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LA CONSTRUCCION DEL TRAMO DE ALTA VELOCIDAD ALBACETE-
ALICANTE AFRONTA SU FASE FINAL

En la cuenta atras

4 Febrero 2013



JAVIER R. VENTOSA

El tramo Albacete-Alicante del Corredor de Levante de alta velocidad, que activara
la relacion Madrid-Alicante con trenes AVE, afronta a buen ritmo sus Ultimas
etapas constructivas con la mirada puesta en el préximo mes de junio, cuando el
Ministerio de Fomento tiene prevista su entrada en servicio. En los meses de
cuenta atras que restan, Adif prevé culminar los trabajos pendientes y desarrollar
las pruebas con trenes a lo largo de los 162 kildmetros del trazado con objeto de
llevar el AVE a su segundo gran destino de la Comunidad Valenciana.

Infraestructura finalizada

en el tramo Caudete-Alicante
y gjecucion de andenes en
Alicante, dos realidades de la
misma obra.

1 Corredor de Levan-
te, o linea Madrid-
Castilla La Mancha-
Comunidad Valen-
ciana-Region  de
Murcia, la gran infraestructu-
ra de 955 kilometros que ex-
tendera la alta velocidad entre
el centro y el este peninsular,
llegd a Cuenca, Albacete y Va-
lencia en diciembre de 2010 y
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en junio proximo, de no me-
diar imprevistos técnicos, al-
canzara su segundo destino
mediterraneo, Alicante. Con
ese objetivo, Adif desarrolla
actualmente la fase final de los
trabajos del tramo Albacete-
Alicante, de 165 kilometros.
Compartiendo ese objetivo, en
el origen del corredor se du-
plican las vias entre Atocha y
Torrejon de Velasco (34,1
km), actuacion destinada, en-
tre otras, a dar respuesta al
aumento de circulaciones ha-
cia/desde Madrid previsto con
la llegada de la alta velocidad
a Alicante y Murcia.

Y es que la puesta en servi-
cio del nuevo tramo Albace-
te-Alicante no solo ampliara
el kilometraje operativo del
Corredor de Levante y con-
tribuira a la vertebracion te-
rritorial y cohesion social de
las comunidades que atravie-
sa, afladiendo dos nuevos des-
tinos (Villena y Alicante) a la
lista de ciudades con conexion
AVE. También activara la re-
lacion Madrid-Alicante, linea
de un enorme potencial ya
que enlazara el centro penin-
sular con un destino turisti-
co de primer orden en poco
mas de dos horas. De hecho,
la actual linea Madrid-Ali-
cante (con trenes S 130) ya fi-
gura entre las de mayor de-
manda de Renfe (mas de un
millon de pasajeros en 2011).
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Con los beneficios de mayor
rapidez, seguridad y eficacia
que aportara la alta velocidad,
unido a la rebaja de precios
prevista por Fomento para el
AVE, se espera que esta linea
de 486 kilometros sea una de
las mas rentables de la red de
alta velocidad espaiola.

El Ministerio de Fomento

tiene entre sus prioridades la
finalizacion del tramo Alba-
cete-Alicante, cuya inversion
prevista alcanza los 1.900 M€.
La apuesta por la rama ali-
cantina del Corredor de Le-
vante se ha concretado en los
ultimos afios en un ritmo in-
versor sostenido y en la agili-
zacion de las actuaciones mas

Adif

D Plataforma con la
superestructura instalada en
Villena. Izda., el montaje de via
en el tramo entre Almansa y
Caudete/La Encina, ultimo en ser
adjudlicado, concluyé en febrero.

atrasadas o complejas. Con
este impulso, a principios de
2013, ya con todas las actua-
ciones contratadas, la obra
presenta un nivel de ejecucion
muy avanzado: la infraestruc-
tura esta casi concluida, los
trabajos de superestructura en
plena recta final y los prime-
ros trenes de pruebas circulan
ya en algunos tramos. Es es-
te alto grado de ejecucion lo
que ha definido el calendario
para la inauguracion, fijada
por la ministra de Fomento
para antes de las fiestas de
San Juan (24 de junio).

Las actuaciones que se lle-
van a cabo en los tres grandes
tramos en que se divide el tra-
zado entre Albacete y Alican-
te (Albacete-Almansa, Al-
mansa-La Encina y La Enci-
na-Alicante), son, desglosados
segun tipologia, las siguientes:

Plataforma

Las obras de plataforma,
consistentes en la implanta-
cién sobre el terreno de una
traza de 14 metros de ancho
que albergara la doble via



UIC, asi como la ejecucion de
las estructuras (tuneles, via-
ductos), han finalizado en to-
do el trazado, salvo en un
punto: el acceso a Alicante,
que se compatibiliza con los
trabajos de superestructura.
Su construccidn, con una in-
version superior a 800 M€, se
inici6é en 2004 y 2005 en la
provincia de Alicante y se ex-
tendi6 en 2008 a la de Alba-
cete, concluyendo —salvo la ex-
cepcion mencionada— a fina-
les del pasado verano. A lo
largo del trazado se han cons-
truido 27 viaductos y cuatro
tneles, tres puestos de esta-
cionamiento y adelantamien-
to de trenes (Chinchilla, Bo-
nete y Monforte) y otros tres
de banalizacion (Albacete,
Las Chozas y Caudete).
Entre Albacete y el Nudo de
la Encina (89,1 km), la plata-
forma de ancho UIC por don-
de circularan los trenes AVE a
300 km/h es el resultado de
tres actuaciones en tres tramos
consecutivos. En primer lugar,
la adecuacion a la alta velo-
cidad de la plataforma con-
vencional existente entre Al-
bacete y la Variante de Alpe-
ra (41,4 km, concluida en
septiembre de 2012). En se-
gundo lugar, el aprovecha-
miento de la Variante de Al-
pera (23,3 km), en servicio des-
de 2006 y construida con
geometria de alta velocidad,

D Boca del cajén soterrado en Alicante, estructura ya construida y actualmente en fase de equipamiento interior.

que solo ha requerido cambiar
el ancho de via al disponer de
traviesas polivalentes. Para
mantener el trafico en estos
tramos, en una fase previa se
ejecutod una variante conven-
cional de nueva construccion
entre Albacete y Bonete y se
reconstruyé la antigua traza
en la Variante de Alpera. Y en
tercer lugar, la ejecucion de
una nueva plataforma UIC de
24 4 kilometros que se separa
de la via convencional, deno-

minada Variante de Almansa.
La obra de plataforma de es-
ta variante, que discurre por
un altiplano, finaliz6 por com-
pleto en junio.

En el Nudo de la Encina
(25,6 km), punto de bifurcacion
y confluencia de las lineas que
conectan entre si Madrid/Al-
bacete, Valencia y Alican-
te/Murcia, en marzo de 2012
finalizaron las obras de la nue-
va plataforma de la rama di-
recta que conectard Ma-

drid/Albacete con Alican-
te/Murcia (9,45 km), la uni-
ca del nudo necesaria para ac-
tivar la relacion Madrid-Ali-
cante, mientras que las otras
dos ramas deberan estar fina-
lizadas completamente al tér-
mino de 2013. Una vez con-
cluida la fase I de la platafor-
ma de ancho UIC se
continuara con la fase II, con-
sistente en el desvio de la linea
convencional para mejorar el
paso por el tunel de la Enci-
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D £l cajén soterrado en Alicante se sitia en paralelo a las vias que conducen a la estacion de Alicante Término.

na. Esta segunda fase tiene el
proyecto aprobado.

Por ultimo, en el tramo final,
entre La Encina y Alicante
(72,6 km), que se desarrolla ca-
si integramente en la provincia
de Alicante, las obras de pla-
taforma, las primeras del tra-
zado en ser adjudicadas, tam-
bién fueron las primeras en
concluir. Actualmente estan fi-
nalizados nueve de los 10 sub-
tramos del tramo y se trabaja
en el ultimo, la fase I1 (seccion
norte) de accesos a Alicante.
La solucion proyectada para
el acceso a la ciudad consiste
en un cajon ferroviario sote-
rrado de 1,4 kilometros de lon-
gitud que albergara el trafico
ferroviario (alta velocidad,
Larga y Media Distancia, Cer-
canias) en su trazado en el en-
tramado urbano, hasta alcan-
zar los andenes, que estaran en
superficie, de forma similar al
caso de Malaga.

8 Febrero 2013

Estado del Corredor de Levante

La linea Madrid-Castilla La Mancha-
Comunidad Valenciana-Region de Murcia o
Corredor de Levante constituye el eje sobre el
que se vertebraran las conexiones de alta
velocidad entre el sureste peninsulary la
meseta central. Esta infraestructura seréa un
motor para la dinamizacion econémicay la
vertebracion territorial de las cuatro
comunidades auténomas por donde discurre,
en las que reside el 26% de la poblacion
espafola. La inversion prevista en su
construccién, encomendada por el Ministerio
de Fomento a Adif, es de 12.410 M€, de los que
algo mas de la mitad (6.600 M€) se han
destinado a los tramos ya en servicio. Varios
tramos de este eje, sobre todo los paralelos al
litoral, se encuadran también en el Corredor
Mediterraneo.

En la actualidad, el Corredor de Levante,
de 955,4 kildbmetros de longitud, tiene el 86% de
su trazado en servicio o en ejecucion y el resto
en fase de proyecto o en estudio informativo.
En concreto, 437,7 kildmetros se encuentran
en servicio para la alta velocidad (los tramos
Torrejon de Velasco-Valencia/Albacete,
abiertos en diciembre de 2010) y otros 381,3

estan en fase de obras (Cabecera Sur de
Atocha-Torrején de Velasco, Albacete-La
Encina-Valencia, La Encina-Alicante y
Monforte del Cid-Murcia). De estos dltimos,
44,1 kilometros se encuentran en servicio
provisionalmente en ancho convencional y
necesitan actuaciones posteriores en ancho
UIC (tramos La Encina-Xativa y accesos a
Murcia). Cuando el préximo junio se inaugure
el tramo Albacete-Alicante, de 162 kilometros,
los trenes de alta velocidad ya podran circular
por casi 600 kilometros del trazado total del
Corredor (cerca del 63%).

Del resto del trazado, 80,5 kilometros se
encuentran en fase de proyecto (Valencia-
Castellon, Red Arterial Ferroviaria de Murcia y
Red Arterial Ferroviaria de Valencia) y 55,9
kilometros atraviesan la fase de estudio
informativo (Murcia-Cartagena, incluida la Red
Arterial Ferroviaria de Cartagena).
Recientemente, el Ministerio de Fomento ha
anunciado la implantacion del ancho UIC en el
Corredor Mediterréneo, incluido el tramo
Valencia-Castellon (ya se ha licitado la
instalacién del tercer carril en un primer tramo
entre Moncofar y Castellon).

Avant
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D Linea convencional ya operativa entre A

El cajon ferroviario esta ter-
minado en una longitud de 1,1
kilometros y actualmente,
dentro de la fase IT de accesos,
que abarca 1,02 kilémetros
entre el puente rojo y la ter-
minal de Alicante, se ejecutan
los tltimos 370 metros sote-
rrados y otros 650 metros en
superficie, en una actuacion
que supera el 90% de ejecu-
cion de la plataforma. En su-
perficie esta previsto instalar
las cuatro vias salientes del ca-
nal de acceso, que se ramifi-
can en una playa de vias (cua-
tro de ancho UIC y dos de an-
cho ibérico), y se ejecutan los
tres andenes previstos, ubica-
dos en el lado norte de la es-
tacion actual. Estas obras son

financiadas por la sociedad
Avant (Alta Velocidad Ali-
cante Nodo de Transportes),
integrada por el Ministerio de
Fomento, la Generalitat Va-
lenciana y el Ayuntamiento de
Alicante, y su finalizacion per-
mitira desafectar del uso fe-
rroviario parte de los terrenos
del sector e iniciar su reorde-
nacion urbanistica.

Via

El montaje de via, opera-
cion inmediatamente poste-
rior a la obra de plataforma
que comprende la instalacion
del balasto, el carril y las tra-
viesas que forman la doble
via de ancho UIC sobre la

que circulara el AVE, asi co-
mo las distintas operaciones
(bateo, nivelacion, alineacion
y perfilado) que garantizan
su correcta instalacion, ha fi-
nalizado en todo el trazado,
salvo en el tramo final de ac-
ceso a Alicante. Para los tra-
mos Almansa-Caudete y
Caudete-Alicante, todas las
operaciones de suministro de
material se han realizado des-
de la base de montaje de
Monforte del Cid (Alicante),
mientras que para el tramo
Albacete-Almansa se han lle-
vado a cabo desde Albacete.

En el tramo Albacete-Al-
mansa (63 km), la obra, ad-
judicada por 14,7 M€, ha
consistido en el montaje de

Adif

Ibacete y Almansa. Debajo, viaducto de Salinetas sobre la linea La Encina-Alicante, en el tramo MondvarNovelda.

via en la nueva variante con-
vencional y en la adaptacion,
en la plataforma existente, de
las vias de ancho convencio-
nal (1.668 mm) al ancho UIC
(1.435 mm) mediante una sen-
cilla operacidn, incluido el
acondicionamiento al ancho
UIC de los puestos de esta-
cionamiento y adelantamien-
to de trenes de Chinchilla y
Bonete. La obra de adapta-
cion al ancho UIC esta finali-
zada en este tramo a falta de
realizar algunos ajustes de ni-
velacion y alineacion, asi co-
mo de los protocolos de re-
cepcion de los desvios.

El montaje de via entre Al-
mansa y La Encina/Caudete
(34,3 km) ha sido el ultimo
contrato del trazado en ser ad-
judicado (julio de 2012, con
un plazo de seis meses, por im-
porte de 8 M€) y en iniciar-
se (agosto de 2012). Su ejecu-
cion concluyo a mediados del
mes de febrero, cumpliendo
con los plazos marcados.

Finalmente, entre Caudete
y Alicante (65 km, presu-
puesto de 21,2 M€), la doble
via estd montada en casi todo
el trazado, alcanzando un gra-
do de avance del 96%. Restan
solo por montar los desvios
en ancho convencional, pre-
vistos para el segundo trimes-
tre del aflo, asi como el mon-
taje de via de los accesos a Ali-
cante, previsto durante el
primer semestre de 2013.
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D Unidades de S 130 estacionadas en Alicante. Debajo, vestibulo de la estacién de Alicante, origen y destino de la futura linea Madrrid-Alicante.

Electrificacion

El montaje de las instala-
ciones eléctricas en el tramo
Albacete-Alicante compren-
de las actuaciones necesarias
para garantizar el suministro
de corriente alterna (2x25
kV) a la linea de alta veloci-
dad, divididas en dos pro-
gramas: el tendido de la ca-
tenaria o linea aérea de con-
tacto, adjudicado en mayo de
2010 por 57,6 M€ (54,5 M€
para construccion y 3,1 M€
para mantenimiento); y la
ejecucion de las subestacio-
nes eléctricas, centros de au-
totransformacion interme-
dios y el telemando de ener-
gia, contratada en 2010 por
48,8 M€ (42,3 M€ para la
construccion y 6,5 M€ para
el mantenimiento). El grado
de ejecucion de estos traba-
jos es muy alto: mas del 80%
de las instalaciones ya estan
ejecutadas y puestas en ten-
sion, con la prevision de fi-
nalizarlas en el primer cua-
trimestre del afio.

El programa de catenaria
entre Albacete y Alicante con-
templa la instalacion de 385,3
kilémetros de hilo de contac-
to sobre 4.956 postes a lo lar-

10 Febrero 2013

go de 171,5 kilémetros (in-
cluidos la via doble, las vias
secundarias y los desvios). En
la actualidad, la catenaria es-
ta ya totalmente instalada en
los tramos comprendidos en-
tre Albacete-Los Llanos y Al-
mansa y entre La Encina
(Caudete) y la estacion de Ali-
cante, en los que todas las ins-
talaciones han sido ya pues-
tas en tension, continuando
en marcha su montaje entre
Almansa y La Encina. Los

trabajos de electrificacion en
la estacion de Alicante se ini-
ciaran proximamente. Este
programa debe estar conclui-
do en los proximos meses.

El segundo programa, su-
bestaciones y telemando de
energia, presenta también un
alto grado de ejecucion. Las
dos subestaciones eléctricas
previstas, Campanario (Alba-
cete) y Sax (Alicante), estan
finalizadas. Estas instalacio-
nes se encargaran de trans-

formar la energia suministra-
da desde otras subestaciones
proximas de Red Eléctrica Es-
panola (esta pendiente la
construccion de la subestacion
adyacente a la subestacion de
traccion de Campanario) a los
niveles de tension y al modo
(corriente alterna) que de-
manda el tipo de electrifica-
cion del AVE. También estan
acabados o en fase final de
montaje los 11 centros de au-
totransformacion interme-

Caballero
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D Estado actual de los andenes y de la estructura de la futura zona de embarque de alta velocidad. Debajo, infografia del mddulo de embarque completo.

dios y los dos finales previs-
tos. Respecto a las instala-
ciones de telemando, que per-
mitiran el control y la super-
vision remota del sistema
eléctrico desde un puesto cen-
tral de operacion, su finali-
zacion esta prevista en los
proximos meses.

Seiializacion y
telecomunicaciones

El ultimo elemento de la
superestructura del tramo Al-
bacete-Alicante comprende
los sistemas de sefializacion,
telecomunicaciones fijas y
moviles, control de trafico
centralizado, proteccion civil
del tren, telefonia movil
GSM-R e infraestructura pa-
ra operadores publicos de te-
lefonia movil. El contrato pa-
ra su instalacion y manteni-
miento durante 20 afios se
adjudico en octubre de 2011,
por importe de 280,8 M€, a
una agrupacion de empresas
espafiolas mediante la for-
mula de Colaboraciéon Publi-
co Privada (CPP). Como no-
vedad, en este tramo se esta
instalando por primera vez
en Espaiia el sistema de se-
falizacion Ertms nivel 2 sin

respaldo del nivel 1, que per-
mite la supervision continua
de los trenes basada en un sis-
tema de transmision continua
(GSM-R), lo que aporta in-
teroperabilidad al tramo, ma-
yor seguridad y una amplia-
cion de capacidad.

Todos los trabajos de insta-
laciones de control estan en
marcha y avanzan de acuerdo
a los plazos marcados, des-
arrollandose actualmente la
construccion de edificios téc-
nicos, obra civil auxiliar y el
tendido de cables. Idéntica si-
tuacion se produce respecto a
las telecomunicaciones, con
los trabajos de montaje de ar-
quetas ya concluidos, el ten-
dido de cable de fibra en su fa-
se final y la ejecucion de la
obra civil de torres, casetas y

canalizaciones en desarrollo.
Segun el calendario, la fina-
lizacion de todos estos traba-
jos y el inicio de la fase de
pruebas tendran lugar dentro
del segundo trimestre de 2013.

Estaciones

Los trenes AVE pararan a
partir del préximo mes de
junio en tres estaciones pre-
vistas en el tramo Albacete-
Alicante (Albacete, Villena y
Alicante), aunque el proyec-
to contempla una cuarta es-
tacion en Almansa, actual-
mente en fase de estudio in-
formativo. De aquellas,
Albacete-Los Llanos esta en
servicio desde diciembre de
2010 y la intermedia de Vi-
llena (tramo Villena-Sax, si-

Adif

tuada unos 6 kilometros al
sur de Villena) se construye
desde el pasado mes de sep-
tiembre. Esta futura terminal
ferroviaria, adjudicada por
importe de 11,5 M€, que
tendra un total de 4.526 m?
de superficie distribuidos en
dos plantas, se enmarca den-
tro del modelo Estacion Sos-
tenible 360° de Adif y tendra
un acceso directo a la auto-
via A-31 que construira la
Generalitat Valenciana.

La tercera estacion y desti-
no final del tramo, Alicante
Término, mantendra su actual
fisonomia de cara a la cita de
Jjunio, aunque adaptada y me-
jorada. En su lado norte se
han derribado los dos viejos
tinglados ferroviarios exis-
tentes para instalar en su lu-
gar una nueva zona de em-
barque de alta velocidad, en
forma de L y con una super-
ficie de 3.500 m?, que enlaza-
ra con el vestibulo de la esta-
cion para facilitar el transito
a los nuevos andenes de alta
velocidad. Este modulo, que
incluira locales para prestar
servicios ferroviarios, de aten-
cién al cliente y comerciales,
se encuentra actualmente en
fase de ejecucion. B
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IMPLANTACION DEL TERCER CARRILY VIAS COLECTORAS
EN LA RONDA NORTE DE ZARAGOZA

Capacidad ampliada
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D Ampliacion a la
altura del enlace
con la N-330, en la
actualidad (foto
superior) y antes
de la obra
(derecha).

R.F

CON LA COLABORACION DE
LORENZO PLAZA ALMEIDA, JEFE
DE SERVICIO DE PLANEAMIENTO,
PROYECTOS Y OBRAS DE LA
DCE ARAGON

Foros: DCE ARAGON

La Ronda Norte de
/aragoza, el tramo con
mayor volumen de
trafico de todo Aragon,
ha mejorado las
condiciones de
explotacion en sus 18,4
kilometros con la
Implantacion de un
tercer carril por sentido,
nuevas vias colectoras-
distribuidoras y la mejora
de enlaces, una obra ya
en servicio que beneficia
a diario a casi 70.000
vehiculos. La actuacion
se ha desarrollado a lo
largo de cinco anos y
actualmente se ejecutan
diversos trabajos
complementarios.

1 Cuarto Cinturén de

Zaragoza (Z-40), au-

tovia de circunvala-

cion de 35 kilometros

formado por tres
rondas construidas en distin-
tos periodos (Norte, Sur y Es-
te), ha registrado un impor-
tante cambio de fisonomia y
capacidad en las fachadas oes-
te y norte, correspondientes a
la Ronda Norte, tras la finali-
zacion de una importante obra
de ampliacion llevada a cabo
por el Ministerio de Fomento,
que ha realizado una inversion
superior a 120 M€. Esta ac-
tuacion, que ha elevado un
100% la capacidad de la Ron-
da Norte e incrementado sen-
siblemente la fluidez del trafi-
co en la misma, es una de las
mayores obras de ampliacion
llevadas a cabo en los ultimos
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aflos en una ronda metropo-
litana en Espana.

La ampliacion ha respondi-
do a la necesidad de mejorar
las condiciones de explotacion
de la Ronda Norte, principal
via de comunicacion por ca-
rretera de la ciudad de Zara-
goza. Esta ronda, que es una
parte de la autovia del Nores-
te (A-2), bordea la capital ara-
gonesa por el oeste y el nor-
te, cruzando los rios Ebro y
Gallego, y canaliza los trafi-
cos entre Madrid y Barcelona
por la mencionada A-2, co-
nectando ademas con varias
carreteras y autovias que con-
fluyen en la ciudad: A-68y
AP-68 (Logrofio), N-330 y A-
23 (Huesca), N-125 (acceso al
aeropuerto), A-123 y A-129
(carreteras autonomicas), Z-
30 (Tercer Cinturén) y nueva-
mente la Z-40. Cuando el ele-
vado volumen de trafico
(50.000 a 70.000 vehiculos dia-
rios, segun los tramos) regis-
trado en sus dos carriles co-
menzd a saturar la infraes-
tructura, se proyectd la
ampliacion de su capacidad.

14 Febrero 2013

Tres actuaciones

La actuacion, desarrollada
entre el pk 313 (enlace con la
Z-40) y el pk 331 (Enlace de
Malpica), ha consistido en tres
obras diferentes. En primer lu-
gar, dotar al tronco de la au-

tovia de un tercer carril, apro-
vechando el espacio de la me-
diana o por el exterior. En se-
gundo lugar, la construccion
de nuevas vias colectoras-dis-
tribuidoras en los laterales,
destinadas a independizar el
trafico de largo recorrido —que

circulara preferentemente por
el tronco— de los traficos lo-
cales para no afectar a la ca-
pacidad y seguridad de la cal-
zada principal. Y en tercer lu-
gar, la remodelacion de enlaces
y, en algunos casos, la incor-
poracién de nuevos movi-

D La remodelacion del enlace de Ranillas ha incluido la construccidn de dos puentes sobre el Ebro

paralelos a los existentes.




mientos. La ampliacion, de-
pendiendo del tramo, se ha re-
alizado alli donde habia espa-
cio: por la mediana, por el ex-
terior en ambos lados de la
autovia o por un solo lado, ci-
fiéndose a la reserva de viales
del Plan General de Ordena-

cion Urbana (PGOU) de Za-
ragoza.

Las obras han tenido varios
condicionantes. Uno de los
mas destacados ha sido la he-
terogeneidad de la propia Ron-
da Norte, cuyo origen no es un
solo tramo de autovia, sino

que se formo por la union de
varias autopistas construidas
en los afios 70 del pasado siglo
y otras mejoras puntuales de
enlaces posteriores. Como con-
secuencia de ello, las caracte-
risticas principales de la auto-
via eran variables, alternando

M| S

D Vista del enlace de Santa Isabel y Montanana hasta la ronda Z-30.

tramos de medianas reducidas
con otros de 12 metros de an-
chura, y con carriles de 3,75 y
3,50 metros de anchura. En el
recorrido se localizaban un to-
tal de nueve enlaces, 32 pasos
inferiores, 10 pasos superiores
y dos puentes.

Otros de los condicionantes
han sido precisamente el gran
numero de enlaces existentes y
la necesidad de compaginar el
trafico de la Ronda con las
obras, lo que ha generado una
gran cantidad de tajos aislados
sin continuidad, dificultando
la construccion y los desvios
necesarios. Estas circunstan-
cias motivaron que las obras
se realizaran por fases y que la
entrada en servicio de terceros
carriles, vias colectoras y en-
laces remodelados haya sido
progresiva. Se han contado
180 desvios diferentes planifi-
cados, disefiados. gestionados
y ejecutados durante la obra.

Ademas, la reposicion de ser-
vicios ha sido especialmente
compleja debido a la cercania
de la zona urbana y al hecho de
que durante afios se aprovecho
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la banda de reserva para siste-
mas generales para instalar con-
ducciones de todo tipo.

Fases de la obra

La ampliacion de capacidad
de la Ronda Norte, dividida
para su ejecucion en cuatro
subtramos, se ha desarrollado
en tres fases diferenciadas
temporalmente y, como se di-
Jjo, su puesta en servicio se ha
realizado progresivamente en
funcion de las necesidades de
la propia ciudad de Zaragoza
(Exposicion Internacional de
2008), el trafico y la obra. Las
fases de la obra de ampliacion
han sido las siguientes:

H Antes de la Expo 2008. Con
objeto de mejorar la accesibi-
lidad y la fluidez del trafico
creciente que la muestra in-
ternacional provocaria en Za-
ragoza, en la primera fase se
desarrollaron trabajos en tres
enlaces (al recinto de Ranillas,
al aeropuerto y a Santa Isa-
bel y Villamayor). El primer
enlace, el de Ranillas, de ac-
ceso norte al recinto de la Ex-
po, se mejor6 mediante la
prolongacién de los ramales
de entrada y de salida al mis-
mo, lo que obligd a construir
dos puentes sobre el Ebro pa-
ralelos a los existentes; asi-
mismo, se aumento la capaci-
dad del tronco incrementan-
do el niimero de carriles entre
este enlace y la confluencia
con la autovia A-68.

Se construyd un nuevo en-
lace que constituye la cone-
xion de la carretera del aero-
puerto con la autovia A-2y,
en suma, con la Z-40 una vez
que esta se completo con la
Ronda Este. Se trata de un en-
lace de diamante con pesas,
unidas a través de una estruc-
tura de 181 metros de longi-
tud y 26,5 de anchura, que sal-
va la A-2y las lineas de alta
velocidad y convencional, asi
como otra estructura para el
ramal Aeropuerto-Madrid
que pasa también sobre el co-
rredor ferroviario.

16 Febrero 2013

D Tramo entre la N-232 y

la A-68, hoy (arriba) y

antes de

la obra (debajo

).

Por tltimo, en la zona entre
el enlace de Santa Isabel y el
enlace de la carretera de Vi-
llamayor se mejoro el cierre
del cuarto cinturén actuando
sobre ¢l enlace de Santa Isa-
bel, y se construyd un nuevo
enlace con la carretera de Vi-
llamayor, ejecutandose vias
colectoras entre ambos.

B En servicio en 2011. Entre
2009 y la primavera de 2011 se
desarrollo el grueso de los tra-
bajos de ampliacion de la
Ronda Norte, con actuacio-
nes a lo largo de mas de 14 ki-
lometros del cinturén metro-
politano.
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La parte principal la cons-
tituyo la implantacion del ter-
cer carril desde el inicio de la
obra (pk 313 de la A-2) has-
ta el enlace de Ranillas (pk
321), con 8,3 kilometros de los
18,4 de la actuacion total.
También se ejecutaron 3 kilo-
metros de via colectora senti-
do Barcelona y 2 kilometros
sentido Madrid, independi-
zando el trafico de largo re-
corrido de los movimientos
hacia Miralbueno-Aeropuer-
to, carretera de Logrofo y A-
68/AP-68. Asimismo, se cons-
truy6 un nuevo ramal Barce-
lona-Zargoza (el Portillo)
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dentro del enlace de la A-68.
En todo este tramo se supri-
mieron las entradas y salidas
correspondientes a los tres en-
laces existentes y se reordena-
ron a través de las menciona-
das vias, dando lugar a una
sola entrada y salida por sen-
tido de circulacion al tronco.
En total, en este tramo se han
construido 11 puentes nuevos
y se han ampliado 15 estruc-
turas existentes.

Al otro extremo de la ron-
da se construyd el tercer ca-
rril desde el enlace de Santa
Isabel (pk 326) hasta el final
de la obra (pk 331), a lo lar-

LA OBRA, EN CIFRAS

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

Longitud del tronco ampliado 18.442 m
Longitud de vias colectoras 19.600 m
Radio minimo en planta 1.000 m
Pendiente maxima 2,25%
Enlaces nuevos 2
Enlaces reordenados 7
Estructuras nuevas 28
Ampliacién estructuras existentes 22
Estructuras demolidas 3
Muros de tierra armada 2.242 m
VELOCIDAD DE PROYECTO

Tronco principal 120 km/h
Vias colectoras 80 km/h
MOVIMIENTO DE TIERRAS

Excavacion 717.971 mé
Terraplén 2.187.478 m®
FIRME

Suelo seleccionado 210.056 m®
Suelo estabilizado con cemento 208.445 m®
Zahorra artificial 146.482 m®
Mezclas bituminosas 326.371 Tn
ESTRUCTURAS

Hormigon 89.326 m®
Acero para armar 5.288.649 kg
Acero laminado 756.619 kg
SISTEMAS DE CONTENCION DE VEHICULOS

Barreras metalicas 74.155 m
Barreras de hormigon 14.577 m
REPOSICION DE SERVICIOS AFECTADOS

Lineas telefonicas 12.000 m
Lineas eléctricas 3.358 m
Abastecimiento y saneamiento 2.010 m
Gasoductos 2.780 m
Oleoductos 3912 m
IMPACTO AMBIENTAL

Pantallas antirruido 2472 m

go de 4 kildmetros. En este
tramo se trabajo en la antigua
mediana y se coloco una sola
barrera de hormigon, efecti-
va para los dos sentidos de la
circulacion, para mejorar la
visibilidad y el despeje de la
carretera.

En la parte central de la
ronda se ejecutd un nuevo tra-
mo de tercer carril entre el en-
lace de Ranillas y la carretera
de Huesca (N-330), a lo largo
de 2 kildémetros, lo que impli-
¢0 la apertura al trafico de seis
nuevos carriles al norte de los
existentes. También se mejo-
raron varios movimientos del

enlace con la carretera N-330
mediante la construccion de
cuatro puentes.

Finalmente, en el tramo
comprendido entre los enla-
ces de la Z-30 y de Santa Isa-
bel se implanto un tercer ca-
rril a lo largo de 2.000 metros,
lo que implico la reordenacion
de los enlaces del tercer cin-
turén y cuarto cinturén-San-
ta Isabel, enlaces de los mas
conflictivos en la Ronda Nor-
te y donde se separa median-
te colectoras laterales de dos
carriles el trafico local del de
largo recorrido. En este tramo
se amplio el puente sobre el
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D Enlace de Villamayor, uno de los dos nuevos nudos viarios construidos en la Ronda Norte. Debajo, tramo desde la A-68 hasta el origen.

rio Gallego en 12 metros de
anchura por sentido, en una
longitud de 520 metros.

M En servicio en 2012. La im-
plantacion del tercer carril en-
tre los enlaces de la carretera
N-330 (pk 322) y de Santa Isa-
bel (pk 325) constituyo la ul-
tima fase de los trabajos de
ampliacion de la ronda. La ac-

tuacion estuvo condicionada
por la reposicion de 2,5 kilo-
metros del oleoducto que dis-
curre por la margen izquierda
dela A-2. En total, en este tra-
mo, conectado con los tramos
contiguos en agosto pasado,
se han construido 10 estruc-
turas nuevas y se han amplia-
do dos mas, destacando el

Menor impacto acustico

Los residentes en los
aledafios de la Ronda Norte
de Zaragoza se han
beneficiado de la ampliacién
no solo en términos de mayor
fluidez del tréafico, sino
también de un menor impacto
acustico causado por éste. El
nivel de ruido en las
inmediaciones de la
circunvalacién, de acuerdo al
estudio acUstico del proyecto,
se ha reducido gracias a la

18 Febrero 2013

instalacion de 2.472 metros
lineales de pantallas
aclsticas y a la propia
ampliacién de la plataforma
de la autovia. Los niveles
acUsticos cumplen con lo
definido en la ordenanza
municipal de Zaragoza como
objetivo deseable a alcanzar
en las vias de circulacién de
la ciudad, asi como con las
leyes del ruido estatal y
autondmica.

nuevo paso sobre la avenida
de la Academia General Mi-
litar. Tanto los vanos laterales
como un quinto vano central
de esta estructura se ejecuta-
ron in situ, mientras que las
piezas que salvan el vano cen-
tral, prefabricadas, se coloca-
ron y apoyaron posterior-
mente para no cortar el tra-
fico de esa avenida.

Una vez puesto en servicio
este tramo, en los ultimos me-
ses de 2012 se remataron las
actuaciones finales de la
obra, entre ellas la singular
demolicion de una estructu-
ra sobre las vias de ferroca-
rril, y se adjudicaron trabajos
complementarios relativos a
la reposicion de servicios
afectados, mejora de sistemas
de drenaje y vias colectoras,
que se estan llevando a cabo
en los primeros meses de
2013. 1




Fase inicial de la
demolicion de la estructura
sobre las vias férreas.

Actuacion singular en horario nocturno

En diciembre pasado concluyé una de las Gltimas y mas exigidas para salvar la autovia A-2 y las citadas lineas en el
espectaculares obras de la Ronda Norte: la demolicién de un nuevo enlace de la carretera del aeropuerto con la ronda, por lo
paso superior de cuatro vanos (18+23+23+14,50 m), tipo losa que se proyect6 una nueva y la demolicién de la existente. La
postesada, sobre las lineas de alta velocidad y convencional. singularidad de la demolicion ha residido en que ha tenido que
Esta estructura no cumplia con las caracteristicas minimas compatibilizarse con el trafico ferroviario, por lo que, al

requerirse cortes en la catenaria, los trabajos,
coordinados con Adif, se tuvieron que desarrollar
en horario nocturno, cuando los trenes no
circulaban.

La actuacion, ejecutada en seis fases,
comenzg, tras las tareas iniciales y el montaje de
los apeos provisionales, con el aligeramiento del
peso del tablero mediante el desmontaje de los
voladizos de los vanos centrales 2y 3, cortados
previamente en 24 piezas con hilo de diamante y
retirados mediante dos grias automotrices de
200 toneladas. Seguidamente se demolieron con
medios mecdanicos tanto los vanos extremos 1y
4 como los cargaderos y sus respectivos pilotes.
La siguiente fase consistio en el desmontaje del
vano central 2, situado sobre la linea de alta
velocidad, que fue previamente cortado con hilo
de diamante en dos bloques de 250 toneladas y
taladrados para su anclaje, siendo luego
retirados cada uno de ellos por una gra de 600
toneladas. Posteriormente se realiz6 la misma
operacion para el vano central 3, situado sobre
la linea convencional. En la Gltima fase se
desmontaron las torres de apeo que ayudaron en
toda la operacion, se demolieron las pilas
centrales y laterales, y se acondicion¢ el
terreno. Todo ello se ha realizado en un plazo de
tres meses y sin alterar la circulacion del trafico
ferroviario en la zona.
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EL PUERTO DE VILAGARCIA AMPLIA SUS INSTALACIONES

Nuevos horizontes

BEGONA OLABARRIETA
Foros: AUTORIDAD PORTUARIA DE VILAGARCIA

En diciembre pasado entraban en seqvicio las nuevas
Instalaciones portuarias de Vilagarcia: un edificio de inspeccién
fronteriza y la ampliacion del muelle comercial Oeste que, junto
al aumento de los calados del canal de entrada y del circulo de
maniobra, situan al puerto pontevedrés como uno de los mas
competitivos de la zona.

Vista del puerto de
Vilagarcia, con el muelle
comercial ampliado en
el centro de la imagen.
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ilagarcia esta contri-

buyendo al creci-

miento de la riqueza

y a la creacion de

empleoy, afirmaba la
ministra de Fomento durante
la inauguracion de las nuevas
instalaciones y mejoras de las
infraestructuras portuarias de
esa localidad pontevedresa.
Una apuesta por la moderni-
zacion, con una inversion de
20,5 M€, que aumentara la ca-
pacidad del puerto y le per-
mitira ganar traficos.

Para ello se le ha dotado de
un nuevo puesto de inspeccion
fronteriza (PIF) que permite
aumentar y diversificar las
mercancias entrantes. Tam-
bién se ha acometido la am-
pliacion en el sector occiden-
tal de uno de sus muelles co-
merciales y se ha procedido al
aumento del calado en la zo-
na de acceso para permitir
que entren en la darsena ga-
llega buques de mas capaci-
dad. Estas dos ultimas obras
contaron con financiacion a
cargo de los Fondos de Cohe-
sion de la Uniéon Europea.

Se trata de tres actuaciones
encaminadas a mejorar, aun
mas, la marcha del puerto de
Vilagarcia, que cerro el afio
2012 con un movimiento de
mercancias de algo mas de un
millon de toneladas, cifra que
no se alcanzaba desde el ini-
cio de la crisis econdmica.

Mas capacidad de atraque

Con la ampliacion del mue-
lle comercial se dispone ahora
de 505 nuevos metros lineales
de atraque a la cota -13 en las
alineaciones Oeste y Norte,
con lo que Vilagarcia pasa a
contar con un total de 1,3 ki-
lémetros de linea para este uso,
con 13 metros de calado. Tam-
bién se gana superficie de al-
macenaje, incrementandose en
25.000 m’, gracias al relleno de
la zona comprendida entre el
muelle antiguo y el nuevo.

Ademas, esta mayor capaci-
dad se acompaiia del aumento
de los calados hasta 10 metros

22 Febrero 2013

D El nuevo puesto de inspeccién fronteriza (PIF) dispone de ocho muelles.




de profundidad en el canal de
entrada y en el circulo de ma-
niobra del puerto, y hasta los 8
metros en el acceso al muelle
del Ramal, lo que permite aten-
der nuevos traficos y barcos de
mayor tonelaje en Optimas con-
diciones de seguridad.

Estas intervenciones con-
forman el proyecto de termi-
nal intermodal del puerto de
Vilagarcia, a las que seguira la
prolongacion del ramal ferro-
viario, en ejecucion, para unir
la principal darsena comercial
con la red ferroviaria del Eje
Atlantico de alta velocidad, lo
que reducira los tiempos de
transporte de mercancias a
través de accesos seguros y
sostenibles.

Inspeccion homologada

La tercera de las instalacio-
nes con las que el puerto ga-
llego se ha puesto al dia es el
nuevo edificio para el puesto

La ampliacién del

muelle comercial le ha
permitido al puerto ganar
505 nuevos metros
lineales de atraque.

=
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D Salas sanitarias diferenciadas para la inspeccion mercancias.

Nueva linea
de atraque

Para la ampliacién del
muelle comercial Oeste en
el puerto de Vilagarcia se
levant6 una darsena de
cajones de hormigon
armado cimentados a la
cota -13.00 sobre una
banqueta de escollera
previamente enrasada con
grava. La nueva linea de
atraque, formada por una
superestructura a modo
de cantil con galeria para
servicios, se corona a la
cota +5.00, y tiene una
longitud total de 505
metros, alargando el
atraque Este, al tiempo
que se incrementaron en
su longitud los atraques
Norte y Oeste, nuevos en
su totalidad.

Actuaciones de la obra:

@ Dragado de fangos,
arenas y roca existente
para la cimentacion del
nuevo muelle y en la
nueva fosa de atraque.
@ Relleno con escollera
de la zanja de cimentacion
y enrase de la misma con
grava.

@ Fabricacion de cajones
de hormigon armado y
fondeo de los mismos.

@ Construccion de la
superestructura que
formara la viga cantil de
atraque.

@ Construccion de
uniones entre el nuevo
muelle y el existente.

@ Relleno de explanada.
@ Pavimentacion de la
nueva explanada segin
SuUs usos.

@ Instalaciones.

@ Carriles para grias.

MAS DE 1 MILLON DE TONELADAS DE MOVIMIENTO

En 2012, el puerto de Vilagarcia tuvo un aumento de traficos del 24% con respecto al afio anterior.

Mercancias 2011 (Tm) 2012 (Tm) Variacion % Variacion Tm
Graneles liquidos 200.102 205.283 2,59 5.181
Graneles solidos 339.351 346.675 2,16 7.325
Mercancia general 271.763 455.490 67,61 183.728
Total 811.216 1.007.449 24,19 196.233
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Aumento del calado

Los trabajos de aumento del calado en el
canal de entrada y en el circulo de maniobra
del puerto contaron con dos actuaciones
basicas y complementarias: el dragado del
material del fondo y el transporte y vertido
posteriores. Para la primera se procedi6 a
retirar el material del lecho marino en la zona
en la que se pretendia aumentar el calado. Se
trataba de un fondo marino constituido por dos
capas diferenciadas, un sustrato mas
superficial de material areno-fangoso y, a
continuacion, un estrato de roca firme. El
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material a dragar se caracterizo, segun las
«Recomendaciones para la gestion de los
materiales procedentes del dragado»
publicadas por el Cedex, como de categoria |,
por lo que pudo ser vertido directamente al mar
de forma controlada, previa autorizacion de la
Direccion General de Costas y de Capitania.
Esta intervencion se dirigi6 a tres zonas
diferenciadas: el canal de entrada al puerto, el
circulo de maniobras y el acceso al muelle del
Ramal, quedando las cotas a -10 metros en las
dos primeras y a -8.00 en la tercera.

de inspeccion fronteriza
(PIF), dotado con ocho
muelles, una zona de ofici-
nas y otra estrictamente sa-
nitaria. En esta ultima se
han habilitado cuatro salas
diferenciadas para las mer-
cancias a inspeccionar, de-
pendientes del organismo
que corresponda: Sanidad
Exterior, Sanidad Animal,
Sanidad Vegetal y Soivre
(Servicio Oficial de Inspec-
cion, Vigilancia y Regula-
cion de las Exportaciones).

Este nuevo PIF permite
que del puerto de Vilagar-
cia entre y salga todo tipo
de carga, ya que ahora
cuenta con la homologa-
cion de la Union Europea
para la inspeccion de cual-
quier producto, diversifi-
cando y aumentando asi su
operatividad.

Con una capacidad de
1.250 m* de superficie, este
puesto, en el que se han in-
vertido 2,6 M€, cuenta ade-
mas con varias camaras de
congelacion, refrigeracion
y de temperatura ambien-
te para garantizar que los
productos analizados se
conserven apropiadamente
antes de salir hacia sus des-
tinos. W
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Vivienda

NACE EL FONDO SOCIAL DE VIVIENDAS EN ALQUILER

Hay alternativa
al desalojo _p

!

Fotos: CABALLERO
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Los ministerios de Economia y Competitividad, Sanidad y Servicios Sociales y
Fomento han suscrito junto al Banco de Espana, la Federacion Espafola de
Municipios y Provincias, la Plataforma del Tercer Sector (ONGs), patronales
bancarias y 33 entidades de crédito el convenio de constitucion del Fondo Social



de Viviendas (FSV) destinadas al alquiler por parte de familias en situacion de
especial vulnerabilidad como consecuencia de haber sufrido un desalojo después
del 1 de enero de 2008. La dotacion inicial del Fondo sera de 5.891 viviendas,
aportadas por las 33 entidades de crédito adheridas al convenio.

D Las viviendas se destinan
a familias que perdieron su
casa desde enero de 2008
por no haber podido
afrontar los pagos de la
hipoteca.

a creacion del FSV se

inscribe dentro del

conjunto de medidas

urgentes adoptadas

por el Gobierno para
reforzar la proteccion de deu-
dores hipotecarios, recogidas
en el Real Decreto-Ley
27/2012, de 15 de noviembre.
La dotacion inicial del Fondo
tiene caracter eventual, pues
las entidades de crédito po-
dran incrementarlo con nue-
vas aportaciones. Las vivien-
das del FSV estan destinadas
a aquellas familias que hayan
perdido su vivienda desde el 1
de enero de 2008 por no haber
podido afrontar los pagos del
préstamo hipotecario suscri-
to con la entidad.

Requisitos

Las viviendas que integran
el Fondo han de cumplir con
los siguientes requisitos: ser
propiedad de la entidad de
crédito, bien directamente o a
través de una sociedad en la
que cuente con participacion;
que la vivienda no forme par-
te del conjunto de bienes in-
muebles adquiridos o adjudi-
cados en pago de deudas que
deban transmitirse a la Socie-
dad de Gestion de Activos pa-
ra la Reestructuracion Ban-
caria (Sareb) conforme a lo es-
tablecido en el articulo 48.1.a)
del Real Decreto 1559/2012,
de 15 de noviembre, que re-
gula el régimen juridico de las
sociedades de gestion de acti-
vos, y por ultimo, que la vi-
vienda reuna unas adecuadas
condiciones de habitabilidad
para un uso inmediato, sin
que el posible arrendatario de-
ba acometer ninguna inver-
sion previa en ella.
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D Las rentas de arrendamiento de las viviendas del Fondo oscilaran entre 150 y 400 euros al mes.

En cuanto a la cartera total
de viviendas puestas a dispo-
sicion por las entidades, esta
debera atender, siempre que
sea posible, el principio de
proporcionalidad geografica
respecto a los municipios en
que se produjeron los desalo-
jos. Para facilitar el acceso a
la informacion relativa a las
viviendas, las entidades divul-
garan los datos referidos a sus
caracteristicas basicas (refe-

28 Febrero 2013

rencia catastral, direccion y
superficie) junto a su distri-
bucioén por municipios y co-
munidades autonomas. Ade-
mas, deberan facilitar infor-
macion de las condiciones
establecidas para acceder al
contrato de arrendamiento y
los términos basicos del mis-
mo, tanto a través de sus re-
des de sucursales como me-
diante sus paginas web.
Entre las condiciones que

han de reunir los potenciales
arrendatarios de las viviendas
del Fondo destacan las si-
guientes:

® Que hayan sido desalo-
jados a partir del 1 de enero
de 2008 como consecuencia de
una demanda de ejecucion
por impago del préstamo hi-
potecario, iniciada por la en-
tidad de crédito que constitu-
ye el FSV.

® Que en el momento de
presentacion de la solicitud, el
conjunto de los ingresos de la
unidad familiar no supere el
limite de tres veces el Indica-
dor Publico de Renta de Efec-
tos Multiples, y que ninguno
de los miembros de esa misma
unidad familiar posea vivien-
da en propiedad o bajo dere-
chos de usufructo.

@ Que los potenciales arren-



D La vicepresidenta del Gobierno, los ministros de Economia y Competitividad, Sanidad y Servicios Sociales y Fomento, junto a representantes
de las las entidades participantes, durante la firma del convenio de constitucion del Fondo, el pasado 17 de enero.

datarios se encuentren en al-
gunos de los siguientes su-
puestos de vulnerabilidad : fa-
milia numerosa (conforme a lo
establecido en la actual legis-
lacion); unidad familiar mo-
noparental con dos 0 mas hi-
jos a cargo; unidad familiar
con al menos un menor de tres
anos a cargo; unidad familiar
con alguno de sus miembros
con discapacidad declarada
superior al 33%, o en situa-
cion de dependencia o enfer-
medad incapacitante de for-
ma permanente para el des-
empefio de una actividad
laboral; unidad familiar en la
que el deudor hipotecario se
encuentre en desempleo y ha-
ya agotado las prestaciones
correspondientes; unidad fa-
miliar en la que convivan y es-
tén unidas con el titular de la
hipoteca cuyo impago origind
el desalojo, o con su conyuge,
hasta el tercer grado de con-
sanguinidad o afinidad; otros
miembros en situacion de de-
pendencia, discapacidad o en-
fermedad grave que les impi-
da, de modo temporal o per-
manente, realizar alguna

actividad laboral, y por ulti-
mo, aquella unidad familiar
en que se haya producido al-
gun tipo de violencia de gé-
nero.

Contratos

El convenio regulador del
FSV determina asimismo los
requisitos de los contratos de
arrendamiento. Asi, las rentas
de arrendamiento de las vi-
viendas deberan estar com-
prendidas entre un minimo de
150 euros y un tope maximo
de 400 euros/mes, con un li-
mite maximo del 30% de los
ingresos netos totales de la
unidad familiar. Los gastos del
inmueble, como tributos y re-
paraciones, correran por cuen-
ta del propietario, conforme

establece la Ley de Arrenda-
mientos Urbanos de 24 de no-
viembre de 1994, mientras que
los gastos de suministros (elec-
tricidad, agua, gas o teléfono)
seran a cargo del arrendatario.
La duracion del contrato de
arrendamiento se establece ini-
cialmente en dos afios con op-
cién a uno mas de prorroga,
salvo que la entidad propieta-
ria de la vivienda, tras evaluar
el cumplimiento de los requi-
sitos, considere que no se sa-
tisfacen ya las condiciones pre-
vistas en el convenio, en cuyo
caso debera comunicarlo al
afectado y a la Comision de
Coordinacion y Seguimiento
con al menos un mes de ante-
lacién al vencimiento del pla-
zo de dos afios.

Por su parte, el arrendatario

El Fondo parte con una dotacion
Inicial, aunque eventual, de
5.891 viviendas aportadas por
las entidades de crédito

esta obligado a destinar el in-
mueble a vivienda habitual, asi
como a conservarlo en las mis-
mas condiciones de uso y ha-
bitabilidad en que le fue cedi-
do. Ademas de las condiciones
especiales contempladas en el
convenio, los contratos de
arrendamiento estaran regula-
dos por la Ley 29/144 de
Arrendamientos Urbanos.

Asignacion

En cuanto al procedimien-
to de asignacion de las vi-
viendas, las solicitudes debe-
ran dirigirse a las entidades ti-
tulares de los préstamos
hipotecarios cuyo impago ori-
gino el desalojo, y éstas, una
vez evaluadas y admitidas las
que reunan los requisitos es-
tablecidos en el convenio, de-
beran valorarlas a fin de dar
prioridad a cuantas presenten
una mayor necesidad, ponde-
rando de manera especial el
riesgo de exclusion social de
los solicitantes y circunstan-
cias como el nimero de hijos
menores de tres afios, nimero
de hijos menores de edad, nu-
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D Las viviendas seran asignadas por las entidades de crédito titulares tras recabar informes a los servicios sociales del municipio.

mero de personas con discapa-
cidad, dependencia, situacion
de desempleo y que hayan ago-
tado prestaciones sociales, pre-
sencia de victimas de violencia
de género, disponibilidad de vi-
viendas en el municipio de re-
sidencia y otros analogos.

A efectos de esas valora-
ciones, las entidades de cré-
dito deberan solicitar infor-
me a los servicios sociales de
los correspondientes ayunta-
mientos o de las diputacio-
nes provinciales del munici-
pio de residencia de los soli-

citantes, siempre que dicho
Ayuntamiento o Diputacion
estén adheridos al convenio,
con al menos 15 dias de an-
telacion al vencimiento del
plazo de admision de las so-
licitudes. En el referido in-
forme, que debera ser emiti-

El Fondo y su funcionamiento

El Fondo Social de Viviendas en alquiler parte
con una dotacion inicial de 5.891 viviendas apor-
tadas por 33 entidades de crédito y destinadas
a frenar el riesgo de exclusion social de familias
que hayan sufrido un desalojo.

iQuiénes pueden acceder al alquiler?

Quienes hayan sido desalojados de la vivien-
da que ocupaban desde el 1 de enero de 2008 al
no poder afrontar el pago de la hipoteca sus-
crita con la entidad bancaria. Deberan cumplir,
ademds, con varios requisitos, entre otros: que
el conjunto de ingresos de la unidad familiar no
supere el limite de tres veces el Indicador Pa-
blico de Renta de Efectos Multiples, que ningu-
no de los miembros de la unidad familiar posea
alguna vivienda en propiedad o usufructo, y en-
contrarse en situacion de especial vulnerabili-
dad como en los supuestos de familia numero-
sa, familia monoparental con dos 0 mas hijos o
con un menor de tres afios a cargo; también
aquellas familias en que alguno de sus miembros
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se halle en situacion de discapacidad superior
al 33%, o que en la unidad familiar exista alguna
victima de violencia de género, etc.

¢ Qué organismos evaluaran las solicitudes?

Las solicitudes deberan dirigirse a las entida-
des de crédito, que evaluaran que cumplen con
los requisitos previstos y solicitaran el corres-
pondiente informe a los servicios sociales de los
ayuntamientos o diputaciones provinciales del
municipio de residencia del solicitante, siempre
que estas instituciones se hayan adherido al con-
venio. En el informe se valoraréan las circuns-
tancias sociales de las familias solicitantes. Las
entidades de crédito podran llegar a acuerdos
de colaboracion con los ayuntamientos y las di-
putaciones.

¢A qué precios se podran alquilar las vivien-
das del Fondo?

El precio oscilara entre 150 y 400 euros al mes,
con un limite méximo a pagar del 30% de la ren-
ta familiar.

do por las entidades locales
en un plazo de 15 dias des-
de su solicitud, se valoraran
las circunstancias sociales de
las familias solicitantes. Las
entidades de crédito podran
establecer acuerdos con
ayuntamientos y diputacio-
nes para que estos asuman la
evaluacion de los solicitan-
tes. Por su parte, los servicios
de atencion al cliente y los
defensores del cliente de las
entidades de crédito deberan
atender cualquier reclama-
cién relacionada con el cum-
plimiento del convenio.

Desde el pasado 15 de fe-
brero las entidades deben pu-
blicar los criterios de valora-
cion en su pagina electronica,
estando a disposicion de los
solicitantes en las sucursales.
Conforme a las solicitudes re-
cibidas y admitidas, el proxi-
mo 31 de marzo comenzara
ya la asignacion de viviendas,
y antes de esa fecha si los ser-
vicios sociales consideran que
existen razones justificadas de
caracter social. H
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D Laboratorio de Tecnologias
de la Informacion y las
Comunicaciones (TIC) del CTF.
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El Centro de Tecnologias
Ferroviarias (CTF) de Adif,
concebido como un
espacio de innovacion
abierto y multidisciplinar,
ha ampliado su plantel
Con NUevos
Investigadores
destinados a los
proyectos de [+D+i aqui
desarrollados, que sitian
a la entidad publica
empresarial dependiente
del Ministerio de
Fomento como un
referente mundial en el
sector de la tecnologia
ferroviaria.

rocedentes de siete

empresas situadas en

la vanguardia tecno-

logica, el Centro de

Tecnologias Ferro-
viarias (CTF) de Adif, en Ma-
laga, ha incorporado a su
equipo técnico 17 nuevos in-
vestigadores, que se suman a
un plantel compuesto por 81
profesionales del ambito em-
presarial y otros 26 pertene-
cientes a la empresa de in-
fraestructuras ferroviarias de-
pendiente del Ministerio de
Fomento.
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D Edificio del CTF en
Malaga. Debajo, tren
laboratorio Séneca de
Adif

Todos ellos desarrollan su
labor en este centro con el ob-
jetivo de hacer de él un refe-
rente en el entorno de la
[+D+i ferroviaria, trabajan-
do en soluciones que incre-
menten la competitividad de
las empresas espanolas en el
mercado global, para posi-
cionar a Adif como empresa
puntera en el sector de la tec-
nologia ferroviaria.

Al proyecto del CTF se han
sumado ya 37 empresas, tras
firmar un acuerdo de adhe-
sion, y 23 de ellas han esta-
blecido equipos de investiga-
dores en el propio centro. De
este modo, Adif acoge en sus
instalaciones a un conjunto de
empresas situadas en la van-
guardia tecnoldgica en cam-
pos tan diversos como las te-
lecomunicaciones, la sefiali-
zacion y la superestructura
ferroviaria, la construccion y
la obra civil, el material ro-
dante, la energia y la sosteni-
bilidad.

Las empresas que mantie-
nen equipos de investigadores
en el CTF son, por orden
de incorpora-

cion: Abengoa, Acciona, Tria,
Ineco, Technosite, Ferrovial,
Schneider, Sice, Sando, Win-
dinertia, Alstom, Azvi, Com-
sa Emte, Teams y FCC. Todas
estas empresas se integraran
en el cluster ferroviario que
Adif esta impulsando en el
CTF de Malaga.

Proyectos

Los proyectos que Adif lle-
va a cabo en el CTF siguen
tres lineas especializadas de
investigacion: Operaciones,
Sostenibilidad y Mercancias,
como recoge el Programa de
[+D+i2012-2013 de la enti-
dad. La linea de Operaciones
esta orientada a la mejora de
las prestaciones y la
eficiencia del sis-
tema ferrovia-
rio. La de

Sostenibilidad aglutina los
proyectos orientados a mejo-
rar las practicas y procedi-
mientos que persiguen un
equilibrio entre las dimensio-
nes econoémica, social y am-
biental del ferrocarril. Dicho
de otro modo, el objetivo de
estos proyectos es conseguir
una infraestructura ferrovia-
ria mas sostenible, en relacion
con el entorno en el que se in-
tegra. Por ultimo, la linea de
Mercancias pretende mejorar
la eficiencia del transporte de
mercancias y aumentar el vo-
lumen del trafico en la Red
Ferroviaria de Interés Gene-
ral (RFIG).
Todos los proyectos que se
desarrollan en estas
tres lineas de in-
vestiga-

g™ _'-'-‘-'-- .
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D Instalaciones del Centro de Ensayos de Alta Velocidad, situado en la linea de alta velocidad Madrid-Barcelona.

Medios del CTF

ciodn se cruzan con cuatro ob-
jetivos estratégicos: incre-
mento de prestaciones del sis-
tema ferroviario, mejora de
RAMS, mejora de la eficien-
cia energética y desarrollo del
ferrocarril del futuro. Ademas,
los proyectos de [+D+i se
abordan con la expectativa de
incorporar nuevas técnicas y
tecnologias que hagan del fe-
rrocarril espafiol un sistema
de transporte mas seguro, efi-
ciente, sostenible, fiable y si-
tuado en la vanguardia tec-
nologica.

La cartera de proyectos que
Adif desarrolla actualmente
en el CTF esta compuesta por
46 proyectos en fase de ejecu-
cion, a los que se sumaran
tres, pendientes de resolucion,
y otros siete mas en fase de
preparacion.

El modelo escogido por
Adif para poner en marcha su
maquinaria innovadora es el
Innovation for business, que
conduce desde la generacion
de la idea hasta el retorno de

El CTF dispone de varios
laboratorios especializados de
Adif. Entre ellos destaca el
laboratorio GSM-R, para la
tecnologia de comunicaciones
RBC-Tren y el desarrollo de
ingenieria de datos para Ertms
nivel 2; y el laboratorio TIC,
dedicado a sistemas
inteligentes de transporte y a
la evolucién del sistema
Davinci, la solucion de Adif
para el control integral del
trafico ferroviario, que esta
operativa en los Centros de
Regulacion y Control de
Espafia para la alta velocidad y
que se esta implantando en
otros paises, como el Reino
Unido, Lituania y Marruecos.
También hay un laboratorio de
andén y un banco de ensayos
de catenaria rigida. La oferta
de instalaciones de ensayo se
completa con los trenes
laboratorio de Adif, dotados de
equipamiento especifico para
la auscultacién de via, y con
las instalaciones que se
gestionan desde el CTF: el

Centro de Ensayos de Alta
Velocidad, ubicado en el
kilbmetro 64 de la linea de alta
velocidad Madrid-Barcelona;
el Instituto de Magnetismo
Aplicado de Las Rozas y el
Laboratorio de Energia de
Cerro Negro, ambos en
Madrid.

El CTF tiene departamentos
especializados en Formacion,
Vigilancia Tecnolégica, Gestion
de proyectos de |+D+iy
transferencia tecnolégica para
el progreso de proyectos
nacionales e internacionales
propios de Adif, en
cooperacion o incluso
destinados a terceros bajo
contrato. Dispone también de
una sala demo equipada con
los medios audiovisuales méas
avanzados: proyecciones
hologréficas, recursos
audiovisuales interactivos y un
equipo multitactil interactivo.
Se ha concebido como un
espacio exclusivo para la
exhibiciéon y demostracién de
tecnologias.

las inversiones mediante la
transferencia de tecnologia.
Esta vision de negocio se sus-
tenta en una gestion de la
[+D+i enfocada a la transfe-
rencia interna y externa de los
resultados obtenidos en el
proceso innovador.

Por otra parte, Adif ha sus-
crito 123 convenios de cola-
boracion con entidades pu-
blicas y privadas, entre ellas
empresas, universidades y
otras instituciones. Con ello
asume su papel de motor de
la innovacion en el sector fe-
rroviario y agiliza los proce-
sos de transferencia para que
las tecnologias estén lo antes
posible al servicio de los ciu-
dadanos.

Desde 2008, Adif posee un
sistema de gestion de [+D+i
certificado por la Norma
UNE 166002. De hecho, Adif
ha sido la primera adminis-
tracion ferroviaria en el mun-
do en certificar su sistema de
gestion de [+D+i. Para Adif
la excelencia es también un va-
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D Veintitrés empresas que abarcan diversos campos ferroviarios tienen actualmente destinados equipos de investigacion en el CTF

lor que se combina con una
innovacion agil y objetiva. Asi
lo demuestra el hecho de que
la entidad puiblica empresarial
haya superado en diciembre
de 2012 la evaluacion EFQM
+ 500, que se suma a la certi-
ficacion ISO 9001 y a las de-
mas que ya posee.

Adif también desarrolla
una ingente actividad inter-
nacional, fruto de la cual la
tecnologia espanola esta pre-
sente en nUMerosos paises.
Asi, productos desarrollados
por empresas espaifiolas con el
patrocinio o la colaboracion
de Adif se convierten en una
fuente de ingresos adicional y
ponen la tecnologia espafo-
la a la altura de las mas van-
guardistas en el mundo. Es el
caso del sistema de control de
trafico Davinci, de los siste-
mas de informacion al viaje-
ro, de aplicaciones relaciona-
das con la gestion de inciden-
cias de circulacion o, en otras
areas, los resultados obteni-
dos en proyectos que estudian
el comportamiento del balas-
to en vias de alta velocidad o
la eficiencia energética.

La proteccion de la tecno-
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logia es un pilar fundamental
de todo el esfuerzo innovador
de Adif. La mayor parte de los
activos intangibles generados
son especificaciones técnicas,
resultado del enorme caudal
de conocimiento producido
durante anos y que es uno de
sus valores mas importantes.
Por otro lado, Adif es titular
también de una cartera de pa-
tentes y de las marcas asocia-
das a los distintos productos
y servicios que gestiona. To-
do este volumen de activos da
como resultado la concesion
de 20 licencias de explotacion
que reportan ingresos a la en-

Reconocimientos

El esfuerzo de Adif y de la
Administracion Piblica
espafiola por la innovacién
ferroviaria ha tenido una
acogida excelente en la
sociedad. En 2011, la
Asociacion de Parques
Tecnolégicos de Espafa
(APTE) concedi6 al Centro de
Tecnologias Ferroviarias el
premio a la infraestructura de
1+D. En 2012, la Union de
Consumidores de Mélaga ha

tidad y al mismo tiempo po-
nen en valor la tecnologia fe-
rroviaria impulsada desde la
administracion publica espa-
fola.

Proyecto Tecrail

Entre los trabajos de inves-
tigacion mas destacados que
se realizan en el CTF figura el
proyecto Tecrail, que desarro-
lla sistemas LTE (Long Term
Evolution) en entornos ferro-
viarios como alternativa a la
tecnologia GSM-R. Esta li-
derado por Alcatel-Lucent y
desarrollado en colaboracion

concedido a Adif su premio
anual de consumo por su
apuesta en I+D+i, debido a la
apertura del CTF, y por la
inclusién de Malaga en la red
de alta velocidad. Finalmente,
en la primera edicion de los
UIC Innovation Awards, la
Union Internacional de
Ferrocarriles ha distinguido el
proyecto Ferrolinera® de Adif
como uno de los 20 mejores
en materia ferroviaria.

con Adif, AT4 Wireless, Me-
tro de Madrid y las universi-
dades Politécnica de Madrid,
Malaga y A Coruiia,

Con un presupuesto global
de 2,7 M€ y una subvencion
de 2,2 M€, este proyecto con-
siste en adaptar tecnologia
LTE a la senalizacion ferro-
viaria, la conduccién auto-
matica de trenes y las comu-
nicaciones tren-tierra, ademas
de la comunicacion movil de
los usuarios del ferrocarril.
Para ello se realizan pruebas
en el tren laboratorio Séneca
de Adif, disefiado para la aus-
cultacion dinamica y geomé-
trica de via y catenaria, asi co-
mo para la supervision de los
sistemas de sefializacion y de
comunicaciéon ferroviaria.
Consiste en un vehiculo prin-
cipal con un receptor de sefial
via satélite, capaz de recoger
la informacion de posiciona-
miento en coordenadas y con
visualizacion en pantalla.

En relacion a otras tecno-
logias moviles, los sistemas
LTE permiten mejorar las co-
municaciones al facilitar un
trafico de datos de mayor ca-
lidad junto a una mejor inte-



D En el CTF se desarrollan nuevos
proyectos sobre conduccion de
trenes o sistemas de senalizacion,
entre otros.

gracion con otros servicios
multimedia, por lo que ante el
aumento de los volimenes de
datos tras la expansion de los
moéviles 3G y los smartphones
conviene desarrollar nuevos
modos orientados a mejorar
la capacidad de las redes y sus
costes operativos.

Estas mejoras pasan por
una mayor velocidad para
aplicaciones moviles en las
descargas de Internet, mayor
calidad de video en resolucion
y velocidad, uso de varias apli-
caciones moviles de forma si-
multanea y una mejora de la
interactividad al ser mas rapi-
do el tiempo de respuesta.

En el entorno ferroviario,
Tecrail optimizaria la gestion
de calidad de servicio al per-
mitir mejoras en el soporte de
aplicaciones avanzadas para
la gestion y el control de las
operaciones y en la conduc-
ci6n automatica, ademas del
desarrollo de modelos de
transmision mas eficientes pa-
ra el despliegue en tuneles.

Proyectos de futuro

Buena parte de los nuevos
proyectos que desarrollaran
los investigadores recién in-
corporados al CTF corres-
ponde a iniciativas de las em-
presas Thales, Ayesa, Siemens,
Isolux-Corsan, Cetren, Dei-
mos-Space y TTH2b.

Asi, los proyectos de Thales
se centran en desarrollos de se-
fializacion Ertms de nivel 2,
con controles de pasos a nivel
y sistemas de bloqueo, ademas
de otras aplicaciones de Tec-
nologias de la Informacion y
las Comunicaciones (TIC) li-
gadas al vehiculo eléctrico.
Ayesa, por su parte, desarrolla
un sistema de auscultacion de
via portable para instalarlo en
vehiculos comerciales, asi co-
mo sistemas de localizacion de
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vehiculos y desarrollo de pro-
ductos en el ambito de los sis-
temas inteligentes de trans-
porte (ITS). Siemens trabaja en
proyectos para optimizar ruti-
nas de mantenimiento preven-
tivo, correctivo y predictivo con
metodologia de diagnostico re-
moto de circuitos de via y con-
tadores de ejes, ligados al en-
clavamiento Siemens Simis IS.
Isolux-Corsan desarrolla sis-
temas de recuperacion de ener-
gia en el frenado regenerativo
de los trenes y las subestacio-
nes multitension. También tra-
baja en el desarrollo de herra-
mientas informaticas de simu-
lacion de subestaciones para
todos los tipos de ferrocarril,
desde alta velocidad a conven-
cional, tranvias o metro.

Al RICTIHI TAGE

sem B

En la homologacion y cer-
tificacion de diseos de pro-
ductos novedosos contra
norma o documento publico,
tanto en infraestructura co-
mo en material rodante, tra-
baja Cetren, el Organismo
Notificado (NoBo) autori-
zado por el Ministerio de Fo-
mento como organismo de
certificacion y verificacion
CE de acuerdo con las espe-
cificaciones técnicas de inte-
roperabilidad. También tie-
ne funciones de Independent
Safety Assessor (ISA), con
las que elabora los informes
de seguridad independientes
y colabora en la consecucion
del certificado de seguridad
para infraestructuras y ma-
terial rodante.

Deimos-Space desarrolla
sistemas a medida para tele-
gestion, mejora de accesibili-
dad y eficiencia energética en
estaciones, prevencion de obs-
taculos en via mediante saté-
lite y tecnologias hibridas,
ademas de sistemas de gestion
de equipos en tiempo real.

Finalmente, TJTH2b, Analy-
tical Services Laboratories,
trabaja en nuevas herramien-
tas de diagnostico y prestacion
de servicios de laboratorio in-
dependiente; también partici-
pa como consultora especia-
lizada en las pruebas de los
materiales aislantes utilizados
en el equipo eléctrico de alto
voltaje, especialmente en
transformadores eléctricos de
traccion ferroviaria. l
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PUE"US] CONSTITUIDO EL OBSERVATORIO PERMANENTE
DEL MERCADO DE LOS SERVICIOS PORTUARIOS

Referente para
la competitividad
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PeErPA MARTIN Fotos: CABALLERO

El Ministerio de Fomento ha puesto en marcha el
Observatorio Permanente del Mercado de los
Servicios Portuarios, un érgano colegiado de caracter
consultivo con el que se pretende crear un marco
para la supervision y promocion de la competencia en
la prestacion de servicios portuarios, y que asigna
funciones concretas tanto a Puertos del Estado como
a cada Autoridad Portuaria.
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a creacion del Obser-

vatorio, iniciativa re-

cogida en la Ley de

Puertos del Estado y

de la Marina Mer-
cante de 2003, se ha materiali-
zado en una reunion constitu-
tiva en la que se han revisado
las reglas de funcionamiento y
objetivos de este organismo; se
ha aprobado su reglamento in-
terno, y se ha debatido la pro-
puesta inicial de contenidos y
el programa de trabajo para el
ano 2013.

Este organismo pre-
tende convertirse asi-
mismo en una herra-
mienta util para el sec-
tor de la estiba espanol,
ya que podra obtener y
proporcionar informa-
cién muy valiosa que
permitird ofrecer ser-
vicios de mayor cali-
dad, ademas de mas
competitivos.

En la practica, ten-
dra que ser capaz de
ofrecer el mayor caudal
posible de datos relati-
vos a los traficos por-
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tuarios, qué factores intervie-
nen en ello o como influyen
en el mercado, ademas de pro-
porcionar informacion de los
costes de los puertos espafio-
les para analizar si somos
competitivos en el sector de la
estiba, en el de los remolca-
dores, en la ocupacion del sue-
lo o en las tasas portuarias,
entre otros.

La idea es que con todo ello
se pueda contribuir mejor a la
captacion de nuevos traficos,

D Reunidn constitutiva del Observatorio

y asi escalar posiciones con
respecto a Alemania, lider del
sector en Europa, y pais al que
seguimos en el ranking empa-
tados con Holanda.

Funciones

Uno de los cometidos ba-
sicos del Observatorio sera el
de suministrar informacioén
suficiente en cantidad y ca-
lidad para elaborar estudios
de detalle sobre cuestiones es-

pecificas que afectan al sec-
tor. Para ello se analizaran las
condiciones del mercado en
relacion con los precios y la
calidad de los servicios por-
tuarios, y poder asi establecer
recomendaciones que queda-
ran recogidas en un informe
anual de competitividad que
Puertos del Estado elevara al
Ministerio de Fomento.

Se trata de cumplir con el
objetivo de que el Observato-
rio sea un instrumento de me-
jora de las politicas de
competitividad en la
prestacion de servicios,
y evitar asi abusos de
posicion dominante o
practicas desleales, te-
niendo en cuenta que la
Ley mantiene la desti-
tularizacion de los ser-
vicios portuarios y el li-
bre acceso reglado a su
prestacion en un marco
de libre y real compe-
tencia entre los opera-
dores.

Entre las medidas
adoptadas en esta reu-
nion constitutiva desta-



) £/ Observatorio analizara
las condiciones de
competencia de los
puertos en relacién con los
precios y la calidad de los
servicios portuarios.

can también la creacion de la
pagina web del Observatorio,
que ofrecera informacion so-
bre las tarifas existentes en ca-
da puerto y sus condiciones
de aplicacion, ademas de la
elaboracidon de «siluetas de
costes», en las que se recoge-
ra la contribucion de cada ser-
vicio al coste de la escala, € in-
dicadores de los servicios sen-
cillos, medibles y comparables.

Puertos del Estado

Puertos del Estado tiene un
papel fundamental en la pues-
ta en marcha y mantenimien-
to de este organismo, tenien-
do en cuenta que es el Conse-
jo Rector de Puertos del
Estado el que determina la
composicion del Observato-
rio —en el que estan represen-
tadas las organizaciones mas
relevantes de los prestadores,
trabajadores y usuarios de los
servicios portuarios—y su fun-
cionamiento.

Como referencia clave para
el fomento de las condiciones
de mercado de los servicios
portuarios, la Ley establece
que el Observatorio debera in-
tegrar toda la informacion re-
lacionada con el sector a tra-
vés de los informes y actas del
Comité de Servicios Portua-
rios de cada puerto.

Sin embargo, junto con las
incidencias, estudios y traba-
jos de campo que realice el
Observatorio, Puertos del Es-
tado sera quien tenga la res-
ponsabilidad de elaborar el in-
forme anual de competitivi-
dad mencionado, y todos
aquellos que necesite realizar,
para garantizar las mejores
condiciones del mercado, tan-
to para las Autoridades Por-
tuarias como para los presta-
tarios de servicios.

El Observatorio esta facul-
tado para ello a elaborar una
base de datos de los servicios
portuarios técnico-natticos,
del pasaje y de manipulacion
de mercancias, asi como de re-
cepcion de desechos proce-
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dentes de los buques orienta-
das a los indicadores de cos-
tes, que recogen tarifas maxi-
mas o precios, e indicadores
de calidad, ya sean rendi-
mientos, productividades u
otro tipo de variables.

Estos indicadores serviran
para medir los 6ptimos en-
contrados en el sistema por-
tuario tanto nacional como in-
ternacional, de forma que se
pueda establecer una referen-
cia de buenas practicas que in-
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cite a la mejora continua de los
servicios, tanto en términos de
precios como de calidad.

Para ello, se considera fun-
damental en el Observatorio
establecer y acordar previa-
mente una metodologia de
trabajo para desagregar cada
uno de los servicios segun fac-
tores que permitan hacer una
comparacion.

Obligaciones

Teniendo en cuenta la labor
proactiva en defensa de la
competencia que tiene enco-
mendada Puertos del Estado,
entre sus obligaciones esta la
de dar cuenta a la Comision
Nacional de la Competencia
de los actos, acuerdos, practi-
cas y conductas contrarios a
la libre competencia. Para co-
rregirlos, puede, con caracter
preventivo, emitir circulares
dirigidas a los prestadores de
servicios que seran vinculan-
tes una vez se publiquen en el
Boletin Oficial del Estado.
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D £/ Observatorio proporcionard
informacion sobre competitividad en
sectores como la estiba, los
remolcadores, la ocupacion del suelo
0 las tasas portuarias.

Otra de sus competencias es
autorizar situaciones excep-
cionales, como la prestacion
directa de un servicio por par-
te de la Autoridad Portuaria,
o determinados convenios,
pactos o acuerdos que se ce-
lebren entre dos o mas Auto-
ridades Portuarias para ga-
rantizar el marco de compe-
tencia entre puertos.

También arbitrar en los
conflictos que puedan surgir
entre las entidades prestado-

ras de servicios cuando tras-
ciendan el ambito geografico
de una Autoridad Portuaria,
o entre dos por los servicios
prestados en cada una de ellas
0 en ambas.

Ademas, Puertos del Esta-
do tiene la responsabilidad
de velar por el caracter per-
manente del Observatorio, de
tal forma que, ademas de or-
ganizar la informacion que se
genere entre todos los agen-
tes implicados, convoque y

modere las reuniones y con-
tribuya a la puesta en comun
de los intereses de todos.

Las mismas labores
proactivas de supervision y
fomento de las condiciones
de competencia en el mer-
cado de los servicios por-
tuarios que tiene Puertos del
Estado las tienen encomen-
dadas las Autoridades Por-
tuarias, aunque circunscri-
tas a su ambito territorial y
funcional. H

Composicion

El Observatorio estd compuesto por 34
vocales y presidido por José Llorca, presidente
de Puertos del Estado, organismo que cuenta
con tres representantes; otros diez lo son de las
Autoridades Portuarias, de los cuales seis son
rotatorios y otros cuatro fijos, pertenecientes a
las Autoridades Portuarias de Bahia de
Algeciras, Barcelona, Bilbao y Valencia.

Por su parte, los prestadores de servicios
cuentan con un representante cada uno, y
corresponden a los colectivos de practicos,
amarradores, remolcadores, agentes Marpol y
empresas estibadoras (Anesco). También estan
representados los trabajadores portuarios a

través de sus sindicatos, de tal forma que
Coordinadora, CC.00. y UGT cuentan con un
representante cada uno.

También estan presentes representantes
de las principales agrupaciones,
asociaciones y federaciones de usuarios de
servicios portuarios, entre otras Oficemen,
Aecoc, Aeutransmer, SPC-Spain, Asociacion
para el Impulso de las Autopistas del Mar,
Anave, Anfac, Consejo General de Colegios
de Agentes de Aduanas de Espafia, Consejo
Superior de Camaras de Comercio, Feteia,
Asterquigas y la Asociacién de empresas
almacenistas de graneles agroalimentarios.
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Aviacion

EL PROYECTO DORIS PERMITE REDUCIR LOS CONSUMOS DE
COMBUSTIBLE EN LAS RUTAS AEREAS TRANSOCEANICAS
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R. F Foros: AG AENA Y CABALLERO

El proyecto Doris (Dynamic Optimization of the Route in
Flight) es una iniciativa cuyo principal objetivo es la
validacion de las rutas mas favorables a la reduccion de
consumos de combustible y, por tanto, de emisiones de
C0,, en los vuelos comerciales operados por las comparias
que cruzan el Atlantico norte. Doris se inscribe en el marco
mas amplio de una serie de propuestas del programa Aire
(Atlantic Interoperability Initiative to Reduce Emissions),
promovido conjuntamente por la FAA (Federal Aviation
Administration) de Estados Unidos y la Comision Europea,
con financiacion de la iniciativa conjunta para el Cielo Unico
Europeo (Sesar Joint Undertaking).
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D Los resultados del programa Doris demuestran que la optimizacion de rutas ahorra importantes cantidades de combustible y de emisiones de CO,.

1 programa Aire se

inicié en 2007 y las

primeras pruebas de

validacion de proce-

sos para la optimiza-
cion de las rutas oceanicas, a
fin de obtener ahorros de com-
bustible y de emisiones de
CO,, dieron ya comienzo en
2008. En las mismas partici-
paron las distintas empresas y
entidades que integran el con-
sorcio responsable del proyec-
to Doris, compuesto por NAV
Portugal y, por parte espafio-
la, la Agencia Estatal de Se-
guridad Aérea (AESA), Ser-
vicios y Estudios para la Na-
vegacion Aérea y la Seguridad
Acronautica (Senasa) e Ineco
—adscritas al Ministerio de Fo-
mento—, ademas de las com-
paiiias Iberia y Air Europa, a
las que luego se sumaron
American Airlines y Lufthan-
sa. Por su parte, la FAA esta-
dounidense proporciono ser-
vicios de apoyo para facilitar
el transito aéreo entre los cen-
tros de control de Santa Ma-
ria, en las Azores, y de Nueva
York.
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El proyecto Doris busca
nuevas alternativas al uso
predeterminado de rutas
transoceanicas, planificadas
con antelacion a la salida del
vuelo, en favor de otras rutas
mas optimizadas y eficientes
en el consumo de combusti-
ble, que requieren una plani-
ficacion en el tiempo real del
vuelo, decidida en funcion de
las caracteristicas concretas
del aparato y su adaptacion
a las condiciones meteorolo-

gicas imperantes durante la
trayectoria.

En el proceso de optimiza-
cion de las rutas ha sido esen-
cial potenciar la flexibilidad
para cambiar el rumbo de las
aeronaves, principalmente en
la fase de crucero, después del
despegue y antes del aterriza-
je. Para ello se intensificaron
las comunicaciones a tres ban-
das entre las compaiiias ope-
radoras, los centros de control
de trafico aéreo y los pilotos

D Las pruebas de validacion se realizaron en rutas aéreas comerciales
a través del Atlantico norte.

en cabina. Asi, durante las dis-
tintas fases de pruebas, los
despachadores de vuelos de
las operadoras Iberia y Air
Europa recalculaban un nue-
vo plan de vuelo computeri-
zado con la informacion mas
actualizada posible de los
vientos dominantes. Los nue-
vos datos de trayectoria op-
timizada eran transmitidos al
centro de control oceanico de
Nueva York y a la tripulacion
de la aeronave, aproximada-
mente cada diez grados de
longitud de progresion del
vuelo. El centro de Nueva
York daba validez a la nueva
trayectoria optimizada, con-
firmando que no entraba en
conflicto con la de otros vue-
los, y la tripulacion, por su
parte, aseguraba que las con-
diciones meteorologicas eran
las previstas. Cuando por al-
gun motivo el nuevo perfil de
vuelo optimizado no era po-
sible, bien por conflicto con
otros vuelos o por condicio-
nes meteoroldgicas adversas,
el centro de Nueva York ela-
boraba soluciones alternati-



D Aire se inscribe en la
modernizacion de las infraestructuras
de control del trafico aéreo. Derecha,
terminal T4 y puesto de control aéreo

del aeropuerto de Madrid-Barajas.

vas, modificando ligeramente la
ruta o la velocidad y el tiempo
o la altitud del vuelo. Esas al-
ternativas eran recibidas en ca-
bina y en los despachos de vue-
lo de las operadoras, que las re-
calculaban a su vez en términos
de costes y consumo de com-
bustible. Se originaba asi un pro-
ceso fluido de intercambio de in-
formacion que facilitaba el se-
guimiento continuo del avion y
su mejor acomodo a la ruta mas
optima.

Ultimos resultados

En las pruebas participaron
esencialmente modelos Airbus
A330y A340 que operan en las
conexiones de Madrid con Mia-
mi, Bogota, Caracas, San José,
Cancun, La Habana, Guate-
mala y Santo Domingo. La ul-
tima campana de pruebas con-
cluyo en junio del pasado afio
y, sobre unos 200 vuelos po-
tenciales para las dos compa-
fiias espafiolas, se pudo llevar
finalmente la optimizacion de
ruta en 110 de ellos. Tras el ana-
lisis exhaustivo de todos los da-
tos y una vez evaluados a fon-
do 44 vuelos, los resultados fi-
nales mostraron un ahorro
medio de 995 kilogramos de
combustible en cada vuelo op-
timizado segin los procedi-
mientos del programa Doris, lo
que se traduce también en un
ahorro total de 3.134 kilogra-
mos de emisiones de CO,. En
conjunto, el ahorro total obte-
nido en cada vuelo optimizado
se situa en torno al 2,5%, lo que
en costes actuales supondria un
ahorro cercano a los 1.100 eu-
ros por vuelo.

Otra conclusion importante
de esas evaluaciones fue que la
adopcion de los nuevos proce-
dimientos no supuso un au-
mento significativo en la carga

Objetivos del programa Aire

El programa Aire, dentro
del cual se inscribe la
iniciativa Doris, forma parte
de los acuerdos suscritos
entre la Comisién de la UEy
la FAA (Federal Aviation
Administration)
norteamericana para
coordinar los que son hasta
la fecha sus dos mas
ambiciosos programas de
modernizacion en las
infraestructuras de control
del trafico aéreo: el
programa Cielo Unico por
parte europea y el programa
Nextgen (Next Generation
Air Transportation System)
por parte estadounidense.

Su gran objetivo se resume
en favorecer la aplicacion
conjunta de estrategias que
hagan mas sostenible el
transporte aéreo y reduzcan
su impacto ambiental como
consecuencia de las
emisiones de efecto
invernadero, tanto mediante
la aplicacién de nuevas
tecnologias en todos los
ambitos de la industria aérea
como a través de la mejora
de los procedimientos
operacionales. Sélo por
parte europea se han puesto
en marcha al menos ya 18
grandes proyectos.

de trabajo ni para pilotos ni
tampoco para controladores.
Estos buenos resultados, una
vez concluidas las primeras fa-
ses de pruebas, haran posible
que los procesos de optimiza-
cioén dinamica de las rutas en-
sayados en Doris se hagan ex-
tensibles a otras fases de la tra-
yectoria de las aeronaves
—desviaciones verticales y re-
gulacion de la velocidad—, asi
como a otras compaiiias que
cruzan el Atlantico. Con la
aplicacion de esas nuevas me-
joras los ahorros en consumo
de combustible podrian si-
tuarse o incluso superar pro-
medios cercanos al 4%.
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JULIA SOLA LANDERO
Foros: FUNDACION DEL
MUSEO VASCO DEL
FERROCARRIL Y
EUSKOTREN

El b de diciembre de
1912, el Unico tren
transfronterizo de via
estrecha construido en
Espana comenzo a rodar
desde San Sebastian
hasta Irin, y cruzarfa la
frontera francesa hasta
Hendaya tan solo siete
meses después. Aquel
Vigjo tren, superviviente
de guerras y penurias
econémicas, acaba de
celebrar su primer
centenario con muy
buena salud, integrado
en el servicio ferroviario
vasco EuskoTren, y con
una importante
proyeccion futura.

EL «TOPO»
CUMPLE
CIEN ANOS

Un
con
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on poco mas de 20

kilémetros de lon-

gitud, el 28% del

trazado de este fe-

rrocarril discurre
sobre cuatro grandes viaduc-
tos y por 13 tuneles, uno de
ellos con mas de dos kilome-
tros de longitud, por lo que el
tren se ganoé el sobrenombre
de «Topo». Un longevo ferro-
carril que tiene entre sus meé-
ritos el de ser un auténtico
precursor de los modernos
tranvias europeos, puesto que
en sus inicios los trenes circu-
laban desde la estacion do-
nostiarra de Amara hasta el

50 Febrero 2013

centro de San Sebastian, re-
corriendo el casco urbano.

Su creacion fue una apues-
ta arriesgada, porque cuando
se planted la creacion de un
tren de via estrecha que llega-
ra hasta Francia, ya existia,
desde 1864, una conexion
Irun-Hendaya, pero a través
de un ferrocarril con ancho de
via normal (1.672 mm), que
no coincidia con el estandar
francés (1.435 mm), por lo
que para hacerlo viable tuvie-
ron que realizar un tendido de
vias paralelas.

El proyecto para la cons-
truccion de aquel nuevo enla-

ce comenzo a decidirse a par-
tir de 1890. Ademas del fe-
rrocarril de ancho normal, en
aquellas fechas ya existian la
carretera nacional-I y el tran-
via San Sebastian-Renteria. A
pesar de ello, se vio la necesi-
dad de facilitar el transporte
de viajeros y mercancias me-
diante un enlace desde el Can-
tabrico con el mismo ancho
de via francés, lo que evitaria
hacer transbordos en la esta-
ciéon de Amara, que era ter-
minal de la red de via estre-
cha.

El 6 de febrero de aquel afio
se concedio al empresario Ma-

D Puente Internacional
(frontera Irin-Hendaya) e
Irin, dos estaciones del
trazado del «lopo».

nuel Marti una autorizacion
para construir y explotar una
linea entre San Sebastian y
Deva, pasando por Guetaria
y que podria extenderse has-
ta Francia por el este y hasta
Guiptizcoa por el oeste. Casi
veinte afios después, el em-
presario transfirié aquellos de-
rechos a la Compaiiia Cons-
tructora de Obras Publicas y
Fomento Industrial, empresa
con la que Ferrocarriles Vas-
congados acordo apoyar y fi-
nanciar hasta el 50% del cos-
te de la linea.

Pero, a pesar de las exitosas
negociaciones entre ambas
compaiiias, el proyecto fue re-
cibido con escepticismo y hos-
tilidad por el sector ferrovia-
rio, que argumentaba que la
otra linea en circulacion de la
compaifiia Ferrocarriles del
Norte y el tranvia urbano de
San Sebastian ya atendian la
demanda del transporte de
viajeros. Ademas, la cons-
truccion de la nueva linea se
veria dificultada por la difi-
cil orografia de la zona, que
haria necesario construir nu-
merosos tuneles y viaductos.
Estas trabas hicieron que se
cuestionara la rentabilidad de
la linea.

Competencia

Ante la amenaza de cons-
truir la nueva linea, la Com-
pafia de Ferrocarriles del
Norte cred un servicio espe-
cial entre la capital guipuzco-
ana y Hendaya —el tranvia in-
ternacional de Biarritz a San
Sebastian y Tolosa—, ademas
de poner en marcha un pro-
yecto de tranvia internacional
de via métrica con el mismo
recorrido que el «Topo».

El amenazador proyecto de
los Ferrocarriles del Norte hi-
zo que los promotores de la



D Estacion de Hendaya
en 1951 y automotor
circulando por San
Sebastian en 1959.

nueva linea disefiaran un ser-
vicio de Cercanias solo para
viajeros, ya que no existian in-
fraestructuras en las estacio-
nes para la carga y descarga
de las mercancias. Ademas, la
red contaria con coches de
traccion eléctrica, lo que la
convirtio en la séptima linea
electrificada en Espafia.

Finalmente se aprobd el
proyecto mediante una Real
Orden el 22 de marzo de 1910,
por lo que la Compaiia Cons-
tructora de Obras Publicas y
Fomento Industrial puso en
marcha la construccion de la
linea en mayo de ese afio. El
trazado aprovecho la parte de
las obras realizadas para el fe-
rrocarril eléctrico que llegaba
hasta Hernani. Apenas tres
meses después, el ya mencio-
nado 5 de diciembre de 1912,
estaba finalizada la primera
seccion de la linea, que llega-
ba hasta Irtn.

La concesion del Gobierno
no incluia territorio interna-
cional, por lo que la empresa
ferroviaria tuvo que negociar
con las autoridades francesas
la construccion del puente in-
ternacional y la implantacion
de sus vias métricas en la esta-
cion de Hendaya, acuerdo que
fue aceptado en julio de 1912.

Apertura de la linea

Llegd la esperada inaugu-
racion el 13 de julio de 1913,
tragico dia en el que dos tre-
nes colisionaron cerca de la es-
tacion de Irtin dejando en sus
vagones siete fallecidos y vein-
te heridos graves.

Pronto llegaron las conse-
cuencias del nuevo servicio: la
Compaiia del Norte perdid
en diciembre de 1912 un 20%
de trafico y en enero de 2013
un 50%, por lo que en febrero
redujo sus tarifas un 37% y un

48% en marzo, abril y mayo,
lo que le permitio recuperar
un 36% su trafico de viajeros.

Esta lucha tarifaria se zan-
j6 mediante un convenio apro-
bado el 16 de julio de 1913
por las dos compaiiias en el
que se acordaba establecer
idénticas tarifas en todo el re-
corrido. La Compaiiia del Fe-
rrocarril de San Sebastian a la
frontera francesa entregaria a
la Compatiiia del Norte el 20%
de los ingresos que generaran
los viajeros en sus recorridos,
y Norte reduciria sus servicios
en ese tramo.

Solucionado este problema

surgid el del transporte de
mercancias. Se acordd y se
acondiciono el ferrocarril pa-
ra uso exclusivo de pasajeros
por la carencia de infraes-
tructura y de tomas de agua o
puentes para el uso de loco-
motoras de vapor que arras-
trasen el material. Para per-
mitir este tipo de transporte,
en el tramo de Irtin a Henda-
ya se instalo un espacio desti-
nado al transbordo de mer-
cancias, pero tan escaso que
Ferrocarriles Vascongados se
neg6 a firmar contratos para
el transporte de grandes can-
tidades de material.

Ante estos hechos, ambas
compaifiias se enzarzaron en
una serie de demandas judi-
ciales. La Compaiia de Fe-
rrocarriles Vascongados fue
denunciada por dejar de asu-
mir los compromisos firmados
en el convenio de 1910, por lo
que se suspendio el trafico
combinado entre las dos com-
panias en 1916, reanudando-
se en 1917 ante las amenazas
de Vascongados de abrir una
nueva linea paralela.

Pero los litigios entre ambas
compaiias quedaron en un se-
gundo plano con el estallido
de la Primera Guerra Mun-
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dial, que afecto al trafico de
la linea por su internacionali-
zacion en un contexto en el
que Francia participaba en la
contienda y Espana perma-
necia neutral.

El Gobierno francés recor-
to el servicio y emprendi6 una
vigilancia estricta sobre los
viajeros y las mercancias pa-
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ra controlar la posible entra-
da de espias o la huida de de-
sertores o capitales, controles
que fueron creciendo hasta el
punto de llegar a prohibir la
entrada al pais durante un
tiempo.

Al terminar la contienda
bélica se normalizo la linea,
que reanudé su incursion a

Francia, aunque el trafico y
los ingresos habian disminui-
do considerablemente. Pron-
to, el 24 de octubre de 1923,
se fundo la Sociedad Explo-
tadora de Ferrocarriles y
Tranvias (SEFT) con el obje-
tivo de construir y explotar fe-
rrocarriles y tranvias, dispo-
niendo de abundantes accio-

D Izquierda, imédgenes
histdricas del «Topo» en
la estacion de Amara, la
segunda de 1965.
Arriba, el actual «Topo»
es un servicio
moderno, eficaz y muy

utilizado de Cercanias.

nes a repartir en varias com-
paiias, de las que 6.000 se
emitieron a favor del «Topo».

En aquellos anos de la pos-
guerra europea, se inaugura-
ron nuevos tramos ferrovia-
rios para viajeros que enlaza-
ban Hendaya con San Juan de
Luz, Biarritz y Bayona. Ade-
mas, se abrid un nuevo traza-
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do en 1925, que unia Henda-
ya con la costa, y que fue ex-
plotado por la misma compa-
fiia de ferrocarriles durante
sus diez afios de servicio.

El «Topo» arrastrd proble-
mas financieros desde el prin-
cipio. Por una parte, la cons-
truccion de los 13 tuneles de
la linea la convirtio en la mas
cara de Espafia —500.000 pe-
setas por kilémetro—. Por otra,
tuvo que soportar la compe-
tencia del ferrocarril del Nor-
te entre Alsasua e Irtn elec-
trificado en 1929, lo que re-
dujo el tiempo de viaje a
menos de la mitad de lo que
tardaba el «Topo», por lo que

éste empezo a sufrir pérdidas
de casi 250.000 pesetas y
300.000 viajeros anuales.

Guerra Civil

El golpe definitivo al «To-
po» fue el estallido de la Gue-
rra Civil. Desde 1936 el tren
se limito a viajar entre San Se-
bastian e Irtin, dado que la
frontera quedo cerrada para
los viajeros y no se abriria has-
ta la finalizacion de la Segun-
da Guerra Mundial, aunque
un afio después el jefe del Es-
tado, Francisco Franco, or-
deno6 un nuevo cierre entre
1946y 1948.

A partir de 1948 la linea fue
explotada por SEFT, que a
duras penas pudo soportar su
cada vez mas escasa rentabi-
lidad, agudizada por el cierre
del paso de los trenes por el
centro de la ciudad, el incre-
mento de gastos y el crecien-
te protagonismo de los auto-
buses interurbanos.

El hundimiento de uno de
los tuneles en 1972 mantuvo
cerrado el tramo entre las es-
taciones de Loyola y Herrera.
Meses mas tarde ocurrio lo
mismo con el tramo de Gain-
churizqueta y Ventas de Irun.
Un desastre ya augurado por
muchos que empleaban el

acrénimo de la compaiia co-
mo «Se Espera Fuerte Trom-
pazo», por la notable degra-
dacion de sus infraestructuras
y material mévil, producto de
la precaria situacion econo-
mica de la compaiiia.

Aquellos sucesos provoca-
ron que el 10 de enero de 1973
la sociedad SEFT, 60 anos
después de su puesta en mar-
cha, renunciara a la concesion
de la linea. El 29 de enero de
aquel mismo afio la empresa
estatal Ferrocarriles Espafo-
les de Via Estrecha (Feve) se
hizo cargo de la linea.

Feve heredo6 una linea in-
conexa tras los hundimien-
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D £l Topo» acercéndose a la estacién de Irin-Pase

tos ocurridos y en estado de
precariedad. Pese a ello, y a
pesar de las numerosas al-
ternativas de la linea, apos-
td por poner en valor el tren
como un eficiente servicio
de Cercanias, gracias a la
centralidad de sus estacio-
nes, que pudiera competir
en rapidez y fiabilidad con
el transporte por carretera.
Para alcanzar ese ambicio-
so objetivo se emprendio la
reconstruccion casi total de
la linea, lo que supuso, en-
tre otras actuaciones, reha-
cer y sanear tuneles, refor-
zar galerias, renovar los ra-
iles, sujeciones, traviesas y
balasto, y montar una nue-
va catenaria.

Reinaugurada provisional-
mente en octubre de 1976, un
aflo después se reemplazaron
los antiguos trenes por otros
de la serie 3500 (atin en servi-
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o de Coldn, en una imagen histdrica fe
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Un tren con muy buena salud

A pesar de sus cien afos,
el «Topo» es un medio de
transporte que disfruta de
muy buena salud en las
primeras décadas del siglo
XXI. La linea Lasarte-San
Sebastian-Hendaya, que en
su larga trayectoria se ha
sobrepuesto a contiendas
bélicas, penurias
econémicasy la
competencia de trolebuses
y autobuses, juega
actualmente un importante
papel en la movilidad en las
comarcas guipuzcoanas de
Donostialdea (que incluye
San Sebastian) y Bidasoa-
Oiartzun, por donde
discurre. Un total de 6,3
millones de pasajeros
utilizaron la linea en 2012.

En los Gltimos afios, el
Gobierno vasco ha destinado
diversas inversiones para

modernizar el material movil
y la infraestructura de esta
linea con objeto de mejorar
el servicio que presta. Asi, a
partir de 2011 EuskoTren ha
introducido en el servicio
comercial de la linea
Lasarte-San Sebastian-
Hendaya las modernas
unidades de la serie 900, méas
répidas, seguras y
accesibles. Paralelamente,
Euskal Trenbide Sarea, el
gestor de infraestructuras
ferroviarias vasco, ha
concluido en los dos Gltimos
anos el desdoblamiento de
varios tramos (Fanderia-
Oiartzun, Lasarte-Rekalde,
Rekalde-Afiorga y Loiola-
Herrera) en esta linea
mayoritariamente de via
Gnica, adecuando y
construyendo nuevas
estaciones.

chada en los anos 80 del pasado siglo.

cio en Feve y en la linea de
EuskoTren). Ademas, se subid
el voltaje a 1.500 voltios en co-
rriente continua, casi el triple
del original. Con todas esas
mejoras, la modernizacion de
la linea concluyo el 5 de ma-
yo de 1978.

La modernizacion de este
ferrocarril hizo que en afos
posteriores se abrieran nue-
vas estaciones (Anoeta, Galt-
zaraborda, Fanderia, Belas-
koenea e Intxaurrondo) y se
realizaran prolongaciones de
la antigua linea de Lasarte
que pertenecio a Ferrocarri-
les Vascongados. Tras la
transferencia del «Topo» a
las instituciones autonomi-
cas, el 1 de junio de 1979, se
abrieron nuevos tramos im-
pulsados por el Gobierno
vasco, EuskoTren y Euskal
Trenbide Sarea. B
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Con objeto de incrementar el

uso del AVE, Renfe ha
Implantado un sistema de
tarifas, con novedades y
descuentos en todas sus
modalidades, que permite
que un mayor nimero de

personas utilice los servicios

de alta velocidad a precios
mas baratos. En el primer
dia de comercializacion de
las nuevas tarifas, la

operadora batié el récord de

ventas en un solo dia, con
110.030 billetes vendidos,
un 80% mas que el mismo
dia del ano pasado.

REBAJA DE LOS BILLETES EN TURISTA UN 11% Y DESCUENTOS DEL 70%

Un AVE mas barato

a operadora ferrovia-

ria ha puesto en mar-

cha desde el pasado 8

de febrero un nuevo

sistema de precios fle-
xibles en funcion de la de-
manda para todos los corre-
dores y trenes AVE, similar al
existente en las aerolineas, con
descuentos en todas las mo-
dalidades. El primer descuen-
to dentro del nuevo sistema es
el de la tarifa general, que se
reduce un 11%y del que se be-
neficiara el conjunto de clien-
tes de las clases Turista y Tu-
rista + del AVE.

Renfe también ha lanzado
los nuevos precios Promo, los
billetes mas baratos de cada
tren. Estos billetes, ligados a
un precio con un descuento de
entre un 30 y un 70%, permi-
ten viajar en cualquier clase,
fecha y horario. Aunque la an-
ticipacion en la compra mul-

tiplica la posibilidad de ob-
tener mejores descuentos, las
ofertas pueden salir a la ven-
ta en cualquier momento. Con
los precios Promo es posible
viajar en AVE de Madrid a
Barcelona desde 32 euros, de
Sevilla a Valencia desde 27,8
euros o desde Valencia a Ma-
drid desde 21,7 euros.

Los billetes Promo estan su-
jetos a limitaciones de cam-
bios, anulaciones y reserva de
plaza. No obstante, existe la
opcion de flexibilizar estas
condiciones (permite anula-
cion y cambios con gastos) y
elegir asiento pagando un pe-
queno extra, en lo que se de-
nominan precios Promo +.

Renfe ha puesto también en
marcha un nuevo bono AVE,
un abono para viajeros del
tren de alta velocidad con ca-
racter nominativo y valido pa-
ra un periodo de cuatro me-

ses. Este abono permite reali-
zar 10 viajes en una ruta y cla-
se seleccionada por el cliente
con un descuento del 35% en
cada trayecto.

Campaiia de descuentos

Renfe quiere incrementar
también el uso del AVE entre
los mas jovenes, Para ello ha im-
plantado una tarjeta «virtual»
que permite a los menores de 26
aflos viajar con un descuento
del 30% en todos los billetes. Pa-
ra acceder a esta tarjeta es ne-
cesario abonar una cuota anual
de 20 euros mas IVA. Esta cuo-
ta es inferior a la que existe en
otros sistemas parecidos de
otros paises europeos, por lo
que se amortiza con un solo via-
je. Esta tarjeta entrara en vigor
el proximo 1 de marzo.

Finalmente, Renfe aplicara
el descuento de ida y vuelta

(20% de descuento en cada
trayecto) en el denominado
«viaje multiple». Esta nove-
dad comercial, que se im-
plantara a partir del 1 de ju-
nio, esta orientada a los pro-
fesionales que se desplacen a
varias ciudades de forma con-
secutiva (por ejemplo, Ma-
drid-Barcelona, Barcelona-
Valencia y Valencia-Madrid).
El descuento adquiriendo bi-
lletes para el viaje completo
sera del 20% en cada trayecto.

Para los mayores se man-
tiene el sistema de descuentos
de la Tarjeta Dorada, y para
nifios de hasta 13 afios se
mantiene también el 40% de
descuento en todos los trenes.

Para facilitar el acceso a las
nuevas ofertas y tarifas y a los
cambios y devoluciones, Ren-
fe Operadora ha incorporado
algunas mejoras en su pagina
web. H
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JESUS AviLA GRANADOS Texto ¥ Foros

La Casa Mila, conocida popularmente
como La Pedrera, en el corazén del
Eixample barcelonés, es el edificio mas
emblematico de Antoni Gaudi. Esta
singular construccion en chaflan, que
acaba de cumplir sus primeros cien
anos de historia, se muestra
orgullosa de ser la obra civil mas
sorprendente del

modernismo, aunque su

gjecucion estuvo trufada

de criticas y trabas

burocraticas.




D Un gjército de guerreros de predra parece acechar en la terraza superior. Debajo, el monumental aspecto de La Pedrera desde el paseo de Gracia.

ue en 1906 cuando
Antoni Gaudi, que
acababa de concluir
la Casa Batllo (1904-
1906), recibio el en-
cargo de Roser Segimon 1 Ar-
tells —casada en segundas

nupcias con el empresario Pe-
re Mila i Camps— de cons-
truir un inmueble en el paseo
de Gracia, esquina con la ca-
lle Provenza, en el espacio de
una torre con jardin que pre-
viamente ella habia adquiri-

do, sobre una superficie de
1.835 metros cuadrados. Es-
ta dama, de fuerte caracter,
era el paradigma de la bur-
guesia emergente barcelone-
sa de comienzos del siglo XX.
Poseia los terrenos y el capi-
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tal necesario para realizar el
ambicioso proyecto, como
heredera unica tras la muer-
te de su primer marido, Josep
Guardiola i Grau, acaudala-
do indiano de I’Aleixar (Ta-
rragona), de quien se decia
que su poder econémico era
tan grande que cuando que-
ria hacia subir o bajar la Bol-
sa de Paris.

Segun ciertos rumores, las
relaciones entre Roser Segi-
mon y Gaudi, pese a ser pai-
sanos de Reus, no fueron
muy cordiales debido a la di-
ferencia de criterios sobre la
construccion y los acabados,
llegando al extremo de entrar
en pleitos. El arquitecto pro-
yectaba una imagen mas mo-
numental del edificio y pen-
saba coronar su fachada con
una imagen de la Virgen del
Rosario, en homenaje a la
propietaria, una escultura
que quedo reducida a su ma-
queta en escayola. Sin em-
bargo, si se mantuvo la ins-
cripcion Ave gratia M plena



D Arcos lobulados en las galerias del lavadero superior.

Dominus tecum, que campea
en el frontispicio superior,
aunque también la letra M,
de Maria, fue sustituida por
una rosa.

Roser Segimén tuvo que es-
perar a la muerte de Gaudi

—atropellado por un tranvia
en 1926 para deshacerse de
gran parte del mobiliario di-
sefiado por el arquitecto, lle-
gando incluso a mandar ocul-
tar elementos decorativos, pa-
ra redecorar su piso dentro del

estilo Luis XVI. Sesenta afios
después, cuando Caixa de Ca-
talunya compré La Pedrera a
Cipsa (Compaiia Inmobilia-
ria Provenza), a cuya empre-
sa la vendio Roser en 1946,
seis afios después de la muer-

D Columnas fragmentadas que soportan el cosmos cromatico de un paraiso natural.

te de su marido Pere Mila, los
elementos escondidos volvie-
ron a brillar con luz propia,
fruto de su restauracion. La
propietaria sigui6 habitando
el piso de este inmueble hasta
su fallecimiento en 1964.

Faraonica construccion

Lo primero que llama la
atencion de quien admira la
Casa Mila es la sensacion in-
finita de grandiosidad espa-
cial. En La Pedrera se ve con
claridad el afan de la época
por superar a los demas. Ca-
da construccion era un reto.
Y con esta obra, Gaudi rom-
pio6 todos los moldes.

La construccion de la zona
inferior del edificio se llevo a
cabo con piedra extraida de
las canteras de Garraf, mien-
tras que la parte superior se
realizo con piedra traida de
Vilafranca del Penedés; en
ambos casos, con labra de gra-
no grueso, sin pulimentar.

En conjunto, el edificio
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D Chimenea con huecos de
ventilacion.

transmite una sensacion dra-
matica y adusta, evocando la
rugosidad de la montaiia de
Montserrat. En esta realiza-
cion su artifice, muy devota de
la Virgen negra, establecié una
estrecha vinculacion con la re-
ligion cristiana. Pero también
mitoldgica, porque recuerda
un colosal acantilado marino,
como una version del mitico
Montsalvat, donde se hallaba
oculto el Santo Grial. En toda
la obra la linea recta desapa-
rece, siendo sustituida por las
ondulaciones que nos llevan a
la montafia sagrada, llena de
oquedades, separandose, de es-
te modo, del arte modernista.

Esta construccion, parado-
jicamente, fue tan aclamada,
incluso por los competidores
de Gaudi, que, cuando, dos
afos después de iniciarse las
obras, el Ayuntamiento de
Barcelona abri6 un expedien-
te contra La Pedrera porque
el edificio habia invadido el es-
pacio de la acera, los mismos
D Subida de la escalera interior de la entrada por paseo de Gracia. arquitectos rivales del maes-
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D Patio de luz visto desde la terraza superior (arriba) e interior del mismo patio visto desde la entrada de la calle Provenza (debajo).

tro pidieron a las autoridades
que pasaran por alto esta cir-
cunstancia.

La fachada es un enorme
bloque de piedra, formada
por un puzle de sillares de me-
didas ciclopeas disefiados a ta-
mafio natural, por lo que los
picapedreros debian trabajar
in situ; esto fue lo que daria
lugar al calificativo de La Pe-
drera (cantera, en catalan) por
parte de los vecinos de los
otros inmuebles y de los tran-
seuntes, que contemplaban
con cierto asombro la gran-
diosidad de las obras y el des-
comunal ruido ocasionado
por centenares de obreros tra-
bajando la piedra al unisono.

Este monumento «geologi-
co», como lo califican nume-
rosos criticos de arte, iba a ser
coronado en su zona mas al-
ta por una colosal estatua de
la Virgen, pero Gaudi tuvo
que conformarse con una ro-
sa estilizada y un fragmento
de la salutacion del angel a
Maria cerca de la techumbre.

Azotea sinuosa

Dominan los cielos de este
colosal edificio, emergiendo de
la terraza superior, unas deli-
rantes protuberancias que en-
marcan las cajas de escaleras,
los depositos de agua y las chi-
meneas. Al contemplar la si-
nuosa azotea, las nubes pare-
cen flotar sobre este virginal
monumento de piedra, que se
habria elevado, segtin la idea
original de su creador, como
un desafio al mundo «profa-
no» que se desarrolla a sus
pies, a través del paseo de Gra-
cia y el resto del Eixample.

Desde la azotea superior se
puede descubrir la magia de
esta formidable construccion.
Bajo la terraza se extienden los
lavaderos; un numero inter-
minable de ventanucos facili-
taban la ventilacion y el seca-
do de la ropa lavada. Esta es-
tancia, que ocupa toda la
superficie del edificio, esta cu-
bierta por arcos parabdlicos,
realizados en ladrillo desnudo,
cuya tonalidad rojiza pone
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D Nervios superiores de
ladrillos desnudos que
arrancan del pilar central.

una nota de calor en la estan-
cia, a medida que los haces de
nervios van abriéndose, asi co-
mo los que arrancan desde los
gruesos pilares maestros, tam-
bién de ladrillo, creando fan-
tasias en forma de palmeras de
adobe. Es en esta estancia
donde se recrea el Espai Gau-
di, que facilita la comprension
de los visitantes hacia esta mo-
numental obra, inica en su gé-
nero en el mundo.

La Pedrera es el ejemplo
mas emblematico del resumen
del concepto gaudiniano de la
arquitectura, porque en esta
singular realizacion su artifice
supo aplicar soluciones cons-
tructivas que superaban los
calculos matematicos y, al mis-
mo tiempo, los limites de la
imaginacion humana, como lo
demuestran desde la misma fa-
chada, que lleva a pensar que
se trata de un inmenso roque-
dal, hasta la filigraneria de las
chimeneas y salidas de escale-
ras de la azotea, que descan-
san sobre un laberinto de ar-
cos parabolicos, y tabicones
catenaricos. Tampoco se pue-
de olvidar el peso de la made-
ra, porque la ebanisteria des-
empefia un papel esencial en
el interior de los pisos, desde
los suelos (parqué) hasta las
puertas y ventanas. [gualmen-
te el mosaico, con alicatados
de azulejos vidriados, y sinuo-
so —lo que se conoce como hi-
draulico—, con la estrella de
mar en relieve de color verde
manzana.

No se deben dejar de admi-
rar los cielos rasos, en los cua-
les tampoco faltan evocacio-
nes marianas, y enclaves que
llevan a sagas mitologicas de
reinos antiguos. La forja igual-
mente ocupa un destacado pa-
pel, que se desarrolla tanto en
la rejeria monumental de las
puertas (paseo de Gracia y ca-
lle Provenza), como en los bal-
cones y barandas de escaleras
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D Gaudi cuidd todos los detalles, incluida la forja de lamparas.

que recuerdan al barroco por
sus retorcidas formas. Y, apro-
vechando los espacios inter-
medios de las escalinatas, don-
de la piedra se encuentra con

el hierro y la madera besa al
azulejo, aparece el mundo ve-
getal, como un regalo natural
a la vista; un fragmento del
paraiso traido a un nivel mun-

dano, que tiene su comple-
mento con la belleza pictori-
ca de los techos. Y es que
Gaudi fue un genio incorpo-
rando a la arquitectura ele-
mentos inspirados por la na-
turaleza, después de un minu-
cioso proceso de observacion
de la misma.

Gaudi, tras certificar en
1912 el final de esta genial
obra, quiso encerrarse en su
obrador de la Sagrada Fami-
lia, despidiéndose del mundo
de la arquitectura civil con es-
te monumento, obra capital
del arte arquitectonico mun-
dial, que domina el eje urba-
no del paseo de Gracia.

Restauracion

Debemos a Caixa Catalun-
ya que este edificio se haya
conservado tal como lo vemos
hoy, porque el estado de dete-
rioro, cuando lo adquirid a



una inmobiliaria en 1986, era
considerable. Tras diversas
obras de conservacion y res-
tauracion, la fundacién de la
caja de ahorros lo convirtié en
centro cultural al servicio de
la ciudad y lo mantiene abier-
to al publico para su visita,
para lo que se puede entrar en
la vivienda de la planta cuar-
ta (alli se ubica el Piso de La
Pedrera, inaugurado en 1997,
una excelente recreacion de la
forma de vida de la Barcelo-
na de comienzos del siglo
XX), el desvan y la azotea su-
perior, siendo el piso principal
una sala de exposiciones tem-
poral. Las demas plantas es-
tan ocupadas por oficinas y
por tres familias, que pagan
alquileres simbolicos. Desde
hace pocos meses, la Funda-
ci6 Catalunya-La Pedrera ha
recogido el testigo de la ga-
rantia de conservacion de es-
te singular edificio. H

D Balcones superpuestos en la fachada del paseo de Gracia.
Debajo, detalle interior del Piso de La Pedrera.

Cronologia de
La Pedrera

1905. Pere Mila i Camps encarga
a Gaudi la construccion de una
vivienda en el namero 92 del
paseo de Gracia.

1906. Inicio de las obras.

1908. Expediente del
Ayuntamiento al exceder el
edificio el volumen de
construccién permitida.

1909. La Comision del Eixample
certifica el cardcter monumental
del edificio, por lo que no tiene
que ajustarse a las ordenanzas
municipales.

1912. Gaudi certifica el final de las
obras.

1946. Roser Segimén vende el
edificio a una inmobiliaria, que
encargara la construccion de 13
apartamentos en las buhardillas
del edificio.

1962. Inclusion de La Pedrera en
el catalogo del Patrimonio
Artistico de Barcelona.

1969. La Pedrera, declarada
Monumento Histérico-Artistico de
Interés Nacional.

1984. La Unesco inscribe a La
Pedrera como Bien Cultural del
Patrimonio Mundial.

1986. Caixa Catalunya compra el
edificio e inicia su restauracion
para convertirlo en centro
cultural.

1987. Se abre al pablico el terrado
de La Pedrera.

1992. Inauguracion del piso
principal rehabilitado como sala
de exposiciones temporal.

1994. Inauguracion de los sétanos
como auditorio de la Obra Social
de Caixa Catalunya.

1996. Finaliza la restauracion.
Apertura del Espacio Gaudi en las
buhardillas.

1997. Premio Nacional de Cultura
de la Generalitat de Catalufia por
la restauracion de las buhardillas
y el terrado.

1999. Apertura del Piso de la
Pedrera, recreacién de un piso de
época.

2006. Inaugurada la reforma del
Espacio Gaudi como centro de
interpretacion de la vida y obra
del genial arquitecto.
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Basaubrir

Descubrir la
investigacion de
accidentes de aviacion
civil

Rosa M® Arnaldo, Cristina

Cuerno y M* Jesiis Guerrero
Aena Aeropuertos

Nueva entrega de la colec-
cion Descubrir, editada por el
Centro de Documentacion y
Publicaciones de Aena Aero-
puertos, que descubre aspec-
tos bastante desconocidos so-
bre la investigacion de los ac-
cidentes aéreos. Sus autoras,
integrantes de la CIAIAC
(Comision de Investigacion de
Accidentes de Aviacion Civil),
conocen muy de cerca todas
las tareas, tecnologias y me-
dios que se ponen en marcha
cada vez que se produce un si-
niestro aéreo y, tal como in-
sisten en el libro, siempre con
el objetivo de obtener datos y
conclusiones que puedan apli-
carse y constituyan una lec-
cién importante para preve-
nir otros siniestros. Para ello,
a lo largo de los diez capitu-
los del libro analizan tanto la
normativa, las etapas de la in-
vestigacion o la labor de los
distintos profesionales impli-
cados en los distintos proce-
SOS.

La historia del puerto
de Huelva (1873-1930)

Ana Maria Mojarro Bayo
Universidad de Huelva
Publicacion historiografica
de casi 800 paginas, editada
por el Servicio de Publicacio-

nes de la Universidad de
Huelva, que recoge de forma
exhaustiva la historia del
puerto onubense desde su fun-
dacion hasta finales de la dic-
tadura de Primo de Rivera. Se
trata de la tesis doctoral de la
archivera del puerto de Huel-
va, en la que la autora pre-
senta un completo panorama

de la estructura, funciona-
miento y actividades del puer-
to a lo largo de esta época cru-
cial para Huelva, para cuya
designacion como capital pro-
vincial tuvo mucho que ver el
hecho de ser una ciudad por-
tuaria. Este panorama lo en-
marca en un contexto politi-
co, social y econémico mucho
mas amplio, haciendo hinca-
pié en la burguesia provincial
que tuvo tanto que ver con el
nacimiento del puerto y en las
aportaciones de empleados y
directivos.

Salidas, llegadas y
transbordos

Varios autores
Ineco Tifsa

Interesante y profundo ana-
lisis sobre el papel desempe-
nado por las terminales de
transporte en el pasado y el
presente y su proyeccion ha-
cia el futuro. La obra, redac-
tada por un equipo pluridis-
ciplinar procedente de distin-
tos campos del estudio y/o
gestion en el ambito del trans-
porte, presenta un enfoque in-
novador que aborda todos los

aspectos de la terminal, no so-
lo los mas generales como los
técnicos, relativos al esquema
operativo o arquitectonico de
una terminal, sino también los
menos habituales como cen-
tro de actividades economicas
o la funcionalidad para el pa-
sajero. Se trata, en suma, de
una referencia de obligado co-
nocimiento de todos los pro-
fesionales del sector.

La técnicay la
industria aeroespacial
espafola

Fundacion Aena

Publicacion que recoge el
contenido de las ponencias
desarrolladas en la X VI edi-
cidn de las Jornadas de Estu-
dios Historicos Aeronauticos,
organizadas por la Fundacion
Aena en octubre pasado. En
esta ocasion, las Jornadas,
abiertas al publico, han abor-
dado temas estrechamente re-
lacionados con la navegacion
aérea, entre ellas la figura del
ingeniero Emilio Herrera, la

evolucion de la técnica espa-
cial, la red de estaciones de la
Agencia Espacial Europea pa-
ra el seguimiento de satélites,
la evolucion de la participa-
cidn espafiola en la investiga-
cidn espacial, las estaciones
espaciales, los sistemas de sa-
télites Egnos y Galileo o el de-
recho y comercializacion de
las actividades espaciales, en-
tre otros.

Descubrir como
identificar los aviones

Alejandro Gonzdlez Morales
Aena

Reconocer el tipo de avion
que vemos en un aeropuerto
es una tarea complicada para
los profanos del mundo de la
aviacion. Para facilitar ese re-
conocimiento, Aena ha edita-
do esta obra de la coleccion
Descubrir, una verdadera guia
en la que se muestran las di-
ferencias y las peculiaridades
fisicas que distinguen un mo-
delo de otro semejante, me-
diante el uso de fotografias a
todo color de los aviones o de
detalles basicos de los mismos,
para que cualquier persona
sea capaz de distinguir, inclu-
S0 a cierta distancia, un avion
comercial de otro. La publi-
cacion tiene utilidad para los
profesionales que trabajan en
el sector aéreo y para todos
los aficionados al mundo de
la aviacion, en especial para el
creciente nimero de plane
spotters (observadores y fo-
tografos de aviones).
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Exportamos ingenieria al mundo ineco

En Ineco llevamos aios desarrollando proyectos de www.ineco.com
ingenieria y consultoria de transporte con un Gnico
objetivo, mejorar la movilidad de los ciudadanos en Soluciones integrales en transporte.

cualquier lugar del mundo. Aeronautico - Ferroviario - Transporte urbano - Carreteras - Puertos



Ferrovial Agroman apuesta por la innovacion y el desarrollo, asi como por

la aplicacién de nuevas tecnologias en todos los ambitos de su actividad de disefio,
construccién y mantenimiento de infraestructuras, siendo el sector de la obra ferroviaria
uno de los principales pilares de la misma.

En octubre de 2011 Ferrovial Agroman y ADIF firmaron un Convenio Marco de
Colaboracién para el desarrollo de actividades de I+D+i en el Centro de Tecnologias
Ferroviarias de Malaga y el Anillo Ferroviario de Pruebas de Experimentacion de Bobadilla
en Antequera. Las lineas de investigacion prioritarias a realizar en virtud de este convenio,
son el desarrollo y empleo de nuevas tecnologias y materiales para la construccion de via
en placa y plataforma para vias de alta velocidad; auscultacion continua y sistemas para
la reduccion de ruido y vibraciones en las infraestructuras ferroviarias. Asimismo se esta
trabajando en el desarrollo de nuevas zonas de transicion via en placa —via en balasto
mediante la utilizacion de modelos dinamicos que seran testados a escala real en vias

en explotacion—. Por Ultimo, se estan desarrollando nuevas soluciones constructivas que
minimizan los consumos energéticos durante la construccion de tlneles garantizando,

a su vez, altos niveles de calidad medioambiental en los frentes de excavacion.

agroman
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