
cias del tiempo y de las corrientes
de mar abierto; y la ciudad contaba
también con una novisima linea
de ferrocarril Madrid-Alicante. Se
trataba de una infraestructura esta-
ble por la que se podia realizar, de
mejor forma que en las carreteras
de la época, los trabajos de nivela-
cién que enlazarian en el futuro la
capital alicantina con la mesetay la
capital de Espafia, ademds de faci-
litar la logistica y el desplazamiento
del personal entre las dos ciuda-
des, en una época donde todavia
no existian los automoviles.

Por otro lado, hay que tener en
cuenta que, en los trabajos de nive-
lacién, por la mera aplicaciéon de la
ley de propagacion de errores, que
la precision empeora cuanto mayor
es la distancia al origen de altitu-
des que se escoja. En este sentido,
Alicante presentaba una localiza-
cién relativamente equidistante
del resto del territorio peninsular,
estando localizada en una posicion
central de la costa mediterranea.

Ademas, y debido a los rudimen-
tarios métodos que se usaban, era
mucho mas sencillo, tanto parala
toma de datos como para los pos-
teriores calculos, elegir una zona
donde las amplitudes de marea, es
decir, la diferencia de altura entre
la marea alta o pleamar y la marea
baja o bajamar fueran lo mas pe-
quefas posibles. Es el caso del Le-
vante peninsular, que presenta las
menores amplitudes de marea de
toda Espanfa, del orden de entre 20
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Seiial NP1 en el primer escalon del
Ayuntamiento de Alicante.

y 50 centimetros, mucho menores
que otros puntos de la costa como
el Atlantico andaluz, o el Cantabri-
co, donde las amplitudes pueden
llegar a los 3-5 metros.
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Por ultimo, se buscaba un punto
costero donde la climatologia fuera
relativamente estable, que facilita-
se la toma de datos diaria de forma
ininterrumpida y cuyas variaciones
de presion fueran también mini-
mas.

En definitiva, este cimulo de
factores decanto la eleccién de Ali-
cante como emplazamiento en el
que medir el futuro nivel medio del
mar, estableciéndose la referencia
altimétrica de la Espafia peninsular.
En el caso de las islas, Ceuta y Me-
lilla es necesario aclarar que tienen
su origen de altitudes local, a partir
de mediciones en cada isla.

El calculo
de la cota cero
Para la determinacién de un nivel
medio del mar en el puerto de
Alicante se colocd, en las escaleras
ubicadas en el Muelle de Levante,
una denominada “regla de ma-
reas” para leer directamente sobre
ella el nivel del mar en diferentes
horarios. Asi, desde el 1 de julio de
1870 hasta el 28 de marzo de 1874,
empleados del Instituto Geografico
se desplazaban al puerto cuatro ve-
ces al dia a horas fijas (9:00, 12:00,
15:00y 18:00 horas) y anotaban
la altura que en ese instante tenia
el nivel del mar sobre la regla de
mareas.

El libro donde constan los cuatro
afos de lecturas sistematicas
sin ningun periodo en blanco se
encuentra en el Instituto Geogra-
fico Nacional y, cabe destacar,
como anécdota, una anotacion de
septiembre de 1873, coincidiendo
con el bombardeo de la ciudad de
Alicante en el marco de la Rebelién
cantonal por el Cantén de Carta-
gena, que dice: “En este dia ultimo
del bombardeo no se permitié la
entrada en el muelle a persona
alguna”. El celoso funcionario dejé
constancia en el libro de que la
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falta de lecturas ese dia no fue por
absentismo laboral.

Una vez finalizado el registro
de datos, y con casi cuatro afios
de mediciones, se llevé a cabo el
célculo del promedio de marea, con
el que se obtuvo el nivel medio del
mar de Alicante. Posteriormente,
se llev6 a cabo una nivelacion de
precision desde la regla de mareas
a una sefal ubicada en el primer
escalon del vestibulo del Ayun-
tamiento de Alicante. Se eligié el
ayuntamiento por ser un lugar muy
préximo al puerto, pero construi-
do en terreno estable, no ganado
al mary fuera de la influencia del
puerto y las actividades portuarias
que pudieran causar una subsiden-
cia o inestabilidad en la posicidn
de la sefal. Esta sefial, denomina-
da NP1, es, desde 1874 hasta la
actualidad, el datum del sistema
vertical para la Espafia peninsulary
su marco de referencia altimétrico.
Desde entonces, el valor de altitud
de 3,4095 metros de esta sefial no
se ha cambiado como datum alti-
métrico peninsular, pese al ligero
aumento del nivel medio del mar
actual.

La primera red de
nivelaciéon de Espana
Una vez establecido el origen de
altitudes, habia que materializar
el sistema vertical por el territorio,
de forma que abarcara toda su
geografia y llegase a las principales
ciudadesy a la red geodésica que
se estaba construyendo y obser-
vando en aquella época. Desde
Alicante y su sefial NP1 se fueron
realizando trabajos de nivelacién,
tanto por carreteras como por
ferrocarril, para dotar de altitudes
conocidas a la mayor cantidad

de lugares posibles, tales como
ayuntamientos, palacios, iglesias,
catedrales, estaciones de ferroca-
rril, puentes, etc.

tramos
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Placa de altitud asociada a la red de nivelacién.

La estructura basica de lared de
nivelacion quedd conformada por
unas lineas principales, las prime-
ras de las cuales fueron Alicante-
Madrid y Madrid-Santander, que
se fueron ampliando con otras
lineas poco a poco a lo largo de
cientos de kilémetros. Pese a las

limitaciones técnicas de la época,
se considera que se consiguieron
unas precisiones muy buenas, del
orden de 3 VK mm, siendo K la dis-
tancia en kildémetros, o lo que es lo
mismo, una incertidumbre maxima
de 3 centimetros en una linea de
100 kildbmetros.

Lamina que ilustra la medicion en la regla de mareas.
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La técnica de medicion no ha
cambiado excesivamente desde
entonces, aunque si la instrumenta-
cidn, y consistia en las lecturas me-
diante un nivel éptico de precisién
ubicado en el punto medio de dos
miras situadas, como maximo, a
20 metros, con lo que se obtenia el
desnivel del tramo entre las miras.
La repeticion consecutiva de esta
medicién por un tramo o linea de
nivelacion permitia ir trasladando
y calculando las altitudes de un
punto a otro.

La materializacion de la red se
hacia mediante sefiales empo-
tradas en elementos estables y
duraderos a lo largo de las lineas
de nivelacion (ferrocarriles o ca-
rreteras). Por ejemplo, se trataba
de poner sefales empotradas en
fachadas de edificios singulares
como iglesias, catedrales, ayun-
tamientos o edificios histéricos
con garantia de permanencia en el
tiempo y estabilidad. Actualmente
aun quedan algunas sefiales de las
originales en este tipo de edificios,
a pesar de las sucesivas versiones
de la red de nivelacién que se han
venido realizando en Espafiia a lo
largo de estos 150 afios.

Los mareoégrafos

de Alicante

Desde 1874, momento en el que se
finaliza la medicion de la regla de
mareas, Alicante ha contado con
mareografos del Instituto Geografi-
co Nacional, por lo que dicha ciudad
tiene un registro ininterrumpido del
registro del nivel del mar de mas de
150 afios. Un maredgrafo es una
instalacién permanente y fija para el
registro del nivel del mar con algun
instrumento especializado. Consis-
te en un edificio muy préximo a la
linea de costa y generalmente en los
puertos, que tiene un pozo conec-
tado por una tuberia o canalizacién
con el mar, amortiguando asi los
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movimientos de frecuencias peque-
fas. Los movimientos de ascenso
o descenso del nivel del mar que se
produzcan en el mar seran similares
a los que se produzcan en el pozo,
donde se instala la instrumentacion
de registro.

La existencia de maredégrafos
en el Puerto de Alicante ha permi-
tido desde entonces el necesario
mantenimiento del datum altimétri-
coy la continuidad del estudio del
nivel medio del mar. Los sucesivos
maredgrafos del Puerto de Alicante
han sido cuatro:

Edificio del mareégrafo Alicante Il.
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® Caseta Obras Publicas (1874-
1911): edificio ubicado en el
muelle de Levante, muy préximo
alaregla de mareas y primer
mareodgrafo permanente en
Espanfa.

® Pabellon de Practicos (1914-
1924): situado en el muelle de
Levante, proximo a su cambio
de alineacion hacia el oeste, con
una duracién efimera.

® Alicante | o mareégrafo exterior
(1925 - actualidad): ubicado en
la escollera exterior del malecon
de Levante y el que tiene una
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serie de datos mas larga, con
100 afios de historia.

® Alicante Il o maredgrafo de la bo-
cana (1953 - actualidad): ubica-
do en la bocana del puerto.

Instrumentacion

de registro del nivel

del mar

La instrumentaciéon empleada des-
de 1874 hasta finales del siglo XX
fue de registro grafico. General-
mente los instrumentos consistian
en un flotador en contacto con el
mar. Los ascensos o descensos de
la ldmina de agua son transmitidos
por el flotador a un mecanismo de
registro grafico, que va grabando
el nivel del mar en un rollo de papel
giratorio. Dicho rollo gira gracias

a un mecanismo de relojeria, para
que en todo momento se registre
sobre papel nuevo el nivel del mar.
Estos sistemas requerian de una
perioddica calibracién mecanicay
puesta a punto de sus componen-
tes para un correcto registro del
nivel del mar.

Los rollos de papel resultado del
registro del nivel del mar reciben el
nombre de mareogramas, simila-
res a un sismograma, por ejemplo,
que registra el movimiento de
terremotos. El Instituto Geografico
Nacional conserva desde 1874 un
importante patrimonio en mareo-
gramas, convirtiéndose en la serie
histérica de registro del nivel del
mar mas importante de Espafia por
su longevidad y registro ininterrum-
pido. Muchas de estas series estan
publicadas, y otras en proceso de
digitalizacion, dada su enorme
complejidad y delicadeza.

Algunos de estos instrumentos
son auténticas piezas de museo,
como los famosos maredgrafos
Adie, Reitz, Thomson o Mier, que
el Instituto Geografico Nacional
tiene expuestos en museos y
exposiciones.

tramos



En la actualidad, los mareé-
grafos cuentan con instrumentos
radar que miden el nivel del mar sin
contacto con el medio, evitando el
deterioro del material producido
por el corrosivo ambiente marino.
Un sistema radar emite pulsos en
longitudes de onda del radar que
rebotan al alcanzar la [dmina de
aguay vuelven a ser registrados
por el sensor. El registro y almace-
namiento de la informacién ya es
digital y mediante las comunicacio-
nes apropiadas se dispone del dato
en tiempo real.

El papel del GNSS

en la medida

del nivel del mar
Actualmente, los sistemas de
posicionamiento global (GNSS)
aportan una informacién muy va-
liosa en la medida del nivel del mar
y la monitorizacién de cualquier
fenédmeno dindmico terrestre. En
el caso concreto de los maredgra-
fos, asentados sobre diques o zo-
nas de puertos ganadas al mar, la
subsidencia o asentamiento con el
tiempo de las infraestructuras es
un hecho constatable y que puede
ser cuantificada mediante GNSS.
Las series temporales de coorde-
nadas que aportan las estaciones
permanentes GNSS instaladas
sobre maredgrafos permiten dis-
criminar la subida real del nivel del
mar medido por los maredgrafos
respecto a una falsa subida del
nivel del mar como consecuencia
de una posible subsidencia de

la estructura donde se instalan
estos.

Asi, en todos los mareégrafos
del IGN, conjuntamente con los
sensores ya citados, existe una
estacién permanente GNSS cuyos
datos se procesan de forma diaria
y permanente durante afios para
obtener estas series temporales en
la componente altimétrica.
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Mareograma de Alicante.

Pero no solo las estaciones
GNSS contribuyen a esta necesa-
ria monitorizacion de la altitud del
maredgrafo, sino que también, a
partir de una técnica denominada
reflectometria GNSS (GNSS-R), el
procesamiento de la sefial reflejada
en una superficie como la lamina
de agua, permite medir también
de forma continua el nivel del mar,
comportandose de esta forma
cada estacion GNSS como otro
sensor mareografico. Las precisio-
nes alcanzadas con esta técnica,
aunque algo peores que con los
propios dispositivos de medida de
los maredgrafos, permiten tener un
registro continuo del nivel del mar
con una incertidumbre media del
orden de 2 o 3 centimetros.

La estacion permanente GNSS
de Alicante fue precisamente la
primera que el IGN instald, en 1998,
y que pasé a formar parte de una
red europea fundamental de GNSS
(EUREF) para la definiciéon y man-
tenimiento del actual sistema de
coordenadas europeo ETRS89. Por
lo tanto, actualmente el maredégrafo
de Alicante dispone también de
una serie de coordenadas GNSS de
mas de 25 afios.

Los mareégrafos del
IGN en la actualidad y la
medicion de altitudes
Segun el Real Decreto 1071/2007,
de 27 de julio, por el que se regula
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Instrumentacién Thomson antigua.

el sistema geodésico de referencia

oficial en Espafia, en su articulo 4,

se establece que:

1. Se tomara como referencia de
altitudes los registros del nivel
medio del mar en Alicante para
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en el Ayuntamiento de Alicante.

la Peninsula y las referencias
mareogrdficas locales para cada
una de las islas. Los origenes

de las referencias altimétricas
seran definidos y publicados por
la Direccién General del Instituto
Geogréfico Nacional.

2. El sistema esta materializado por
las lineas de la Red de Nivelacién
de Alta Precision.

Por tanto, el IGN es el organismo

competente en el calculo y estable-

cimiento de todos los origenes de
altitudes de los territorios naciona-
les, ademas de fijar y materializar
el sistema de referencia vertical
oficial mediante la red de nivelacion

REDNAP (Red Espafiola de Nivela-

cion de Alta Precision). Actualmen-

te el IGN dispone de unared de 10

mareografos, localizados en Alican-

te, Cartagena, Almeria, La Corufa,
laisla de Alboran, Fuerteventuray

Tenerife.

Ademas de procesar los datos

y calcular los promedios diarios,

mensuales y anuales para cada
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Participantes de los actos del “150 aniversario del origen de altitudes en Espafa”

estacién, los datos se publican en
la pagina web del IGN y en otros
servicios de instituciones interna-
cionales del nivel del mar, como
PSMSL (Permanent Service for
Mean Sea Level) o GLOSS (Global
Sea Level Observing System).
También colabora con instituciones
nacionales como Puertos del Esta-
do y el Instituto Hidrografico de la
Marina. Hoy en dia la contribucién
de los datos de los maredgrafos a
estos organismos de cooperacién
internacional es especialmente
importante para monitorizar de
forma global la subida del nivel

del mar causado por el cambio
climéatico y el calentamiento global
que producen un aumento del nivel
medio del mar.

Los registros de los maredgrafos
pueden evaluarse para determi-
nar las mareas oceanicas y otros
fenémenos a corto y medio plazo,
incluidos los efectos de los cam-
bios de presién atmosférica, las
mareas tormentosas y la afluencia
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del agua de deshielo. La prome-
diacién a lo largo de intervalos

de tiempo prolongados revela

las variaciones del nivel del agua

a largo plazo. En comparacion

con las estimaciones del nivel del
mar a partir de la altimetria por
satélite, existen series temporales
mucho mas largas y precisas para
maredgrafos, aunque restringidas
ala costa. Para el siglo XX, se

ha constatado una subida media
global de 0,1 a 0,2 m/100 afios, con
una gran dispersion regional y local
y variaciones decenales, o, aplicado
a los Ultimos afios, una subida del
orden de 2-3 mm/afio.

La actual Red de Nivelacién de
Alta Precision de Espaiia (RED-
NAP) esta conformada por unas
30600 senales y algo mas de
23 000 kildémetros de lineas. Las se-
fales de esta red sirven de referen-
cias fundamentales para la altitud
en todo el territorio peninsular e in-
sular. El actual sistema de altitudes
espafiol requiere también del cono-
cimiento de la gravedad y, por ello,
este parametro es medido en todas
las sefiales de REDNAP mediante
aparatos denominados gravimetros.
La altitud es una magnitud no solo
geométrica sino también fisicayy,
por ello, la medida de la gravedad se
hace indispensable.

A pesar de los avances tecnolé-
gicos en las técnicas espaciales de
medicién geodésica, actualmente
los mareégrafos y las redes de
nivelacidén siguen siendo elementos
fundamentales en la definicién y el
mantenimiento de los marcos de
referencia en altitud.

Hoy, méas que nunca, es nece-
sario poner en valor el trabajo de
aquellos ingenieros que nos pre-
cedieron en el Instituto Geografico
Nacional hace 150 afios y acome-
tieron la ingente tarea de definir
un origen de altitudes que sigue
vigente en la actualidad. @
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150 anos
del origen de altitudes

en Espana

Alicante 1874 - 2024
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Transportes garantiza la seguridad maritima
en la recoleccion de la mejilla en Galicia

Bateelros,
rumbo a nuevos
estandares

de seguridad

74  febrero 2025 iINDICE tramos



El director general de la Marina Mercante,
Gustavo Santana, ha firmado una Instruccion

que regulariza una actividad que hasta ahora

se realizaba en precario. Se garantiza las
condiciones de seguridad maritima y la cobertura
de contingencias profesionales que gestiona el
Instituto Social de la Marina.

e
= Opmega
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® Texto: Juan Andrés Pérez
Pérez, capitan maritimo
de Vilagarcia de
Arousay Lourdes
Timoteo, responsable
de comunicacion en la
DGMM

La acuicultura

del mejillén es una actividad
artesanal que se desarrolla en
Espania, principalmente en las Rias
Baixas de Galicia. La morfologia y
orientacion a vientos y corrientes
de estos valles fluviales inundados,
conocidos como rias, favorecen
una abundancia de nutrientes que
garantiza la proliferacién de pobla-
ciones de fitoplancton, base de la
cadena tréfica marina y clave en el
desarrollo econémico y social de
las localidades costeras de las Rias
Baixas, donde la pesca, el maris-
queo y la acuicultura marina supo-
nen una aportaciéon muy significa-
tiva al PIB local, siendo la actividad
principal en alguno de ellos.

A partir de la segunda mitad del
siglo XX, la acuicultura del mejillén
se ha hecho extensiva y requiere
cantidades importantes de mejilla o
semilla del mejillén, conocida local-
mente como mexilla. Esta cria se
obtiene principalmente de las colo-
nias naturales fijadas en las rocas
de la costa, y el acceso al recurso,
que estd regulado por la Xunta de
Galicia, se viene realizando por mar
en las embarcaciones auxiliares
con las que cuenta este sector
acuicola. Por definicién, son embar-
caciones inscritas en la 4.2 lista
y clasificadas como 1lI/S, que no
pueden salir de las aguas protegi-
das de las rias para la recoleccion
de la mexilla en la costa. Esta
dindmica se ha visto superada con
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Mexilla fijada a la roca en la costa de O Grove.

la Instruccion de Servicio 2-2024 de
la Direccion General de la Marina
Mercante (DGMM), que va a permi-
tir certificar la embarcacién para
navegar en aguas costerasy, en
consecuencia, facilitar que la acti-
vidad de recoleccién se realice por
mar disponiendo de la autorizacion
administrativa correspondiente en
el ambito de la seguridad maritima,
conocida como “despacho” de la
embarcacion.

Evolucion
de la actividad
La vinculacion de Galicia con el
mejillon es un hecho del que se tie-
nen noticias desde el siglo Vil a.C.
cuando las primeras poblaciones
celtas asentadas en Galicia apro-
vechaban la bajamar para hacerse
con un rico menu de mariscos,
como lo demuestran las grandes
cantidades de conchas de mejillon
y otros moluscos, conocidos como
“conchales”, encontradas en el
exterior de sus aldeas fortificadas
o castros.

En el siglo XVIII, desde las Rias
Baixas se expedian con destino a
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la corte de los Austrias pequefios
barriles de ostras y mejillones,
sumergidos en “escabeche real”,
para ser consumidos por la nobleza
en la Cuaresma. En esta época no
existia un cultivo en sentido estric-
to, el mejillén procedia de parques
0 zonas determinadas sujetas a un
régimen de concesion que ostenta-
ban algunas familias.

En el siglo XIX comenzaron a
producirse las primeras experien-
cias de cultivo en Carril (Vilagarcia
de Arousa), donde los mariscado-
res habian convertido los antiguos
viveros de ostras en mejilloneras.

Durante las primeras décadas
del siglo XX se intensificaron los
intentos de conseguir un cultivo
estable en estacas clavadas en el
suelo marino, pero no es hasta los
afios 40 cuando se inicia el gran
desarrollo de la miticultura gallega
y se decide intentar el cultivo de
mejillon suspendido en balsas o
bateas.

En 1945 se fondea en la Ria de
Arousa la primera batea. Los espe-
ranzadores resultados consegui-
dos hicieron que se instalara al afio
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siguiente 10 bateas en la escollera
del puerto de Vilagarcia de Arousa.
En 1949 se inician los fondeos en la
ria de Vigo; en 1954 se extendieron
a las localidades de Cambados, O
Grove, Bueu, Redondela y Pobra do
Caramifial/Cabo de Cruz (Boiro).

Asi fue como, a mediados del
siglo XX, con el desarrollo de la
actividad, se pasé de la simple
recoleccién a un cultivo puntero en
el mundo de la acuicultura, convir-
tiéndose en un pilar de la economia
de muchas poblaciones costeras 'y
propiciando el fomento generaliza-
do del consumo de este producto
de alto interés gastrondmico.

Con la finalidad de fomentar
la calidad del producto, en el afio
1994 se creé el Consejo Regulador
del Mejillén de Galiciay en el afio
2007 se inscribié en el registro de
la Unién Europea la “Denominacion
de Origen Protegida Mejillon de
Galicia”, inica denominacién de
origen espafiola en productos del
mar.

Hoy este sector es lider mundial
en cultivo y comercializacién de
mejillon, generando un total de
18 500 puestos de empleo entre
directos e indirectos. Actualmente
hay 3387 bateas de mejilléon en Gali-
cia, la mayor parte de ellas en la Ria
de Arousa. Las bateas producen
anualmente mas de 250 000 tone-
ladas de mejillon, lo que supone
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Parque de bateas de mejillén en la Ria de Arousa.

un 40 % de la produccién europea
de este bivalvo. Su explotacion
directa es familiar, con una media
de 1,8 bateas por familia.

Desarrollo

de la actividad

El sistema de cultivo tradicional

en Galicia es la batea, un disefio
autoctono constituido por un em-
parrillado de madera de eucalipto,
de forma mdas o menos rectangular,

tramos

sobre el que se amarran y quedan
suspendidas las cuerdas de meji-
l16n. La batea se mantiene a flote y
estable mediante un sistema de flo-
tadores, y permanece estacionaria
a través de unas lineas de fondeo al
fondo marino.
El proceso esta dividido en dife-
rentes etapas bien diferenciadas:
® Recoleccion de la mexilla: en los
meses de diciembre a abril, los
bateeiros saltan a las rocas mas
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batidas del litoral para recoger
la semilla utilizando rasquetas.
Ademas, donde las condicio-
nes oceanicas y ambientales
en general son favorables, la
recoleccién de la mexilla se
realiza también mediante cuer-
das colectoras especialmente
disefadas para que las larvas de
mejillon se adhieran. Las cuer-
das colectoras se cuelgan en la
batea en los meses de marzo a
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junio, época de desove, momen-
to en el que se adhieren las lar-
vas que, con el paso del tiempo,
se convertiran en mejillon.
con la semilla se

procede a la confeccién de las
cuerdas de mexilla. La mexilla
se envuelve sobre la cuerda con
la ayuda de una fina red biode-
gradable de rayon, dandole al
mejillédn el tiempo suficiente para
que se embise sobre la cuerda.
Esta operacion se hace bien ma-
nualmente o mediante maquinas
especialmente disefiadas para
ese fin, las encordadoras.

pasados 4-6 meses
en la mar, y cuando el mejillén
alcanza determinado tama-
fo, se procede al izado de las
cuerdas de mexilla. Debido al
considerable aumento de peso
del mejillon, se hace necesario
el desdoble de las cuerdas, esto
es, la confeccién de nuevas
cuerdas de densidad menor.
Con este desdoble se facilita el
crecimiento del mejillén, ademas
de evitar su desprendimiento de
las cuerdas. Por cada cuerda de

mexilla se obtienen entre dos o
tres cuerdas de desdoble que se
echan al mar hasta su comercia-
lizacién.

cuando el
mejillon de desdoble alcanza la
talla comercial, las cuerdas son
retiradas del agua con la ayuda
de las potentes grias e izadas
al barco, para su elaboracion,
teniendo en cuenta su destino
final para venta al fresco o con
destino a otro centro de transfor-
macion en fabricas conserveras.

Para los trabajos de recoleccién de
la mejilla, los bateeiros necesitan
aproximarse a los bancos natura-
les de cria en zonas de rompiente
de la costa, para garantizar que el
salto a la piedra sea seguro, y mas
importante debido al riesgo adi-
cional que entrafia, que su regreso
cargado con un capacho de unos
30-40 kg de mexilla sea igualmen-
te seguro. Para llevar a cabo esta
compleja operacién, se utilizan
unas embarcaciones sin cubierta,

Etapas del cultivo de mejillén.
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tipo planeadora, que disponen de la
maniobrabilidad, la potencia y la ra-
pidez de respuesta necesaria para
sortear la fatidica ola en las zonas
de rompiente en las que trabajan,

y de un escantillén suficiente para
evitar el dafio estructural frente a
los habituales impactos contra el
casco durante las maniobras de
aproximacion a las rocas.

En el plano registral, y teniendo
en cuenta que la competencia de
Ordenacion de la Flota Pesquera
corresponde a las comunidades
auténomas, en el Registro de
Buques de la comunidad auténoma
de Galicia se encuentran inscritas
actualmente 1291 embarcaciones
auxiliares de acuicultura, de acuer-
do con el art.3.4.a) del Real Decreto
1044/2022, de 27 de diciembre, de
ordenacion de la flota pesquera, y
con el Decreto 97/2005, de 14 de
abril, por el que se regula el Re-
gistro de buques pesqueros de la
comunidad auténoma de Galicia.

La Xunta de Galicia, como auto-
ridad pesquera con competencias
exclusivas en marisqueo y acui-
cultura, le corresponde también la
autorizacion para la recoleccion
de la mejilla, de acuerdo con la
Orden de 26 de octubre de 2000
por la que se regula la extraccién
de la semilla de mejillén en bancos
naturales, que desarrolla el Decreto
406/1996, de 7 de noviembre, por
el que se aprueba el Reglamento de
viveros de cultivos marinos en las
aguas de Galicia. Estas autorizacio-
nes relacionan embarcaciones de
la 4.2 lista cuando el interesado es
un bateeiro y la operacion se realiza
por mar.

Por otro lado, en el plano regis-
tral, pero de las competencias de
Marina Mercante, y de acuerdo con
tratamiento dado por la Autoridad
Pesquera, estas embarcaciones
auxiliares se inscriben en la lista
4.2 del Registro de Buques y Em-
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Distribucion por zona geografica, de las embarcaciones auxiliares
inscritas en el Registro de Buques de la Xunta de Galicia.

presas navieras del Ministerio de
Transportes y Movilidad Sostenible,
de conformidad con el art. 4.1.d)
del Real Decreto 1027/1989, de 28
de julio, sobre abanderamiento, ma-
triculacién de buques y registro ma-
ritimo. En el plano de ordenacién
técnica de la flota, y en virtud de la
clasificacion nacional de buques 'y
embarcaciones, estan clasificadas
como Grupo lll Clase S, al tratarse,
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por definicién, de embarcaciones
que no salen a la mar.
Por tratarse de embarcaciones

definidas por la Autoridad Pesquera

como auxiliares y, en consecuen-
cia, clasificadas como Ill/S en el
ambito de Marina Mercante, elevar
su clasificacion para permitirles
trabajar fuera de aguas protegidas,
es decir, clasificarla como IlI/T,
implicaria dotarla de una cubierta
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estructural, que desecharia la em-
barcacién para su proposito.

Descartada la posibilidad de
clasificarlas como embarcaciones
de pesca, por las consecuencias
negativas que acarrearia, la alter-
nativa y solucion adoptada ha sido
mantener su clasificacion, pero
certificando las embarcaciones
con un estandar de seguridad
superior, como si se tratasen de
embarcaciones de pesca, que si
tienen marco reglamentario que
alberga la casuistica planteada,
pero sin incorporarles una cubierta
estructural. En definitiva, lo que
se ha planeado enla IS 2/2024 es
certificar la embarcacién auxiliar
que se dedica a la recoleccién de
mexilla en el ambito del Real De-
creto 543/2007, de 27 de abril, por
el que se determinan las normas
de seguridad y de prevencion de
la contaminacién a cumplir por
los buques pesqueros menores de
24 metros de eslora.

Una vez certificada la embarca-
cién, el interesado podra acceder a
la autorizacién administrativa que
le permitira navegar por la costa
de forma segura o, dicho de otra
forma, conseguir el “despacho” de
la embarcacion, lo que a su vez le
facilitara trabajar con las contin-
gencias cubiertas por el Instituto
Social de la Marina en el Régimen
Especial del Mar.

Para dar testimonio del consen-
so alcanzado en esta demanda his-
toérica del sector bateeiro de Galicia,
en el acto de firma de la Instruccién
de servicio 2/2024, en Vilagarcia de
Arousa, el 11 de diciembre pasado,
estuvieron presentes el director ge-
neral de la Marina Mercante, la di-
rectora general del Instituto Social
de la Marina y la directora territorial
de la Conselleria do Mar, junto con
el subdelegado del Gobierno en
Pontevedra, y una amplia represen-
tacién del sector bateeiro. @
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e em a res Todos los libros resefiados estan catalogados y disponibles para consulta
en la biblioteca general del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible

Miradas a un inventor célebre:
Leonardo Torres Quevedo

Esta obra trata de ensalzar la figura de Leonardo Torres Quevedo (1852-1936), ingeniero de

LEONARDO caminos y cientifico de primer orden a nivel mundial, cuyo legado se hace complejo de abarcar
TORRES por la diversidad de sus inventos y aportaciones. Adelantado a su tiempo, Leonardo Torres
uevedo vivié en Santander y Madrid, y aumento sus conocimientos con viajes al extranjero
UEVEDO Quevedo vivi6 en Santander y Madrid 5 imi iajes al '

e Mo Komans Corcl que le aportaron una solidez técnica que fructificé en grandes avances cientificos, Unicos para
su época. Precursor del célculo analdgico, la informatica y la inteligencia artificial, sus trans-
bordadores, dirigibles y maquinas algébricas lo convirtieron en el ingeniero mas prodigioso
de finales del siglo XIX e inicios del XX. Destaca el Museo Torres Quevedo, en la Escuela de
Ingenieros de Caminos de Madrid, donde se guarda una valiosisima coleccién de sus inventos.
De su mano y creatividad llegaron el primer mando a distancia eficaz, el primer ordenador
personal, el primer dron en manejar una lancha desde tierra, asi como el primer transborda-
dor apto para el transporte publico de personas.

A : Manuel Garcia, C
Durén Cermefio y Maria Pascual
Nicoléds

Edita: Cinter Divulgacién Técnica

Digitalizar la gestion del transporte Digitalizar

Este libro expone las claves para llevar a cabo una transformacion digital del sector =gestion

del transporte a través de tres dreas vitales: la gestion de las operaciones, la gestion s transporte
de las tarifas de fletes, y la visibilidad de la cadena de transporte. Se presentan David Soler
numerosas herramientas para planificar rutas, gestionar 6rdenes de transporte,
visibilizar los envios o pronosticar la demanda; al mismo tiempo que se exponen sis-
temas avanzados para la logistica, basados en la integracidn de datos, la automati-
zacion de los procesos, la inteligencia artificial y el uso de dispositivos loT. Con todo
ello, esta publicacién nos acerca a un futuro mas diferencial, donde las soluciones
digitales permiten analisis predictivos que identifican tendencias, patrones y oportu-
nidades de mejora para optimizar la cadena de suministro, favoreciendo, de manera
simultanea, la colaboracidn entre los agentes, el incremento de la productividad de
los recursos y la toma de decisiones.

Autor: David Soler
Edita: Marge Books

: Ingenieria a plena vista, guia de campo
o n ilustrada sobre el entorno construido
< INGENIERIA

%A PLENA VISTA A través de coloridas ilustraciones, este recurso educativo proporciona nociones
o T ULk BE CAMPO IEuSTRADA bésicas sobre: la red eléctrica, las comunicaciones, caminos, puentes, tineles, fe-
et rrocarriles, presas, diques, estructuras costeras, redes de abastecimiento y sanea-
miento, y el proceso de construccién. Informacién muy util, basada en conceptos
facilmente comprensibles, que permiten al lector acercarse a la ingenieria de una
forma més didactica y menos técnica, despertando interés y curiosidad sobre las
diferentes formas en las que se han disefiado y construido las infraestructuras
de nuestro entorno. Ademas, incluye un amplio glosario con la definicién de los
términos que se emplean en la descripcion de estas estructuras.

Autor: Grady Hillhouse
Edita: Anaya Multimedia
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Disfruta del viaje

Mapa Oficial
de Carreteras* 5
ESPANA

Incluye PLANOS DE CIUDADES Y SUS ACCESOS, mapas de FRANCIA, MARRUECOS Y
PORTUGAL, iINDICE de POBLACIONES, PLAYAS de Espafia, los CAMINOS DE SANTIAGO,
ALOJAMIENTOS RURALES, ESPACIOS PROTEGIDOS, RUTAS TURISTICAS Y VIAS VERDES,

ademas de informacion complementaria de interés.

GOBIERNO MINISTERIO
DE ESPANA DE TRANSPORTES
Y MOVILIDAD SOSTENIBLE
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