Revista del
Ministerio de

Diciembre 2014 N°645 3 €

TramMO DE ALTA VELOCIDAD
OLMEDO-ZAMORA,
EN LA RECTA FINAL

[X BIENAL IBEROAMERICANA
DE ARQUITECTURA
Y URBANISMO

CAMPANA DE VIALIDAD
INVERNAL 2015

MonALISA 2.0, POR UN
TRANSPORTE MARITIMO,
SEGURO Y EFICAZ

NEOMUDEJAR MADRILENO:
ORIENTALISMO CASTIZO




FUNDADA EN 1932 ES LIDER
NACIONAL EN EL MERCADO
DE SAL PARA DESHIELO

ACTUALMENTE FORMA PARTE DE UN GRUPO A =ts :I eS-n
EMPRESARIAL DE RECONOCIDO PRESTIGIO o

TOTAL FIABILIDAD Y SEGURIDAD
DE SUMINISTRO

e Gran capacidad de produccion.

e Stock garantizado por la gran superficie
de almacenamiento en optimas condiciones

e Alta capacidad de carga y agilidad de suministro.

GARANTIA DE CALIDAD
e Certificacion IS0 9001:2008 y FEMAS

¢ Capital humano cualificado y con gran experiencia.

e Medios técnicos eficaces para satisfacer las
exigencias de los clientes y los requisitos legales
y reglamentarios.

ibérica,
e SELLES

C° Escarihuela, s/n
50637 REMOLINOS (Zaragoza)
Tel: 976 61 81 65
iberica@ibericadesales.com
www.ibericadesales.com




N2 645

Director de la Revista: Antonio Recuero. FERROCARR' |.

Jefe de Redaccion: Mariano Serrano.
Maquetacion: Aurelio Garcia
Secretaria de redaccion: Ana Herrdiz.
Archivo fotografico: Vera Nosti.
Portada: Adif
Elaboracion pagina web:

www.fomento.gob.es/publicaciones. EJECUCION DEL TRAMO DE ALTA

Concepidn Tejedor VELOCIDAD OLMEDO-ZAMORA.
Suscripciones: 91 597 72 61 (Esmeralda

Rojo Mateos)
Colaboran en este niimero: Jes(s Avila ARQU ITECTU RA
Granados. Pepa Martin, Javier R. Ventosa y
Luis Solera.
Comité de redaccion: Presidencia:
Mario Garcés Sanagustin

(Subsecretario de Fomento).

Vicepresidencia: Eugenio Lopez Alvarez

(Secretario General Técnico).

IX EDICION DE LA BIENAL IBEROAMERICANA

Vocales:, Luis Izquierdo Labella (Director DE AR QUITECTURA Y URBANISMO.

de Comunicacidn), Pilar Garrido Sanchez

(Directora del Gabinete de la Secretaria de

CARRETERAS

Estado de Infraestructuras, Transporte y
Vivienda), Eloisa Contin Trillo-Figueroa (Jefa
del Gabinete del Subsecretario), Ménica
Marin Diaz (Directora del Gabinete Técnico
de la Secretaria General de

Infraestructuras), M* José Rallo del Olmo

(Jefa del Gabinete Técnico de la Secretaria
General de Transportes), Pedro Guillén VIALIDAD INVERNAL: 1.330 MAQU INAS
Ml QUITANIEVES Y 236.000 TONELADAS DE
Publicaciones)y Antonio Recuero (Director FUNDENTES PARA ASEGURAR LA CIRCULACI () N
EN LA RED ESTATAL DE CARRETERAS.

de la Revista).

Direccion: Nuevos Ministerios. Paseo de la
Castellana, 67. 28071 Madrid
Teléf.: 915978 084. Fax: 915 978 470. MARI NA MERCANTE
Redaccion: Teléf.: 915 977 264 / 65.
E-mail: cpublic@fomento.es

Impresion y publicidad: Comunicacion y
Disefio.
C/ 0'Donnell, 18, 5°H 28009 Madrid.
Teléf.: 91432 43 18. Fax 91 432 43 19.
E-mail: revistafomento@cydiseno.com

EL PROYECTO
DE INVESTIGACION PARA LA GESTION
MARITIMA CELEBRA EN BARCELONA SuU
CONFERENCIA INTERMEDIA.

www.cydiseno.com
Dep. Legal: M-666-1958. ISSN: 1577-4589
NIPQ: 161-14-006-1
Edita:
Centro de Publicaciones.

Secretarfa General Técnica
MINISTERIO DE FOMENTO

Esta publicacion no se hace 32. 44.
necesariamente solidaria con las UNIFE PREVE QUE EL MERCADO FERROVIARIO IN- EL NEOMUDEJAR MADRILENO, UN ESTILO PROPIO.
opiniones expresadas en las B
colaboraciones firmadas TERNACIONAL CRECERA UN 2,7% ANUAL EN EL 50.
Esta revista se imprime en papel con un PERIODO 2014-19. N-340 CADIZ-BARCELONA (1.248 Km).
60% de fibra reciclada postconsumo y un
40% de fibras virgenes FSC. 36 56
A MEXICO ESTRENA EL VIADUCTO CON LA PILA MAS EL CONGOST DEL MONT-REBEI, PASO NATURAL
L) L] i £ N A N
{T‘. m E‘?ﬁb ALTA DE AMERICA, DISENADO Y CONSTRUIDO POR ENTRE ARAGON Y CATALUNA
e UNA EMPRESA ESPANOLA. 63.

DICEMBRE 2014






Xyizzg aérea de la
estacion de Zamora tras la

reforrﬁb de la playa de x‘x k

~ vias y los nuevos andenes.

JAVIER R. VENTOSA. FoTos: ADiF ALTA VELOCIDAD

Adif Alta Velocidad ultima actualmente la
construccion del tramo Olmedo-Zamora,
eslabon intermedio de la linea de alta velo-
cidad Madrid-Galicia. Una vez completada
la plataforma de 95 km sobre suelo caste-
llano-leonés y montada la via, los trabajos
se centran ahora en la fase final, la ejecu-
cion de la superestructura (electrificacion y
sistemas de sefalizacion, seguridad y co-
municaciones).

a construccion de la linea Madrid-Ga-
licia, encuadrada en el Corredor
Norte/Noroeste de Alta Velocidad,
constituye una de las actuaciones

prioritarias en materia de ferroca-
rriles del Ministerio de Fomento, que

desde hace afos destina importantes inver-
siones para desarrollar una de las infraestructuras mas
largas de la red de alta velocidad espafola. Su entrada
en servicio completa, combinada con el Eje Atlantico
(A Corufia-Vigo), modernizard y mejorara las comunica-
ciones entre el centro peninsular y Galicia, historica-
mente mal enlazadas, reduciendo drasticamente los tiem-
pos de viaje y haciendo del tren un modo de transporte
muy competitivo frente al automavil y el avion.

Adif Alta Velocidad tiene encomendada la construc-
cion de esta gran infraestructura, que presenta los dos
extremos en servicio —Madrid-Olmedo (138 km), inau-
gurado en 2007, y Ourense-Santiago (85,5 km, donde
entronca con el Eje Atlantico), operativo desde 2011—
y el tramo central entre Olmedo y Ourense (324 km)
en fase de ejecucion. Terminar este tramo central s una
prioridad del Ministerio de Fomento, que en la presen-
te legislatura ha dado un fuerte impulso a la construc-
cion y equipamiento del mismo mediante importantes
inversiones que tienen continuidad en el presupuesto de
2015 (891,4 M€, incluida la extension a Vigo). El hori-
zonte de finalizacion de toda la linea se sitta en el afio
2018, segun reafirmd la ministra de Fomento en una re-
ciente visita a las obras en Galicia.

A\ Llegada a Zamora

Este tramo central se ha dividido a su vez en tres
tramos, Olmedo-Zamora, Zamora-Lubian y Lubian-Ou-
rense, con grados de complejidad, necesidades de in-
version, fechas de inicio y horizontes de finalizacion
diferentes, pero con el denominador comun de que to-
dos se encuentran ahora en fase de obra. El tramo OI-
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medo-Zamora (95 km), aunque mas corto en kilo-
metraje y menos complejo desde el punto de vista
constructivo que los dos siguientes, es igualmente im-
prescindible para prolongar la linea a Galicia. Fue el =
primero de los tres en iniciar las obras, sera el primero ledg ’:"‘
en acabarlas y, por tanto, el proximo en entrar en ser- Lot
vicio. Segun las previsiones, el AVE llegara a la esta- ;
cion de Zamora en 2015. Con ello, esta capital sera
la tercera de Castilla y Ledn en disponer de conexion
directa a la red de alta velocidad, tras Segovia y Va-
lladolid.

La llegada del AVE a Zamora supondra una notable
mejora en la seguridad y fiabilidad de los servicios, ade-
mas de generar una reduccion en los tiempos de viaje:
el trayecto Madrid-Zamora, en el que ahora se invierten
dos horas, se cubrira en 1 hora 25 minutos. Estas ga-
nancias de tiempo se trasladaran también a los viajes
entre el centro peninsular y Galicia, asi como al trayec-
to entre Salamanca y Madrid, donde la reduccion del tra-
yecto se notara alin mas al combinarse con la electrifi-
cacion en curso de la linea convencional Medina del
Campo-Salamanca.

1
- |
I TR

.\ El trazado

El tramo Olmedo-Zamora se desarrolla por terrenos
llanos de las provincias de Valladolid y Zamora, sin obs-
taculos geograficos de relevancia, por lo que no se han
requerido grandes obras de ingenieria. Los principales
obstaculos para el avance de la plataforma han sido me-
dia docena de cauces fluviales de escasa magnitud, asi
como otra docena de cruces sobre autovias, carreteras
y vias férreas, resueltos mediante viaductos y estruc-
turas. En total, se han construido 20 viaductos, que su-
man una longitud de 4,72 kilémetros, y no ha hecho fal-
ta ejecutar tlneles.

Medina del Campo, uno

Remodelacion en Zamora
de los dos construidos en

La proxima llegada del AVE no ha alterado la fisonomia exterior de la estacion de Zamora, edificio de 1958 con una facha- este tramo.
da de corte historicista que esta protegido como monumento histdrico-artistico. Pero si ha modificado el interior del edificio
de vigjeros y su entorno a raiz de un plan de remodelacion en dos fases, proximo a su fin, destinado a adaptar la terminal a
las necesidades de la alta velociaad.

La primera fase ha incluido la remodelacion del vestibulo de la estacion y la adecuacion de la fachada norte, donde se ha
eliminado la marquesina que daba a las vias. En el exterior Se ultima la reordenacion de espacios, con dos actuaciones: un
nuevo parking de rotacion con 110 plazas para usuarios del ferrocarril, ya en Servicio; y nuevas zonas de aparcamiento re-
servadas (taxis, motos, bicicletas y coches de alquiler), en fase de ejecucion sobre el antiguo patio de coches.

D> Vista del PAET de

La segunda fase contempla actuaciones destinadas a cubrir la demanda de la estacion en cuanto al servicio de pasa-
Jjeros. Entre ellas figuran la adecuacion del vestibulo de acceso, la organizacion de la zona de aseos, la creacion de un
centro de viajes, nuevas escaleras de acceso a las plantas superiores y actuaciones de carpinteria, cableado, electricidad
y climatizacion.

Al final de la playa de vias esta prevista la instalacion de un cambiador de ancho dual para conectar la linea de alta veloci-
dad con el trazado convencional a Galicia, actuacion ya contratada. También se prevé un cambiador de ancho en el PAET de
Medina del Campo, para conectar con la linea a Salamanca.
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P> £l montaje de las vias
del tramo se ha
completado en el primer
semestre del ario.

Sobre este terreno se ha construido un trazado en su
mayor parte rectilineo, con radios de curvatura amplios
y pendientes muy suaves, preparado para una velocidad
de proyecto de 350 km/h, en el que se ha insertado una
plataforma de 14 m de anchura apta para doble via de
ancho UIC, con electrificacion a 25 kV CA 'y sefializacion
de alta velocidad (ERTMS junto con el sistema de pro-
teccion del tren ASFA). El trazado, por tanto, cumple
las especificaciones técnicas de interoperabilidad de la
Unién Europea para lineas ferroviarias de alta velocidad.

El trazado arranca en la linea de alta velocidad Ma-
drid-Valladolid, a la altura de Olmedo, mediante un do-
ble ramal de conexion, y discurre en su primera parte en
paralelo a la linea convencional Segovia-Medina del Cam-
po, sobre la que Adif tiene implantado un tramo de en-
sayo con via de tres carriles hasta Medina. Salta sobre
esta linea mediante una pérgola y enfila en direccion su-
reste para, tras cruzar la autovia del Noroeste (A-6), dis-
currir al sur del casco urbano de Medina del Campo. En
esta zona se sitlia un puesto de adelantamiento y es-
tacionamiento de trenes (PAET), donde se levantard la
estacion de Medina del Campo (en proyecto).

A partir de esta localidad el trazado se desarrolla en di-
reccion noroeste por terrenos de cultivo y alejado de la
via convencional Medina-Zamora-A Corufia, pasando cer-

ca de Villaverde de Medina, Nava del Rey y Castronurio,
y salvando la autovia de Castilla (A-62). A partir de Cas-
tronufio discurre junto al cauce del rio Duero, disponién-
dose un segundo PAET a la altura de Toro, ya en la pro-
vincia de Zamora. Tras salvar el Duero mediante un
viaducto, el trazado se desarrolla junto a la via conven-
cional a lo largo del corredor de la N-122, en direccion
oeste, y cruza por debajo de la autovia A-66 y la carrete-
ra ZA-12, entrando en Zamora desde el noreste y discu-
rriendo por el pasillo existente hasta alcanzar la estacion.

.\ La infraestructura

Desde el punto de vista de la ejecucion de la platafor-
ma, el recorrido se ha dividido en seis tramos: Olmedo-
Pozal de Gallinas (11,1 km), Pozal de Gallinas-Villaverde
de Medina (13,9 km), Villaverde de Medina-Villafranca
del Duero (32,2 km), Villafranca del Duero-Coreses (28,7
km), Acceso a Zamora (6,2 km) y Estacion de Zamora
(2,9 km). La obra se adjudico entre 2007 y 2011 a ocho
constructoras, por importe superior a 260 M€, y Adif Al-
ta Velocidad recepciond los tramos ya acabados entre
2012y 2013, siendo el tramo Estacion de Zamora el Ul-
timo en entregarse.
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D> £ tramo arranca en dos ramales que conectan con la LAV Madrid-Valladolid, junto a la base de montaje de Olmedo.

En el recorrido se han construido como principales es-
tructuras una veintena de viaductos para salvar carre-
teras y cauces fluviales. Por su longitud, los mas impor-
tantes son los viaductos sobre el rio Trabancos (875 m
distribuidos en 24 vanos, que salva la autovia A-62 y la
carretera N-620), sobre el arroyo Pitanza (820 m distri-
buidos en 17 vanos) y el que salva el rio Duero (620 m)
cerca de Toro, los dos primeros en la provincia de Valla-
dolid y el tercero en Zamora. También destacan los via-
ductos del arroyo del Puente (455 m), de Guarefo (390
m), del arroyo del Cafio (350 m) y sobre el rio Zapardiel
(347 m, salva también la A-6 y la linea Madrid-Henda-
ya al sur de Medina).

Ademas, en la parte inicial del trazado se han ejecu-
tado pérgolas sobre el tramo de ensayos de Adif y so-
bre la carretera CL-602. A lo largo del mismo se han
construido un total de 71 pasos inferiores y superiores
que garantizan la permeabilidad territorial de la traza.
Esto significa que por cada kilometro del trazado hay
al menos un viaducto o un paso a distinto nivel para cru-
zar la linea. Otras infraestructuras relevantes, ya finali-
zadas, son los PAET de Medina del Campo y Toro, de
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De Zamora a Ourense

Tres décadas (1927-1957) se tardo en abrir el tramo convencional Zamora-Ourense.
El nuevo trazado de alta velocidad que Se construye hoy entre ambas ciudades (229 km)
para completar el acceso a Galicia afronta, como ayer, el reto de una orografia muy difi-
cil, probablemente la mds compleja de toda la red espafiola, que requiere de importan-
tes inversiones y avanzadas soluciones de ingenieria para hacer factible el transito ferro-
viario. Se distinguen dos tramos:

Zamora-Lubidn (129 km). Discurre desde el centro hasta el extremo noroeste de la
provincia de Zamora, con dos tramos diferenciados. En el primero, Zamora-Pedralba de
la Praderia (100 km), adjudicado entre 2008 y 2010, y que sera el siguiente en finalizar-
se, la obra de plataforma presenta un estado avanzado —incluye 12 viaductos y dos tu-
neles— y se han adjudicado los contratos de via y superestructura. Varias estructuras es-
tan finalizadas, entre ellas el viaducto mas largo (Misleo, de 823 m) y los dos méds
singulares: el del rio Tera, un puente arco de 645 m con luz principal de 150 m, disefa-
do por la oficina de Carlos Ferndndez Casado; y el del embalse de Ricobayo, un viaducto
de 368 m, con luz principal de 124 m, construido por voladizos sucesivos. El segundo
tramo, Pedralba-Lubidn (30 km), que supone el ataque al macizo Galaico-Leones, se
ejecuta desde 2012. Las principales estructuras son cuatro tuneles (el mayor, Padorne-
lo, de 6.400 m) y seis viaductos (Requejo, de 2.079 m). Esta prevista una estacion en
Puebla de Sanabria.

Lubian-Qurense (100 km). Tramo que cruza la provincia de Ourense a través de una geo-
grafia montafiosa, que obligard a soterrar el 60% del trazado. La obra esta “a pleno rendi-



P> Labores de montaje de las vias.

unos 2,5 km de longitud cada uno; del primero parte
el ramal de enlace, en ejecucion, que conectara la linea
de alta velocidad Madrid-Galicia con la linea convencio-
nal Medina del Campo-Salamanca. También se ha pre-
visto la implantacion de puestos de banalizacion.

Al final del tramo se ha transformado la infraestruc-
tura ferroviaria de la estacion de Zamora para adaptar-
la a la alta velocidad. La actuacion ha comprendido la
remodelacion de la playa de vias y los andenes, asi co-

miento”, en palabras de la ministra de Fomento, Ana Pastor, con participacion de medio
centenar de constructoras. Se distinguen tres tramos. El primero, Lubidn-Porto (60 km), ad-
Judicado entre 2011 y 2012, no tiene parangon en Espara, ya que comprende 90 km de
tineles, plataforma doble en parte del trazado y 10 viaductos. En total, se construyen 17 tu-
neles, de ellos varios de mas de 5 km de longitud: O Corno (8.569 m) y Cerdedelo-Prado
(8.574 m), y los bitubo de Espifio (7.910 m via izquierda y 7.924 m via derecha), Prado
(7.604my 7.628 m), La Canda (7.301 m y 7.304 m), Bolafios (6.800 m y 6.780 m) y O
Caniizo (5.372 m y 5.369 m). Todos se ejecutan seguin el méetodo convencional, salvo el de
Bolarios, mediante tuneladora. En A Gudina habra una nueva estacion, que tiene la explana-
cion ya realizada. £n el

Acciona Infraestructuras

segundo tramo, Porto-
Taboadela (22 km),
adjudicado en 2009,
la plataforma estd al
85% de ejecucion. Y
en el tercero, Taboa-
dela-Ourense (17 km),
se realiza la tramita-
cion medioambiental
como paso previo al
encargo del proyecto
basico.

mo nuevas instalaciones provisionales y un desvio pa-
ra mantener en servicio la linea Medina del Campo-
Zamora-QOurense durante las obras. Como consecuen-
cia de esta actuacion se ha creado una nueva
configuracion de tres andenes (antes habia dos) que da-
ran servicio a cinco vias, tres de ancho UIC y dos de an-
cho convencional, estas situadas junto al edificio de via-
jeros y ya operativas desde mayo de 2013. Ademas, en
el pasillo ferroviario de Zamora se han eliminado los dos
pasos a nivel existentes de la linea convencional me-
diante sendas estructuras, mejorando la permeabilidad.

La superestructura

Una vez completada la obra civil de plataforma, ac-
tualmente se desarrolla la segunda gran fase de la obra,
la de superestructura. El primer paso ha sido el monta-
je de la via a lo largo de los 95 km entre Olmedo y Za-
mora, actuacion ya ejecutada por un consorcio de cin-
€0 empresas en el marco de un contrato de colaboracion
publico-privada que contempla el montaje de la via y el
mantenimiento durante 25 afos del tramo Olmedo-Za-
mora-Pedralba de la Praderia, por importe de 198 M€.
En esta primera fase se ha tendido via doble en los dos
extremos del trazado y via Unica en la parte central, so-
lucion que permitird anticipar la llegada de la alta veloci-
dad a Zamora con garantias de capacidad y fiabilidad pa-
ra atender la explotacion del tramo, estando previsto
completar el tendido viario en una segunda fase.

El montaje de via entre Olmedo y Zamora se ha pro-
longado durante siete meses, entre noviembre de 2013
y mayo pasado. Las actuaciones, llevadas a cabo des-
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de la base de Olmedo, han comprendido la disposicion
de mas de 600.000 toneladas de balasto sobre la pla-
taforma, la colocacion de mas de 16.000 toneladas de
carril en barra de 270 my el montaje de 215.000 tra-
viesas monobloque de ancho UIC, asi como los desvios
de alta velocidad; posteriormente se han desarrollado
los trabajos de nivelacion, alineacion y perfilado, entre
otros, destinados a garantizar los 6ptimos parametros
geomeétricos de las vias de alta velocidad.

La fase de superestructura ha entrado
en su ultima etapa con el despliegue
de la sefalizacion, la seguridad y las
comunicaciones

Otro elemento de la superestructura, la implantacion
de las instalaciones de energia, se encuentra ahora en
plena fase de ejecucion entre Olmedo y Zamora. Esta
actuacion se adjudico por importe de 180 M<€ (incluido
el mantenimiento durante 25 afios) a un consorcio for-
mado por cinco empresas, también mediante la for-
mula de colaboracion publico-privada y para el tramo
Olmedo-Zamora-Pedralba de la Praderia. Los trabajos
estan muy avanzados, con todos los postes de electri-
ficacion y demas sistemas de sustentacion ya monta-
dos a lo largo del trazado, a la espera del proximo ten-
dido de la linea aérea de contacto. También progresa
la construccion de la subestacion eléctrica de Valdeca-
rretas (Toro) y de sus centros de autotransformacion aso-
ciados, que alimentaran con electricidad a 10s trenes AVE
y a las instalaciones ferroviarias.

Por Ultimo, recientemente ha arrancado la Ultima fase
de superestructura: el despliegue de tecnologias de con-
trol de trafico, telecomunicaciones, proteccion y seguri-
dad, que garantizaran la circulacion del AVE. Esta ac-
tuacion, que una vez concluida dara paso a las pruebas
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con trenes, forma parte del Ultimo gran contrato que que-
daba pendiente para el desarrollo de la linea Madrid-Ga-
licia, adjudicado en septiembre pasado, y que compren-
de la redaccion de proyectos constructivos, ejecucion de
las obras, mantenimiento de las instalaciones de encla-
vamientos, sistemas de proteccion del tren, control de tra-
fico centralizado, sistemas auxiliares de deteccion, tele-
comunicaciones fijas, GSM-R e instalaciones de proteccion
y seguridad en el tramo Olmedo-Ourense. El contrato, ad-
judicado por 511,9 M€ a una UTE formada por dos mul-
tinacionales del sector, se ejecutara por fases, corres-
pondiendo los primeros trabajos al tramo més avanzado,
Olmedo-Zamora, donde ya se han iniciado. Para este tra-
mo se ha seleccionado el sistema de gestion del tréafico
Da Vinci, que es propiedad intelectual de Adif. i

W £l trazado discurre
inicialmente junto a la
linea convencional
Segovia-Medina del
Campo. En la imagen,
pérgola para el cruce con
la carretera CL-602.
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tada por el Centro de Publicaciones del Ministerio
de Fomento.
......................................... ,de e, dE 201
Les saluda atentamente
(firma)

SETUIY R, (Releh crrrrrerrerrrerorerorremrererereeremererrerrerererrererrrrereroererrererero

Enviar a: Revista del Ministerio de Fomento. P° de la Castellana, 67. 28071 Madrid.
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IX EDiCION-DE LA BIENAL [BEROAMERIGANA DE ARQUITECTURA Y LRBANISMO

Una vitalidad
a prueba de crisis
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PerA MaRTiN. FoTos: GABINETE DE PRensA BIAU

La Bienal Iberoamericana de Arquitectura y Urbanismo, en su
IX edicion, ha reconocido la consecuente y dilatada trayectoria
profesional del arquitecto venezolano Fruto Vivas, poniendo de
relieve sus excepcionales valores tanto como proyectista como
docente. A su vez, las otras secciones de la Bienal registraron
una altisima participacion: mas de 1.000 proyectos optaron al
premio Panorama de Obras, 257 al de Investigacion y el de
Publicaciones registro otras 296 candidaturas.

Colegio Alianza Francesa
Jean Mermoz (Chile).

n ea— —

Viviendas sociales
—en-Vallecas (Espana).

I jurado de la IX Bienal Iberoamerica-

na de Arquitectura y Urbanismo reu-

nido en Madrid bajo el lema “Nuevas

geografias. Contextos Iberoamerica-

nos”, ha decidido otorgar el galardon

de esta edicion al arquitecto venezola-

no Fruto Vivas, un premio entregado en la ciu-

dad argentina de Rosario, en un acto de reconocimiento a

toda una carrera profesional orientada a mejorar la calidad
de vida de los ciudadanos.

Se le concede este premio “por su consecuente tra-
yectoria de mas de 60 afos en el oficio de la arquitec-
tura, tanto a nivel proyectual como docente, dejando un
solido legado en la investigacion de temas referentes a
la innovacion a la sustentabilidad en la construccion, tan-
to en el mbito publico como en el privado”, seglin cons-
ta en el acta del jurado.

Conocido por el pabelldn de Venezuela en la Exposi-
cion Universal de Hannover 2000, la Iglesia de la Con-
cordia o el Club Téchira, Vivas ha orientado buena par-
te de su trayectoria a la investigacion de la vivienda
popular con biomateriales, hierro y arcilla y al proyecto
Arboles para Vivir, dedicado a la construccion de edifi-
cios bioclimaticos.

DICEMBRE 2014



Vivas se suma asi a la lista de arquitectos galardona-
dos en otras ediciones, como son el espafiol Juan Na-
varro Baldeweg, el brasilefio Oscar Niemeyer, el portu-
gués Alvaro Siza Vieira, el mexicano Ricardo Legorreta,
0 el colombiano German Samper Gnecco, a quienes se
ha reconocido el desempefio de una labor ejemplar en
el campo de la arquitectura y el urbanismo desde el pun-
to de vista estético, funcional, social, técnico, econd-
mico o0 medioambiental.

Panorama de obras

En esta IX Edicion de la BIAU se registraron mas de
1.000 candidaturas presentadas, de las cuales se pre-
seleccionaron 182 propuestas para el premio Panora-
ma de Obras, integrado por 30 proyectos, en su mayo-
ria arquitectonicos. Entre ellos, destacan colegios,
viviendas sociales, un hospital, proyectos de rehabilita-
cion de edificios 0 un auditorio, ademas de 3 publica-
ciones, 2 trabajos de investigacion y un video del certa-
men Videourbana.

Todos ellos, que han obtenido también el reconocimiento
del jurado, configuran un muy rico mosaico de la diversa
labor de creacion, difusion, investigacion y docencia que
se esta realizando en la actualidad en Espafia, Portugal
y Latinoamérica en materia de arquitectura y urbanis-
mo. De entre los proyectos seleccionados sobresalen muy
especialmente los del pais luso, que recibe seis galardo-
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P> Jardin infantil Santo
Domingo Savio (Colombia).

Mas de tres lustros de Bienal

Hay que remontarse al afio 1998 para recordar el arranque de la Bienal Iberoamericana
de Arquitectura y Urbanismo, una iniciativa del Ministerio de Fomento que tiene como
objetivo promover el intercambio de experiencias entre arquitectos y urbanistas iberoa-
mericanos, asi como el debate sobre los grandes problemas que inciden en la arquitec-
tura y el urbanismo actuales.

Las actividades de este certamen giran en torno al reconocimiento y difusion de trayec-
torias profesionales y de obras significativas, de las mejores publicaciones del sector, de
los trabajos de investigacion mas sobresalientes o de las mejores ideas de arquitectos y
estudiantes a través de concursos en la red.

Esta edicion se celebra en la ciudad argentina de Rosario, con un programa academico
de actividades que acomparia y complementa los movimientos de la exposicion de los
trabajos premiados por ciudades de ambos continentes, y que incluye ademas la pre-
sentacion de los seleccionados en los distintos apartados de la convocatoria, una serie
de conferencias magistrales, ponencias especializadas y mesas de debate.

Ademas de una plataforma estable de debate, reflexion e intercambio de experiencias y
relacion entre profesionales de arquitectura y urbanismo de los paises latinoamericanos,
la Bienal es un instrumento de construccidn de un pensamiento critico que busca acer-

car sus valores a los ciudadanos.

Junto con el Ministerio de Fomento, en la organizacion de la BIAU colaboran la Agencia
Espariola de Cooperacion Internacional al Desarrollo del Ministerio de Asuntos Exterio-
res, el Consejo Superior de Colegios de Arquitectos de Esparia, la Federacion Espariola
de Municipios y Provincias, la Conferencia de Rectores de Universidades Espafiolas, la
Empresa Municipal de Vivienda y Suelo de Madrid y la Fundacion Caja de Arquitectos.

En esta edicion han colaborado también el Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto de
la Nacion de Argentina, el Gobierno de Santa Fe, la Municipalidad de Rosario, los cole-
gios de arquitectos de la provincia de Santa Fe y Santa Fe Distrito 2, y la Universidad
Nacional de Rosario.
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W Arriba, reconversion del
Convento de las Bernardas-
Tavira (Portugal).
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nes, signo de la vitalidad creativa a prueba de crisis que
aun conservan los arquitectos en el vecino pais. Por su
parte, Argentina, Brasil y México, con cuatro cada uno de
ellos, Espafa y Paraguay con tres, Colombia con dos, y
Ecuador, Pert y Uruguay con uno han sido otros paises
con proyectos participantes a muy gran nivel.

El jurado, coordinado por los arquitectos Francisco
Burgos y Ginés Garrido, ha recalcado en el acta “el
altisimo nivel de todas las obras presentadas, que
muestran el enorme vigor creativo de la arquitectu-
ra iberoamericana que —asegura— ha sido alimenta-
do recientemente por unas condiciones de mayor es-
tabilidad politica y libertad”.

El jurado quiso poner asimismo de relieve el hecho de
que los trabajos seleccionados ayudan a comprender el
estado actual de las diferentes sociedades que componen
Iberoamérica, teniendo en cuenta que abarca un territorio
enorme y extraordinariamente diverso en el que viven mas
de 600 millones de personas en habitats muy distintos, y
que “a través de la arquitectura y las ciudades nos ofre-
cen un retrato elocuente de la riqueza cultural, las debili-
dades y las energias de las sociedades que las producen”.

Fruto Vivas, perfil profesional

Fruto Vivas (José Fructuoso Vivas Vivas) nacio en La
Grita, en el estado venezolano de Tdchira en 1926. Trein-
ta afios despueés se gradud como arquitecto en la Univer-
sidad Central de Venezuela, pero ya un afio antes, siendo
todavia estudiante, gand el concurso del Club Tachira
Junto con el ingeniero espariol Eduardo Torroja, para
construir uno de los edificios del complejo, el llamado
Rancho del Club, una estructura metalica de cerchas en-
vuelta en sus dos caras con madera, que generan una
membrana parabdlica de forma conoidal con la que ya
apuntaba maneras de innovador y poco convencional.

El' mismo ario de su graduacion comienza a trabajar
con Oscar Niemeyer en el proyecto del Museo de Arte
Moderno de Caracas; en 1957 termina la iglesia Divino
Redentor en San Cristdbal, Tachira, cuya imagen es una
de las mas reconocidas de Venezuela, una valiosa pieza
de arquitectura moderna que representa los inicios de
una larga trayectoria como arquitecto.

En 1987 recibe el Premio Nacional de Arquitectura de
Venezuela y Premio Nacional del Habitat, y fue director
del Proyecto Ven 90-014 de Naciones Unidas para el
Desarrollo de Comunidades Productivas.

Actualmente es profesor honorario en su pais natal en
la Universidad de Los Andes, en Mérida, asi como de la
Universidad Lisandro Alvarado, en Barquisimeto, y de la
Universidad Auténoma de Santo Domingo, en Repuiblica
Dominicana, también de la Universidad mexicana de Ve-
racruz, y de la Universidad peruana de Cuzco.

Hablar de Fruto Vivas, conocido como el arquitecto de
barrios, es hacerlo de un arquitecto-inventor que ha pa-
sado parte de su vida estudiando la union del ser huma-
no con la naturaleza, para tratar de desarrollar una ar-
quitectura que se complemente con el medio ambiente,
tratando de no afectarlo y de acoplar subproyectos a él.

Por ello su obra se inspira en la arquitectura indige-
na, indonesia e hinall, y propone la arquitectura de la
necesidad, que el llama “de masas”, que sea accesible
y funcional y que el propio pueblo pueda hacerla con
SUS manos.

La esencia de su obra queda perfectamente reflejada
en La Flor de Hannover, una estructura vegetal que fun-
ciona de acuerdo al clima, uno de los pabellones mas
imaginativos de la Expo 2000, la flor para el mundo que
se inspira en los monoliticos tepuyes de la Gran Sabana
y la flor nacional de Venezuela, la orquidea.
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Las obras premiadas destacan por su heterogenei-
dad, y varian tanto en la escala, ya que hay desde gran-
des proyectos urbanos a pequefias ampliaciones de vi-
vienda, como en la diversidad de los contextos sociales
y geografias en las que se han construido, unas hipe-
rurbanas y otras totalmente rurales.

Publicaciones

A esta convocatoria de la IX Edicion de la Biau se han
presentado 296 publicaciones, de ellas 181 libros, 46
publicaciones periddicas, 37 en otros soportes y 21
sin categoria asignada por el jurado, todas ellas sin du-
da alguna dignas de destacar teniendo en cuenta los cri-
terios del jurado, que han sido calidad y coherencia del
contenido, estructura interna, disefio grafico y apuesta
editorial, ademas de ser en si mismas un aporte al es-
tado del arte y manifestar un espiritu critico, un rasgo
especialmente visible en los soportes impresos y digi-
tales seleccionados que conjugan interés grafico con
contenidos relevantes y Utiles.
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Premios IX Bienal Iberoamericana

de Arquitectura y Urbanismo. Rosario 2014

Argentina

Casa M.

Complejo “El Mangaleta” (casas de alquiler).
Edificio Sucre 4444.

Hosteria Varvarco.

Brasil

Casa de fim de semana em Séo Paulo.
Conjunto Habitacional Jardim Edite.
Praga das Artes.

Sede da Inspetoria do Crea-PB.

Chile
Colegio Alianza Francesa Jean Mermoz.

Colombia
Centro de Desarrollo Infantil el Guadual.
Jardin infantil Santo Domingo Savio.

Ecuador

Hospital paramétrico de Puyo.
Espafia

El “B”. Auditorio en Cartagena.

Espacio transmisor del Tumulo / Dolmen megalitico de Serd (2800 a.C.).

Viviendas sociales en Vallecas.
México
Biblioteca Casa de las ldeas (Mddulo Prep).

Centro Académico y Cultural San Pablo, Fundacidn Alfredo Harp-Helu.

Edificio Alfonso Reyes.
La Tallera Siqueiros.

Paraguay

Casa Talavera.
Casa/Taller Las Mercedes.
Vivienda Boceto.

Per(i

Colegio Santa Elena de Piedritas.
Portugal

Casa CZ.

Escola de Lega do Balio.

Habitagoes em Valadas, I'and vineyards resort, Montemor-o-Novo.

Percurso pedonal assistido aa Baixa ao Castelo de S. Jorge.
Reconverséo do Convento das Bernardas-Tavira.

Teatro Thalia.

Uruguay

Sierra Ballena |.

El'libro chileno Talca ha sido premiado en la categoria
de Publicaciones, por recoger de modo grafico y coherente
el trabajo de la Escuela de Arquitectura chilena y eviden-
ciar la trayectoria y el crecimiento de la editorial Arqui-
ne”, durante afos una plataforma para la difusion de la ar-
quitectura y su pensamiento en Iberoamérica y que ha
expandido con éxito su campo editorial. Junto con él, la re-
vista argentina Plot, que en poco tiempo se ha convertido
en sindnimo de calidad editorial y gréfica y en un espacio
mMas que generoso con las arquitecturas del cono sur.



W Arriba, Casa Talavera Entre los nuevos soportes que han abierto diferentes
(Paraguay). Debajo, Sierra campos de divulgacion de la arquitectura, la aplicacion

Ballena | (Uruguay). espaiiola Scalae también ha sido reconocida por mos-

trar “mas de la agilidad intelectual y comunicativa de es-
ta editorial que lleva afios tendiendo puentes y ofreciendo
su trabajo constante en multiples soportes”, como que-
da demostrado, segun el jurado, en sus ebooks.

Investigacion

En esta edicion los trabajos de investigacion presen-
tados han sumado un total de 257, de los cuales 32 co-
rresponden a trabajos en equipo, 40 a investigacion apli-
cada, y 185 a tesis doctorales, por lo que el jurado ha
tenido que realizar una ardua labor de seleccion teniendo
en cuenta que la extension de estos trabajos requiere
horas de lectura, estudio y deliberaciones.

El planeamiento urbano, las politicas publicas de vi-
vienda y otros equipamientos y espacios de uso colec-
tivo, la geografia y la arquitectura son, a grandes ras-
gos, los objetivos de estos trabajos, entre los cuales
Prisma, de México, en la categoria de investigacion apli-
cada, y Densificacion de la ciudad. Aproximacion desde
la Arquitectura, una aplicacion multifamiliar del IESS-
Cuenca, de Ecuador, en la de investigacion en equipos,
han sido los galardonados.

El jurado ha querido destacar la calidad de los tra-
bajos presentados asi como la disparidad de las tema-
ticas, que son el reflejo de las cuestiones que preocu-
pan en la arquitectura y el urbanismo iberoamericanos
y que no dejan de ser aquellos aspectos mas criticos de
la profesion y todo lo relacionado con la ciudad y el te-
rritorio.
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Desde el estudio de obras concretas hasta el andli-
sis de la transferencia de la innovacion al espacio pu-
blico, la construccion de la identidad de los barrios, los
modelos de los centros educativos, los sistemas de sa-
neamiento en comunidades indigenas, los prototipos de
ciudad del siglo XXI o el impacto del sistema de trans-
porte publico en las zonas urbanas, son las cuestio-
nes que centran los trabajos, en los que se refleja la
preocupacion de los investigadores por aportar a la re-
flexion sobre los problemas a los que se enfrenta la pro-
fesion y aquellos otros que estan implicados en la cons-
truccion de los habitats urbanos en Iberoamérica.

Videourbana

De verdadero reto ha calificado el jurado de la Bienal
evaluar el certamen Videourbana, teniendo en cuenta la
variedad y la cantidad de las propuestas recibidas, en to-
tal 57 videos de dos minutos de duracion, entre los cua-
les aparecen temas un tanto recurrentes, como pueden
ser la pugna entre la vegetacion y el asfalto, los perso-
najes marginales pero ejemplares, y la dimension histd-
rica de situaciones urbanas precisas.
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El jurado ha dado prioridad en su seleccion a los vi-
deos que logran establecer un sistema de coherencia
interna y comunicar una idea, como es el caso del video
chileno £ ditimo arenero, que ha sido el premiado, y en
el que se muestra este oficio sobre el lecho del cauce
de la Avenida Argentina, que dio origen a la ciudad de
Valparaiso.

Segn el acta del jurado, “esta obra no solo habla
de oficios, trabajos y situaciones que desaparecen, sino
que permite otras lecturas multiples, revelando entre
lo oculto que soporta la vida cotidiana y la verticalidad
de la relacion entre el individuo y la ciudad”.
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P> Izqda., Praga das Artes
(Brasil). Drcha., Centro
Académico y Cultural San
Pablo. Fundacion Alfredo
Harp-Heli (México).



Fomento

SINGULARES
DEL SIGLO XX

(FERROCARRIL)

SINGULARES
_ DEL SIGLO XXI

SOLICITE SU EJEMPLAR EN TELF. : 91 597 53 85 / 53 91
Por fax: 91 597 85 84 (24 horas)
Por correo electronico: cpublic@fomento.es




Carreteras

P> Carga de sal en un
vehiculo quitanieves.
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ViALIDAD INVERNAL: 1.330 MAQUINAS QUITANIEVES Y 236.000 TONELADAS DE FUNDENTES
PARA ASEGURAR LA CIRCULACION EN LA RED ESTATAL DE CARRETERAS

Frente al nielo
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W Maquina quitanieves
trabajando. Junto a estas
lineas, vertido de
fundentes para evitar la
formacion de placas de
higlo.

a Campafa de Vialidad Invernal

2014-15 ha sido desarrollada por

los ministerios de Fomento e Inte-

rior, con la participacion de la Di-

reccion General de Trafico y de la Di-

reccion General de Proteccion Civil y

Emergencias. Su objetivo, como en afios an-

teriores, sera asegurar la circulacion del transito roda-

do en la Red de Carreteras del Estado, especialmente

en las vias que registran mayores intensidades de trafi-

€0y en las autopistas y autovias que conectan los nu-
cleos de pablacion con mayor niimero de habitantes.

En la actualidad, la Direccion General de Carreteras

del Ministerio de Fomento debe asegurar las condicio-

nes de circulacion en unos 12.000 km de vias de gran

capacidad —autovias, autopistas libres y autopistas de

peaje—, ademas de en otros mas de 14.000 km de ca-

RF

Mantener la operatividad de las carreteras
que conectan los principales nucleos de
poblacion y evitar posibles afecciones al
trafico provocadas por el hielo o la nieve es
el principal objetivo de la Campafia de Via-
lidad Invernal 2014-15 puesta en marcha
por los ministerios de Fomento e Interior.

rreteras convencionales, que en conjunto concentran al-
go mas del 50% del tréfico total y casi el 65% del tra-
fico pesado que circula a diario en toda Espana.

La dotacion presupuestaria de la Campafia 2014-
15 asciende en total a 64,2 millones de euros, similar a
la del pasado afio. No obstante, el redimensionamiento
de instalaciones y recursos se ha calculado valorando
las experiencias de los Gltimos afos, a fin de garanti-
zar una mayor capacidad e inmediatez en la respuesta
frente a las posibles incidencias por hielo y nieve. Asi, el
Ministerio de Fomento contard a lo largo de toda la cam-
pafia con 367 almacenes y 510 silos para afrontar cual-
quier posible contingencia —nevadas, placas de hielo—
en la red estatal de carreteras. En total, y distribuidos
igualmente en los puntos mas criticos de la Red de Ca-
rreteras se han dispuesto 1.330 maquinas quitanieves
y 236.000 toneladas de fundentes.
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P> Un vehiculo quitanieves durante la carga.

Todos estos recursos se han dimensionado para ofre-
cer el mejor nivel de servicio frente a condiciones me-
teoroldgicas adversas, distribuyéndose conforme a las
caracteristicas de los tramos de la Red, su vulnerabi-
lidad meteoroldgica, sus intensidades de trafico y su
proximidad a nicleos de poblacion superior a los 20.000
habitantes.

Protocolo de actuacion

Como en ocasiones anteriores, la Campana de Via-
lidad Invernal 2014-2015 se articula a través de un
protocolo en el que se establecen las pautas de coor-
dinacion de las actuaciones de los 6rganos de la Ad-
ministracion General del Estado ante nevadas vy si-
tuaciones meteoroldgicas extremas que puedan afectar
a la Red de Carreteras del Estado. Este protocolo per-
sigue tres grandes finalidades: fortalecer la coordina-
cion entre los 6rganos de la Administracion General del
Estado, Comunidades Auténomas y entes locales; de-
terminar los mecanismos de alerta y respuesta mas
eficaces en cada caso, y establecer los criterios a con-
siderar en la elaboracion de los protocolos provincia-
les que faciliten la coordinacion de los servicios peri-
féricos de la Administracion del Estado con los entes
autondmicos y locales.

En concreto, en la Campaiia 2014-2015, en la que
participan principalmente los ministerios de Fomento e
Interior, la coordinacion corresponde al subsecretario del
Ministerio del Interior, al frente del Comité Estatal. Par-
ticipan ademas las direcciones generales de Carreteras
y de Transporte Terrestre del Ministerio de Fomento, las
de Proteccion Civil y Emergencias y Trafico del Minis-
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P> Silo con capacidad
de 100 toneladas.

Sobre el estado de Ia circulacion

La Direccion General de Trdfico facilita informacion gratuita del estado de la circulacion en
las carreteras y de las incidencias que pueden afectarla a través de los siguientes medios:

Internet: www.dgt.es

App: Aplicacion gratuita parta moviles AppDGT

Teléfono: 011

WAP: http:wap.dgt.es

Teletexto de televisiones

Twitter: @informacion DGT

Radio: Boletines informativos tanto de dmbito nacional como local.



W Méquina quitanieves y
acopio de sal a granel.

terio del Interior, asi como la Secretaria General de Po-
litica de Defensa del Ministerio de Defensa, y la Agen-
cia Estatal de Meteorologia del Ministerio de Agricultu-
ra, Alimentacion y Medio Ambiente. Ademas, y en
situaciones de extrema adversidad meteoroldgica, se ha
previsto también la intervencion de la Unidad Militar de
Emergencias junto a otros medios estatales.

Por su parte, las delegaciones y subdelegaciones de
Gobierno del Ministerio de Hacienda y Administracio-
nes Publicas realizan, junto a los servicios de Conser-
vacion y Explotacion de Carreteras del Ministerio de Fo-
mento y la Agrupacion y Jefaturas provinciales de Trafico
del Ministerio del Interior, la coordinacion territorial y el
desarrollo de los operativos correspondientes, siempre
en estrecha colaboracion con los entes y servicios pre-
vistos en los Planes Territoriales de Emergencias de ca-
da Comunidad Auténoma.

Pero ante una emergencia meteoroldgica, tan im-
portante como la eficacia de los dispositivos para ga-
rantizar una circulacion segura, lo es también la fiabi-
lidad y antelacion de las predicciones meteoroldgicas,
la divulgacion de las alertas oportunas al respecto y la
colaboracion ciudadana para evitar el colapso circula-
torio en los puntos criticos. En este sentido es funda-
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Algunos consejos frente al frio y la nieve

En caso de que sea imprescindible viajar por carretera
durante un temporal de frio o nieve, la DGT recomienda,
con cardcter general, comprobar que se dispone de ca-
denas en el vehiculo y se sabe como instalarlas. Antes
de partir es conveniente asimismo revisar los neumati-
cos, comprobar los niveles de anticongelante y el estado
de los frenos. Es aconsejable también antes de partir
asegurarse de que el depdsito de combustible esta lo
suficientemente lleno para afrontar cualquier imprevisto
que nos obligue a permanecer dentro del coche con la
calefaccion encendida. Conviene también llevar mds ro-
pa de abrigo de la necesaria, pues en caso de permane-
cer parados dentro del vehiculo se aconseja desconectar
la calefaccion periddicamente y renovar el aire del inte-
rior, revisando el tubo de escape para evitar obstruccio-
nes y que los gases penetren en el interior. En caso de
quedarse aislado en algun punto del itinerario, lo mejor
es comunicar la Situacion, informar del hecho y esperar
a la asistencia, por lo que se aconseja viajar siempre con
un movil, bateria de repuesto y/o medios para asegurar
Su recarga.

mental que los conductores permanezcan atentos y si-
gan las recomendaciones que en cada momento di-
fundan las autoridades. Por todo ello y antes de em-
prender viaje en la temporada invernal, es necesario
informarse de la prevision meteoroldgica y del estado
de las carreteras.

Desde mediados de noviembre la Direccion General de
Tréfico desarrolla una campana divulgativa con consejos
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para mejorar la conduccion en los meses mas frios del
ano y en los que las condiciones meteoroldgicas mas ad-
versas hacen aumentar 10s riesgos de accidente. La cam-
pafa, accesible desde las principales emisoras de radio
y en la pagina web de la DGT (www.dgt.es), comprende
desde mensajes para el mantenimiento del vehiculo a con-
Sejos para mejorar la conduccion en condiciones de llu-
via, viento, niebla, hielo o nieve. il




Mediante soluciones innovadoras y la eficiente produccion de los equipos de RASCO, hemos proporcionado una
relacion ideal entre calidad y precio, donde la atencion al cliente no termina cuando compra el producto, sino que
continua a través de un servicio y un soporte regulares. La creciente presencia en 26 mercados europeos es una
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confirmacion adicional de su calidad y fiabilidad.
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EL PROYECTO DE INVES T/GAC/ON PARA LA-GESTION MAR/T/MA CELEBRA
EN BARCELONA SU CONFERENCIA INTERMEDIA

Monalisa 2.0:
a mitad
de singladura
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W Simulador de maniobra
y navegacion del Centro
Jovellanos de Salvamento
Maritimo.

Mariano SERRANO FOTOS: SASEMAR

Los dias 4 y 5 de noviembre se celebrd en
Barcelona, bajo el titulo de “Inteligencia en
el mar”, la Conferencia Intermedia del
proyecto Monalisa 2.0, en la que se han
expuesto los objetivos y resultados tras el
primer ano de desarrollo de este proyecto
empefado en una gestion mas eficaz y
segura del transporte maritimo. Durante
las jornadas se inauguro la red europea de
simuladores de navegacion EMSN, y
Salvamento Maritimo (Sasemar), que
participa en el proyecto, realizd un
gjercicio de salvamento.

eguridad, eficacia, rentabilidad y pro-
teccion del medio ambiente son los
objetivos de Monalisa 2.0, un pro-
yecto para el desarrollo de un sis-
tema integral de Gestion del Trafico
Maritimo (STM) iniciado en octubre de
2013y que tendra una duracion de dos

anos. Al igual que su antecesor el primer Monalisa, de
2010, es un proyecto cofinanciado por la Unién Europea
en el marco de las Autopistas del Mar y la Red Transeu-
ropea de Transporte (TEN-T). Cuenta con un presupues-
to de 24 M€, de los que la Comision aporta un 50%. Con
un ambito geografico de actuacion que cubre el mar Bal-
tico, el mar del Norte y el Mediterraneo, el proyecto es-
ta liderado por la Administracion maritima sueca, parti-
cipando en él 39 socios de 10 paises europeos (Suecia,
Finlandia, Dinamarca, Espana, Italia, Malta, Grecia, Ale-
mania, Reino Unido y Noruega), tanto Administraciones
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como instituciones de investigacion, universidades y em-
presas de los sectores maritimo y aéreo. Entre los so-
cios espaioles se encuentran Salvamento Maritimo (Sa-
semar) del Ministerio de Fomento, la Autoridad Portuaria
de Valencia, la Fundacion Valencia Port, la Universidad
Politécnica de Catalufia, la Universidad Politécnica de
Madrid, Industrias Ferri y Corporacion Maritima.

A Inteligencia en el mar

El proyecto estd encaminado a la creacion y aplica-
cion de un sistema integral de informacion y de gestion
del trafico maritimo con la finalidad de conseguir un trans-
porte mas seguro, eficaz, rentable y ecoldgico. Para su
desarrollo se han establecido cuatro grupos, denomina-
dos Actividades: Operaciones y herramientas para la ges-
tion del trafico maritimo; definicion de las fases de estu-
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dio; seguridad maritima, y seguridad operacional. El obje-
tivo global de todos ellos es contribuir al desarrollo de
las Autopistas del Mar en el ambito de la Union Europea,
en linea con las politicas de transporte maritimo comuni-
tarias y aplicando el concepto de e-Maritime, o “inteligencia
en el mar”. Se trata en definitiva de desarrollar modelos,
acciones piloto e investigaciones de todo tipo que pro-
muevan la aplicacion de nuevos servicios y formas de ges-
tion del trafico maritimo.

Los avances propiciados por Monalisa 2.0 se dirigen,
pues, a todas las fases de la cadena de transporte, tan-
to en el mar como en tierra. Asi, una de las principales
finalidades del proyecto es conseguir una interfaz mari-
tima Unica en la que todos los operadores puedan com-
partir toda la informacion disponible en un momento de-
terminado. Desde un punto de vista econdmico y
administrativo, se reducirdn y racionalizaran los trami-
tes en todos los puntos de la cadena. El transporte de

D> £ sistema de gesticn
permitird a cada buque
adaptar su velocidad a la
disponibilidad de los
servicios portuarios.



Nuevas tecnologias al servicio de la seguridad

En el marco de la Conferencia de Barcelona, Salvamento Maritimo realizé un
ejercicio en aguas cercanas al puerto, coordinado por el Centro de Coordinacion
de Salvamento Maritimo de Barcelona. El ejercicio consistio en el simulacro del
rescate de pasajeros de un crucero —representado en el simulacro por la embarca-
cidn Salvamar Mintaka— hasta un buque nodriza —en el simulacro el buque Punta
Mayor—. E/ helicdptero Helimer 204 con base en Reus fue el que realizo el rescate
de los dos pasajeros a bordo del crucero supuestamente siniestrado, aunque si se
tratara de un hecho real en un buque de esas caracteristicas, del que hubiera que
evacuar a un gran numero de personas, se movilizaria una rueda de helicdpteros.

El simulacro realizado durante la Conferencia tuvo como objetivo principal la
evaluacion de las técnicas de emergencia en un buque de pasaje, y esta en rela-
cidn con el gjercicio de rescate a gran escala que tendrd lugar en 2015 en Valen-
cia, dentro de las actividades del proyecto Monalisa dedicadas a la Seguridad Ope-
racional.

Durante el simulacro, la nave Salvamar Mintaka activo la aplicacion para moviles
SafeTRX, una aplicacion disefiada para mejorar la seguridad en la ndutica de re-
creo y que Salvamento Maritimo ofrece gratuitamente.

mercancias sera mas rapido y &gil, reduciendo los tra-
mites administrativos tanto a bordo de los bugques como
en tierra. Los puertos —autoridades portuarias y empre-
sas que operen en ellos, asi como todos los usuarios y
responsables de las distintas opciones de conexion in-
termodal—, al disponer de datos actualizados de todos
los barcos, podran organizar de forma mas eficaz todas
las operaciones logisticas. Por su parte, cada buque co-
nocera en tiempo real la disponibilidad de atraque de los
puertos de destino, pudiendo optimizar su ruta en fun-
cion de esos datos.

Monalisa 2.0 tiene la finalidad de crear
un sistema de gestion maritima para
un trafico mas seguro, eficaz, rentable
y ecologico

Pero no solo se ganara en eficacia y rentabilidad, si-
no que estas tecnologias aportaran beneficios desde un
punto de vista medioambiental y supondran un avance
decisivo en la seguridad. En cuanto al primer aspecto,
los sistemas de informacion desarrollados daran como
resultado, por un lado, el disefio de rutas mas cortas y
directas, y, por otro, permitiran que cada buque adapte
su velocidad a la disponibilidad de los servicios portua-
rios. Con ello, se conseguira un considerable ahorro de
combustible. Los estudios del proyecto han demostra-
do que las rutas de navegacion podrian llegar a acor-
tarse hasta en un 12%. Segun estos estudios, solo en
las aguas costeras del mar Béltico el ahorro de com-
bustible podria suponer 200.000 toneladas al afio —unos
20 M<€—, con una reduccion de las emisiones de CO?
de 600.000 toneladas. Aplicadas a la navegacion en el
conjunto de Europa, estas cifras podrian multiplicarse
por 10. Pero no solo se ahorraria combustible y se re-
ducirian las emisiones, sino que ademas estas nuevas
tecnologias permitiran programar rutas basadas en da-
tos medioambientales actualizados, eligiendo aquellas
que supongan un menor impacto ecoldgico en un mo-
mento determinado, pudiendo evitar de esta manera las
zonas mas sensibles.

Desde el punto de vista de la seguridad, la mera re-
duccion del trafico ya supondra una mejora de esta. Ade-
mas, las tecnologias de Monalisa 2.0, al dar a todos los
buques informacién de los movimientos y situacion del
resto de buques cercanos, reducira el riesgo de colision;
las nuevas tecnologias de localizacién permitiran, por
otro lado, rastrear y guiar a las personas mientras estén
a bordo del buque, con lo que se agilizard y optimizara
la evacuacion en masa de una embarcacion en caso de
emergencia. Por Ultimo, se podran establecer proce-
S0s integrados y coordinados entre la seguridad terres-
tre y la maritima.
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D> Participantes en la Conferencia Intermedia de Barcelona.

Es en este aspecto del proyecto, el de la seguridad,
en el que Espafa tiene un papel destacado, pues, a tra-
vés de la Sociedad de Salvamento y Seguridad Mariti-
ma (Sasemar), participa en la Actividad 1 (“Operacio-
nes y herramientas para la gestion del trafico maritimo”)
y es beneficiario coordinador de la Actividad 4 (“Segu-
ridad operacional”). En estos sectores, Monalisa 2.0
servira para mejorar la interoperabilidad entre los ser-
vicios de busqueda y salvamento, los buques, l0s sis-
temas VTMIS (Vessel Traffic Monitoring and Information
Systems) y los centros de control. Las innovaciones tec-
noldgicas concretas se refieren a la recuperacion re-
mota de botes salvavidas, al intercambio de informa-
cién entre tierra y embarcaciones, a los instrumentos
de busqueda y salvamento y a otras fuentes de infor-
macion. El objetivo final es proporcionar un instrumen-
to para el andlisis de riesgos que ayude a la toma de
decisiones sobre el terreno por medio de herramientas
inteligentes. El sistema implica ademas el desarrollo de
programas de formacion para abordar los diferentes
campos de la seguridad maritima.

Uno de los aspectos mas interesantes del sistema de
gestion maritimo investigado y puesto en marcha por
Monalisa 2.0 es el de estar aprovechando, mediante su
adaptacion, los grandes avances obtenidos para la ges-
tidn del trafico aéreo desarrollados en el programa Se-
sar, nombre con el que se conoce el proyecto tecnold-
gico y operativo de la Union Europea para modernizar la
Gestion del Transito Aéreo (ATM) en Europa y que com-
plementa el marco regulatorio de la iniciativa comunita-
ria de Cielo Unico Europeo. Un proyecto cuyos concep-
tos, estructuras, métodos y procesos son aplicables a
los de la gestion maritima.

La Conferencia de Barcelona

A'la Conferencia de Barcelona asistieron un centenar
de representantes de organismos y agentes del mun-
do maritimo de los paises socios del proyecto, entre
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D> intervencion de Carmen Librero, Secretaria General de Transporte.

Participantes en Monalisa 2.0

En el proyecto participan administraciones, organismos e instituciones de 10 paises
europeos bajo la direccion de la Administracion Maritima sueca, asi como varias com-
pafias multinacionales y nacionales del sector aeronautico y maritimo:

Administraciones, instifuciones académicas y de investigacion y organismos ptiblicos

Suecia: Administracion Maritima, Servicio de Navegacion Aérea, Instituto de Meteorolo-
gia e Hidrologia, World Maritime University, Viktoria Institute, Chalmers University of Te-
chenology.

Espana: Centro Jovellanos-Salvamento Maritimo (Sasemar), Autoridad Portuaria de Va-
lencia, Fundacion Valencia Port, Universidad Politécnica de Catalufia, Universidad Poli-

técnica de Madrid.

Italia: Ministerio de Transporte, Autoridad Portuaria de Livorno, Venice Maritime School,
Universidad de Génova.

Dinamarca: Autoridad Maritima, Instituto Meteoroldgico.

Noruega: Administracion Maritima.

Finlandia: NOVIA University of Applied Sciences.

Alemania: Instituto de Investigacion Aeroespacial, Fraunhofer-Gesellschaft.

Grecia: Universidad Técnica Nacional de Atenas.

Algunas empresas participantes

Corporacion Maritima, SSPA, Transas Marine, Marsec-XL, Grupo RINA Services, Rhein-
metall, Martek Marine Ltd., Navicon, GateHouse, Industrias Ferri, Ergoproject, D Appolo-
nia, Carnival Corporation, Carmenta Geospatial Innovations.



P> Simulacro realizado por
Salvamento Maritimo
durante las actividades de
la Conferencia.

los que se encontraban los representantes espanoles de
Salvamento Maritimo del Ministerio de Fomento, ade-
mas de la Autoridad Portuaria de Valencia, la funda-
cion Valencia Port, la Universidad Politécnica de Catalu-
fia y la Universidad Politécnica de Madrid. En la jornada
del dia 5 —la dedicada especificamente a presentar los
objetivos y resultados del proyecto en este ario de vida—
intervinieron, ademas de su director el sueco Magnus
Sundstrom, representantes suecos, italianos y esparo-

les de los cuatro grupos de investigacion en los que es-
ta dividido el proyecto.

En las intervenciones de caracter general, la Secre-
taria General de Transporte del Ministerio de Fomento,
Carmen Librero, destacd la importancia de integrar ple-
namente la tecnologia digital en el mundo naval para
aumentar la eficacia de la redes transeuropeas de trans-
porte, poniéndolo en relacion con el gran interés que
tiene Espafa —por cuyas instalaciones portuarias pa-
san el 60% de las importaciones y el 85% de las ex-
portaciones— en la intermodalidad maritimo-terrestre,
uno de los objetivos primordiales para el desarrollo de
la logistica en nuestro pais. Por su parte, el coordina-
dor de las Autopistas del Mar, Brian Simpson, también
puso el acento en las cuestiones de eficiencia logisti-
ca, pero sin olvidar la necesidad de mejorar las condi-
ciones medioambientales. Segun Simpson, Las Auto-
pistas del Mar deben conectar los puertos con los
corredores de transporte internacionales en el Medi-
terraneo, el Baltico y el Atlantico con el fin mejorar la
logistica puerta a puerta, algo que no se podra conse-
guir sin el desarrollo de nuevas tecnologias —para las
que proyectos como Monalisa 2.0 son fundamentales—
que mejoren las vias de negocio con un menor coste
econdmico y medioambiental.
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Por lo que se refiere a la exposicion de los resultados
concretos en este afio de vida de Monalisa 2.0, uno de
los aspectos en los que mas énfasis se puso en la Con-
ferencia de Barcelona fue su clara vocacion integrado-
ra de los distintos agentes que intervienen en el trans-
porte maritimo (administraciones y operadores portuarios
publicos y privados). Esta integracion y coordinacion —se-
gun pusieron de manifiesto Mikael Hagg, de la Admi-
nistracion maritima sueca,
y Mikael Lind, del también
sueco Instituto de Investi-
gacion Viktoria, encargados
del grupo de definicion del
Phase Study- son vitales
para una gestion eficaz del
transporte maritimo en to-
dos sus aspectos. Para ello,
resaltaron la importancia de
la aplicacion al mundo maritimo del modelo de gestion
de navegacion y trafico aéreo conocido como proyecto
Sesar.

Entre la exposicion de los resultados, hay que desta-
car la inauguracion en esta Conferencia de la Red Eu-
ropea de Simuladores de Navegacion Maritima (EMSN,
European Maritime Simulator Network). Segun el sue-
co Per Setterberg, director de grupo de Monalisa 2.0 re-
lativo a operaciones y herramientas para la gestion del
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La Red Europea de Simuladores
de Navegacion Maritima permite
la interconectividad de los sistemas
de simulacion existentes en Europa

trafico maritimo, se trata de una herramienta que per-
mite la interconectividad de los sistemas de simulacion
maritima y portuaria existentes en Europa, y que en un
futuro proximo servira también para el control del trafi-
co maritimo, primero a escala europea y mas tarde a ni-
vel mundial.

Por su parte, uno de los representantes esparioles del
proyecto, José Manuel Diaz, del Centro Jovellanos-Sa-
semar, que, como ya se ha
comentado, lidera la Activi-
dad 4 de Monalisa 2.0 rela-
tiva a seguridad operacional,
resaltd la importancia de es-
te proyecto en la creacion de
herramientas tecnoldgicas
para su aplicacion concreta
en la evaluacion de riesgos y
en el desarrollo de sistemas
de informacion, no solo los destinados directamente al
rescate y salvamento sino también a la formacion en
materia de seguridad maritima. Ya en el mes de sep-
tiembre, Sasemar habia llevado a cabo, dentro del pro-
yecto Monalisa 2.0, una conexion real entre el simula-
dor de navegacion del Centro Jovelllanos y el de la
Universidad Chalmers en Goteborg (Suecia) como parte
de la Red Europea de Simuladores de Navegacion Ma-
ritima. Ambos simuladores conectaron con éxito. i

P> Las tecnologias del
STM dardn a cada buque
informacion de los
movimientos del resto de
buques cercanos.
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Ferrocarril

UNIFE PREVE QUE EL MERCADO FERROVIARIO INTERNACIONAL
CRECERA UN 2,7% ANUAL EN EL PERIODO 2014-19

Examen al futuro
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Durante los proximos seis afios el mercado
ferroviario global mantendra cuotas
anuales de crecimiento cercanas al 2,7%,
alcanzando hacia 2019 un volumen de
negocio estimado en unos 176.000 M€.
Los nuevos desarrollos urbanos y de los
sistemas de transporte en paises
emergentes continuaran estimulando la
demanda. En Espania, el estudio senala
también una importante recuperacion del
sector, especialmente en el segmento de
material rodante.

i en el periodo 2011-13 el volumen
de negocio de la industria ferrovia-
ria a nivel mundial ascendié apro-
ximadamente a unos 150.000 M€,
alo largo de los préximos seis afios
seguird creciendo a un ritmo cercano
al 2,7% anual, hasta alcanzar previsible-
mente los 176.000 M<€/afio en el bienio 2017-2019.
Esta es una de las previsiones contenidas en el Estu-
dio del mercado mundial ferroviario 2014-2019, reali-
zado por la consultora Roland Berger para Unife, la aso-
ciacion que agrupa a la industria europea del sector,
en la que también estan representadas las principales
empresas espaolas.

Los avances del estudio, presentado en la pasada edi-
cion de Innotrans, fueron también dados a conocer du-
rante las sesiones de la IX Asamblea de la Plataforma
Tecnoldgica Ferroviaria Espafola (PTFE), celebrada el
pasado 27 de octubre en la sede de la Fundacion de los
Ferrocarriles Espafioles.

Para la realizacion del estudio se han analizado el par-
que y los proyectos ferroviarios de unos 55 paises, agru-
pados en siete grandes areas geograficas: Norteamé-
rica; Latinoamérica; Europa occidental; Europa oriental;
ademés de las zonas Rusia-Kazajistan-Ucrania; Africa-
Oriente Medio, y Asia-Pacifico.

En primer lugar, el estudio de Unife, que alcanza con
este ltimo su quinta edicion, examina el crecimiento del
mercado ferroviario mundial durante el periodo 2011-
2013 asi como los factores que lo impulsaron sector por
sector. Mas concretamente, el estudio comprende los
siguientes cinco grandes segmentos: 1) infraestructura
(superestructura: vias, traviesas, balasto, etc.) y elec-
trificacion; 2) material rodante: trenes de alta velocidad
y muy alta velocidad, locomotoras, unidades multiples,
coches de pasajeros, vagones de mercancias, LRVs (tran-
vias 0 metros ligeros), metros y otros sistemas automa-
ticos; 3) control de trenes: sistemas de sefializacion,
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CBTC (sistemas de control de trenes basados en co-
municaciones) y ERTMS (Sistema Europeo de Gestion
del Trafico Ferroviario); 4) proyectos integrados o de en-
trega llave en mano, con al menos dos segmentos (in-
fraestructura, material rodante, gestion de traficos) com-
prendidos en el mismo, y 5) servicios, que alcanzarian
al mantenimiento de infraestructuras y/o instalaciones,
asi como las rehabilitaciones.

Parque mundial

Por lo que se refiere a los dos principales segmen-
tos del estudio —material rodante e infraestructura—,
se ha observado un crecimiento moderado de ambos

durante el periodo 2011-13, destacando entre sus prin-
cipales estimaciones el incremento de 38.000 unidades
en el parque mundial de vehiculos ferroviarios, que a fi-
nales del pasado afno alcanzé las 686.724 unidades.

Buena parte de ese incremento, casi el 70%, tuvo lu-
gar en el sector de metros y coches de pasajeros re-
molcados, correspondiendo al area geografica Asia-Pa-
cifico las mayores tasas de crecimiento. El estudio también
detalla que los vagones representan el 90% del material
rodante existente y cifra el crecimiento de la flota de
vagones de mercancias en unas 175.000 unidades.

En cuanto al capitulo de infragstructuras cabe desta-
car el incremento de 22.000 km de nuevas vias, de los
que 9.000 km correspondieron a lineas de muy alta ve-

W Estacion en Bombay, India.

Las previsiones del estudio respecto al sector ferro- e
viario espafiol de cara a los proximos seis afos apuntan T STEEW
al fin hacia una clara recuperacion, dejando atrds el es- .08
tancamiento e incluso el fuerte retroceso registrado por . ":
algunos segmentos en estos recientes aros de crisis.

De acuerdo con esas estimaciones, [0S crecimientos se-
ran especialmente importantes en los segmentos de
material rodante —cuyo mercado podria aproximarse a
los 492 M€, con tasas de crecimiento anuales cerca-
nas al 50% a partir de 2016, e infraestructuras, con
un ritmo anual de crecimiento del 8,43% también desde
2016. El segmento de servicios serd el de mayor volu-
men, estimandose en 1.074,9 M€ mientras que el de
sistemas de control de trafico registrard un crecimiento
cercano al 26,5% anual hasta 2016 para decaer en los
tres arios siguientes a un ritmo anual del 9,9% y situar-
se en 339,3 M€ hacia 2019.

H

Mercado de Valores rodante de Europa Occidental

'\ Extrapolacién

Otros paises
. Espafia
* Halia

Reino Unido

Alemania

Francia
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D> Estacion de metro de
Atenas (arriba) y terminal
de mercancias de
Abronigal, Madrid.

locidad y otros casi 9.000 km mas a lineas principa-
les. Se instalaron asimismo otros casi 4.600 nuevos km
en sistemas urbanos, de los que unos 2.600 km co-
rrespondieron a la region de Asia.

Entre los factores que mas contribuyeron a ese creci-
miento, el estudio, ademas de sefalar las nuevas deman-
das de movilidad derivadas del crecimiento poblacional y
urbano, apunta también a los nuevos requerimientos me-
dioambientales y de reduccion de la contaminacion en las
areas mas densamente pobladas, asi como 10s procesos
de desregulacion y liberalizacion que han favorecido el cre-

cimiento de la industria. En segundo lugar, se sefiala tam-
bién otra serie de factores, como los acuerdos de libre co-
mercio entre los paises mas desarrollados: Unidn Europea,
Estados Unidos, Canada, Japdn, etc., y finalmente, la cre-
ciente demanda de nuevas infragstructuras de transpor-
te debida a los fuertes impulsos al desarrollo en paises
emergentes, sobre todo en las regiones de Latinoamérica
y Asia-Pacffico.

Proyeccion de crecimiento

Con respecto a las proyecciones de crecimiento del
mercado mundial para estos proximos seis anos, el estu-
dio aventura un fuerte crecimiento, cercano al 3,5% anual,
en el segmento de servicios, derivado especialmente de
las fuertes demandas en Norteamérica (México, Estados
Unidos y Canada), asi como en Africa-Oriente Medio y
Asia-Pacifico, sobre todo en los sectores de mantenimiento
y recambios.

Por su parte, los segmentos de infraestructura y con-
trol de trafico se mantendran en tasas anuales de cre-
cimiento cercanas al 3% anual, impulsados sobre todo
por las nuevas demandas de servicios de cercanias y
media distancia en las regiones de Europa occidental y
Latinoamérica.

Por ultimo, el segmento de material rodante sera el
que experimente la menor cuota de crecimiento, cifra-
da en torno al 1,5% anual, y sostenida sobre todo por la
demanda de los nuevos desarrollos urbanos y, conse-
cuentemente, de metros y redes de cercanias.l
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Ingenieria
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Foros: FCC ConSTRUCCION.

Entre las impOnentes montafias de la Sierra

Madre Oriental, en el estado de Puebla (Méxi-
C0), Se alza un nuevo gigante de la ingenieria
que permite al trafico salvar en segundos una
barranca de mas de 200 metros de profundi-

Javiier R. VEnTo.

| viaducto:esa actuacion mas,sin-
gular del-tramo Nuevo Necaxa-Avi-
la. Camacho: de |3 autopista.Nue-
vo-Necaxa-Tihuatlan; infragstructura
construida entre 2008 y 2014 per
gl consarcio Gonnet, formada porla
empresa espanola £CC Construccion'y la

mexicana ICA, e inaugurada en-su-totalidad el-pasado
17 de septiembre por el presidente~de:la:Republica de
México, Enrique Pena Nieto, como una de las grandes
obras-de su sexenio. Este tramo de 36,6-km es la-par-
te mas.compleja de la-autovia ya que-atraviesa la Sierra
Madre Oriental,"una zona muy escarpaday medioam-
bientalmente protegida que ha requerido la construceion

D> Vista del viaducto de San
Marcos y del trazado de la
autopista a media ladera.

dad moldeada por un rio. Se trata del viaduete
de San Marcos, proyectado y. ejecutado por
FCC Construccion, que luce la segunda pila
mas alta-del mundo, solo superada por las de
un'viaducto francés.

de seis tneles(8.100 m) y 12 puentes (2.300 m). Es
decir, mas:de-una sexta parte del trazado discurre por
subterraneos o-estructuras.

Entre losip.k. 164 y 165 de la autopista, en la mitad del
tercero delos cuatro frentes en que se ha dividido la cons-
truccion del tramo, se sitliael viaducto de"San-Marcos,
ofieialmente'denominado con el-nembre de Ingeniero Gil-
berto Borja’Navarrete en recuerdo a uninsigne ingenie-
ro mexicano ya fallecido. Se trata de una estructura de
hormigén armado que se distingue por sus grandes di-
mensiones y por una aparente ligereza que despunta en-
tre el envolvente verdor de-fas montanas-de la Sierra Ma-
dre.Oriental, permitiendo al trazado de la autovia salvar el
profundoicauce delrio San Marcos, de.aguas oscuras.



El viaducto ha sido proyectado por los Servicios Téc-
nicos de FCC Construccion, area que también ha lleva-
do a cabo labores de apoyo técnico durante la ejecucion
al equipo de obra. Construido entre marzo de 2009 y no-
viembre de 2012, aunque rematado este afio para su
inauguracion oficial en septiembre pasado, el coste del
viaducto ha sido de aproximadamente 40 M€ y en su
gjecucion han participado como media 450 operarios,
con picos de hasta 600.

Tipologia

Estructuralmente, el viaducto esté resuelto mediante
una solucion tipo viga con un cajon de hormigon poste-
sado. Su longitud total, 850 m, se divide en siete vanos,
tres principales con 180 m de luz cada uno, dos de 98
my otros dos mas de 57 m junto a los estribos. La sec-
cion transversal esta formada por una losa superior de
18,70 m de anchura que alberga las dos calzadas de la
autovia, mientras que el cajon tiene un canto variable
que oscila entre 3,6 m en el centro del vano y 10 m so-
bre las pilas principales.

Su rasgo mas caracteristico son las cuatro pilas prin-
cipales, de 76, 166, 208 y 121 m. La pila nimero 4, de
208 m medidos desde la cara superior de la cimentacion
a la cara inferior del tablero, es la mas alta de México y
de todo el continente americano, y tan solo es supera-
da en el mundo por las del viaducto de Millau (Francia),
de 343 m (la rasante de calzada esta a 245 m). Posi-
blemente sea también la pila mas alta sobre la que se
haya construido un puente por avance en voladizo. Los
automovilistas que circulan sobre la calzada de la es-
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Espaiiolas en la autopista

FCC Construccion ha sido, junto con la mexicana ICA,
el contratista principal de la obra del viaducto de San
Marcos, pero otras empresas espariolas han participado
como subcontratistas en la misma. Asi, la compariia Peri
ha suministrado el sistema de encofrado autotrepante
ACS para grandes alturas con el que se ha ejecutado la
pila 4 del viaducto. Y la empresa navarra Linden Coman-
sa ha proporcionado las cinco gruas Flat-Top con las que
se han cargado los materiales a los pilares de la misma
estructura. Ademas, la multinacional Indra, junto con FCC
Industrial, ha disefiado, instalado y activado por 14 M€
los sistemas inteligentes de trdfico (ITS), control y comu-
nicaciones en los 85 km de la autopista Nuevo Necaxa-
Tihuatldn, asi como la tecnologia de gestion de trafico en
los seis tineles del nuevo tramo. La gestion del trdfico se
realiza desde un nuevo centro de control mediante una
solucion que integra y maneja de forma centralizada los
diferentes ITS (circuito cerrado de TV, contadores de tra-
fico, sefializacion vial, comunicaciones postes SOS, de-
teccion de incendios, sensores de visibilidad, etc.).



W Ejecucion del tablero
por voladizos Sucesivos.
Pdgina opuesta, encofrado
autotrepante de la pila 4.

tructura lo hacen a 225 m, la misma altura que la Torre
Mayor, el rascacielos mas alto del pais azteca.

.\ Estudio de soluciones

La abrupta orografia de la Sierra Madre Oriental ha
condicionado de forma importante tanto el disefio como
la construccion del viaducto. En la fase de proyecto, el
trazado original de la autovia se modifico para cruzar
el rio por la parte mas estrecha, por lo que finalmente el
puente quedd enclavado en una curva de radio cons-
tante de 1.150 m y con una pendiente constante del
5,8%. Segun los responsables del proyecto, cualquier
otra alternativa conllevaba dos consecuencias que exi-
girfan mayor esfuerzo técnico y econdmico: una estruc-
tura mucho mas larga o la ejecucion de grandes des-
montes y terraplenes.

A partir de estos condicionantes los proyectistas ana-
lizaron distintas alternativas estructurales. La existencia
del rio y de una pared vertical en la roca de unos 40 m

de altura al pie de la ladera obligaban a una luz mini-
ma de 180 m para salvar ambos elementos, condicio-
nando la posicion de la pila central a un lugar cercano
al cauce con una altura superior a los 200 m. Por otro
lado, la curvatura del trazado descartaba las soluciones
en arco, mientras que las soluciones de tablero atiran-
tado no eran competitivas por la curvatura del tablero
y la altura de las pilas.

Teniendo en cuenta la altura del tablero y la mala ac-
cesibilidad al lugar, el andlisis de alternativas se centrd
en un puente continuo tipo viga que se pudiera construir
de forma independiente del suelo. Por ello se estudia-
ron dos posibles soluciones: puente mixto empujado con
una luz principal del entorno de 100 m'y puente de hor-
migon postesado ejecutado por voladizos. Finalmente,
tras comprobar que la segunda solucion era la mas ven-
tajosa desde el punto de vista econdmico y constructi-
Vo, fue seleccionada para el proyecto para una luz prin-
cipal de 180 m.

Para comprobar los efectos del viento en la estructu-
ra —la zona esta afectada por las tormentas tropicales
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que se forman en el golfo de México—, en la fase de pro-
yecto se realizaron ensayos de tinel de viento en la
Escuela de Ingenieros Aeronduticos de la Universidad
Politécnica de Madrid, que permitieron determinar los
coeficientes de arrastre de las secciones de las pilas y
del tablero, asi como descartar la necesidad de una ba-
rrera antiviento. La empresa danesa Force Technology
también realizd ensayos sobre una maqueta a escala de
una porcion del valle, para determinar las turbulencias
que llegarian al puente, asi como sobre un modelo a es-
cala del puente completo y de una pila aislada, para com-
probar si aparecian fenémenos aeroelasticos. Los re-
sultados de estos ensayos fueron incorporados al calculo
de la estructura.

.\ Proceso de ejecucion

Los trabajos de construccion del viaducto en esta zo-
na montafnosa, todo un reto en si mismos, han estado
rodeados de importantes condicionantes. El valle donde
se levanta presenta una mala accesibilidad general, lo
que obligé a construir un camino de acceso por la la-
dera del lado México, con pendientes de hasta el 35%,
y un puente provisional de acceso para pasar a la la-
dera del lado Tuxpan, ademas de una plataforma de tra-
bajo junto al cauce fluvial. Asimismo, las fuertes pen-
dientes de las laderas del rio obligaron a las maquinas
a realizar grandes excavaciones para alojar las cimen-
taciones. A ello se ha unido la crecida del rio San Mar-

m DICEVBRE 2014

W £l viaducto divide su
longitud total (850 m)
en siete amplios vanos.

cos en épocas de lluvia entre mayo y diciembre, 1o que
condiciond la ejecucion de las cimentaciones. Ademas,
los trabajos a gran altura han determinado la eleccion
de medios de obra especiales y han condicionado la la-
bor de control geométrico del tablero durante su eje-
cucion.

Los primeros trabajos se iniciaron en marzo de 2009
con la cimentacion. Todas las pilas tienen cimentacion
directa sobre el terreno, pero la pila 4, la de mayor al-
tura, se apoya cerca del cauce del rio, por lo que se
requirié una cimentacion profunda mediante pilotes pa-
ra atravesar el aluvial y alcanzar la roca existente. La ci-
mentacion original de esta pila, que fue la primera en
iniciarse, consta de 64 pilotes de diametro 1,40 my lon-
gitud variable de hasta 25 m, a los que luego se afa-
dieron otros 14 pilotes adicionales de refuerzo de dia-
metro 1,20 m ejecutados entre los pilotes originales.
El encepado, de 34x34 my hasta 7,5 m de canto, se

El viaducto en cifras

Excavacion 231.200 m*

Pilotes diametro 1,2 m 261 ud

19.629 m?

Hormigon HA-35 en pilas

Acero pasivo B-420 7.406.000 kg




P> Dos vistas del viaducto
desde el mismo dngulo.
Arriba, ya concluido, y
debajo, durante la
gjecucion del tablero.

hormigond con 6.000 m® de concreto de una sola vez,
en una operacion que se prolong6 cuatro dias.

Una vez ejecutada la cimentacion se procedid a la
construccion de las pilas. En las pilas 2, 3y 5 se utili-
zaron encofrados trepantes convencionales de 5 m de
altura, que permitieron alcanzar rendimientos maximos
de cinco dias por trepa. En la pila 4, sin embargo, se re-
currié a un encofrado autotrepante especial de 4,5 m de
longitud, impulsado por un accionamiento hidraulico, con

el que se alcanzaron rendimientos de cuatro dias por
trepa. La ejecucion de las seis pilas se prolong6 du-
rante 15 meses.

Practicamente solapandose con el final de esta fase
arranco la ejecucion del tablero mediante el procedi-
miento de avance en voladizos compensados con do-
velas postesadas ejecutadas in situ. Este procedimien-
to se ha utilizado para construir el tablero sobre las pilas
2 a 5, mientras que para los vanos de acceso se cons-
truy6 sobre cimbra porticada. Cada tramo de tablero
consta de una dovela inicial de 13,20 m de longitud y
20 dovelas simétricas de hasta 5 m de longitud y 200
toneladas de peso. En este proceso han trabajado de
forma simultanea hasta tres parejas de carros de avan-
ce. En total, 1a ejecucion del tablero se ha prolongado
durante 23 meses. En 2014 se ha procedido a las obras
de acabado necesarias para la puesta en servicio del
viaducto (impermeabilizacion, pavimentado, barreras,
etc.).

Para los trabajos de tablero, dada la altura extraordi-
naria de los mismos, se han empleado medios especia-
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Eje estratégico para México

Corredor. La autopista Nuevo Necaxa-Tihuat/an construi-
da por FCC Construccion e ICA es el tltimo eslabon del
eje Meéxico-Tuxpan (283 km), uno de los corredores tron-
cales del pais, que comunica Mexico DF con el puerto
atldntico de Tuxpan. Este eje se cubre ahora en 3 horas
15 minutos, frente a las casi seis horas de la carretera
federal 130, por lo que es el camino mas corto, y mas
seguro, entre la capital federal y el golfo de México, faci-
litando el acceso turistico a Veracruz y enlazando con el
corredor costero a Texas (Estados Unidos). La construc-
cion del eje se ha completado en 20 afios.

Dos tramos. La nueva autopista, que discurre por los es-
tados de Puebla y Veracruz, es una concesion federal por
30 arios adjudicada en 2007 a la joint venture Auneti,
formada por la espariola Globalvia y la mexicana ICA.
Sus casi 85 km se dividen en dos tramos: Avila Cama-
cho-Tihuatlén (48,1 km), de dos carriles, con régimen de
peaje, abierto a finales de 2012: y Nuevo Necaxa-Avila
Camacho (36,6 km), de cuatro carriles, trazado complejo
a través de la Sierra Madre Oriental y con prevision de
10.500 vehiculos/dia, abierto en septiembre pasado. Se
han invertido 650 M€ en los dos tramos.
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les, como gruas torre de gran altura (gracias a un sis-
tema de trepado, han alcanzado los 244 metros de al-
tura) y ascensores de acceso desde cada pila al table-
ro. Como singularidad, para la ejecucion de las ultimas
dovelas del tablero construido desde la pila 4 hubo que
bombear a mas de 200 m de altura y en horizontal lle-
var el hormigén hasta 90 m, para lo que se utilizd uno
de los equipos de bombeo de hormigdn mas potentes
del mercado.

Como medidas medioambientales en la zona de obra,
todos los taludes de las excavaciones para las pilas han
sido reforestados con flora de la misma zona. Ademas,
se han restaurado todas las condiciones originales del
rio afectadas durante la construccion principalmente de
la pila 4, y se han implementado medidas de proteccion
y reubicacion de la fauna. Adicionalmente, FCC Cons-
truccion e ICA han desarrollado un programa de res-
ponsabilidad social para ayudar a las comunidades de
la zona, que ha incluido la alfabetizacion de los habi-
tantes de los poblados cercanos al trazado, la contrata-
cién de mano de obra local cualificada y la construccion
de caminos de acceso que han quedado para el uso
de estas poblaciones. i

W Las dos pilas
principales se han
construido en una zona
de dificil acceso junto
a un meandro del rio.
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Arquitectura

Texto v Fotos: MARIANO SERRANO

Hijo del pensamiento historicista, del
Romanticismo y de un regreso a supuestas
raices medievales, surge hace siglo y
medio el estilo neomudéjar. Basado en la
construccion de ladrillo del mudéjar de los
hispanomusulmanes que permanecieron
en los territorios conquistados por los
cristianos, se encontro en este estilo, al
que pronto se le anadieron elementos
neorromanicos y neogoticos, la esencia de
lo genuinamente espafiol, como resultado
de la integracion de ambos mundos.

I siglo XIX es el siglo del Romanticis-
mo. Europa busca unas raices que
revelen el auténtico espiritu del
pueblo —de cada pueblo y, por tan-
to, del espiritu nacional—, libre del

corsé clasicista que habia dominado

el siglo anterior. Y se entrega a esta tarea
con pasion y en todos los campos, el literario y el artis-
tico, y también el social, culminando con las revolucio-
nes de mediados de siglo. Una busqueda de un autén-
tico espiritu popular que va a dirigir su mirada hacia
tiempos remotos, entre reales e imaginados cuando no
directamente inventados; unas raices espirituales que
se sitlian preferentemente en unos tiempos medievales
de origen y acontecer alin poco conocidos, pero cuyos
vestigios materiales empiezan a salir a la luz por enton-
ces y —mas alla del empleo interesado que el movimiento
romantico haga de ellos— comienzan a ser estudiados
por la ciencia historica.

Son los afios de la novela y del drama histéricos, de
los que en Espafa se escriben cientos, recuperando las
historias de antiguos romances que hablan de encuen-
tros y desencuentros entre cristianos, musulmanes y ju-
dios. Son también los afios de los viajeros romanticos
extranjeros, que teniendo como destino principal An-
dalucia “descubren” los restos de ese pasado y caen
rendidos ante la Mezquita o la Alhambra. Seran, pues,
€08 Viajeros, escritores y pintores, l0s que empiecen
a poner en valor los restos de un pasado que dentro
de nuestras fronteras no habian despertado hasta en-
tonces excesiva admiracion ni demasiados desvelos. Son
también esos viajeros foraneos los primeros que de-
nuncian el abandono en que se encuentran muchos de
los vestigios de ese pasado, y es entonces cuando em-
piezan a darse los primeros pasos encaminados a es-
tudiarlos y recuperarlos. En 1844 se crean las Comisio-
nes Provinciales y la Comision Central de Monumentos
Historicos y Artisticos, destinados a proteger los monu-
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mentos que tras la desamortizacion habian pasado a
manos publicas. Por otra parte, la nueva técnica de la
fotografia servira de inestimable ayuda para documen-
tar y difundir esos monumentos hasta entonces apenas
conocidos, y grandes fotografos —muchos de ellos tam-
bién viajeros extranjeros que acaban asentandose en
nuestro pais, como Charles Clifford o Jean Laurent—,
ofrecen a un publico dvido de novedades las primeras
imagenes “reales” de aquellas maravillas.

En el &mbito de la arquitectura, ese Romanticismo,
que pone en valor unos restos arqueoldgicos —sobre to-
do del medievo isldmico— muy poco conocidos todavia,
y el movimiento historicista, volcado en la recuperacion
del medievo como recuperacion de un espiritu propio,



P> Colegio de Santa Susana.

EL NEOMUDEYAR MADRILERO, UN ESTILO-PROPIO: =

encuentran en la arquitectura de inspiracion andalusi
el auténtico estilo nacional; sobre todo en aquellas ma-
nifestaciones que se desarrollaron en territorios ya cris-
tianos, aplicados por hispanoarabes, sean 0 no conver-
tidos, en estructuras funcionalmente cristianas como las
iglesias. Es decir, el mudéjar, una arquitectura de ori-
gen arabe aplicada en una sociedad cristiana. Valedor
de esa recuperacion seria el arquitecto José Amador
de los Rios en obras como Toledo pintoresco (1845) 0
en su discurso de ingreso en la Academia de Bellas Ar-
tes, titulado Originalidad de la arquitectura drabe (1859).
La repercusion de estas tesis fue considerable, tanto a
nivel tedrico como practico, y los estilos de aires isla-
micos —a veces pseudoislamicos—, y mas concretamente
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la construccion mudgéjar caracterizada por el ladrillo des-
nudo trabajado y aparejado de distintas maneras, acabd
tomando cuerpo en el estilo conocido como neomudé-
jar, considerado por muchos como el estilo nacional.

Madrid neomudéjar

Existen excelentes ejemplos de arquitectura neomu-
déjar en toda Espafia: en Toledo y Teruel, en las que el
modelo mudéjar estaba tan presente; pero también en
Zaragoza, Valencia, Sevilla, Palma, Cadiz, Mélaga, Huel-
va... Con todo, fue en Madrid donde este estilo tuvo una
mayor implantacion, construyéndose cientos de edificios
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de tipologias distintas entre los afios 70 del siglo XIX y
la década de los 30 del XX. Hasta el punto en que hay
especialistas que afirman que el neomudéjar es a Ma-
drid lo que el modernismo es a Barcelona.

Madrid, en los afios en que surge y se desarrolla es-
te estilo, se encuentra en plena expansion con la cons-
truccion del Ensanche, el Plan Castro, un proyecto ini-
ciado en los afios 60 y cuya realizacion, tras sucesivas
variantes, duraria décadas. El Ensanche, con cerca de
2.000 hectareas, daria lugar a nuevos barrios al Norte
de los antiguos limites, en los que acoger a una ingen-
te poblacion que se hacinaba en el corazon de la ciu-
dad, una poblacion en continuo aumento con la llega-
da de inmigrantes venidos del campo y de otras ciudades.
El Plan Castro preveia la division del Ensanche en ba-
rrios que acogerian de forma separada a las distintas
clases sociales, desde la alta burguesia y el alto funcio-
nariado, hasta las clases obreras. Por otro lado, el sa-
neamiento del centro de la ciudad implicaba llevar a la
periferia —mas alla del foso de ronda ideado por el Plan
Castro— las industrias y fabricas. Por otra parte, las su-
cesivas desamortizaciones realizadas entre los afios 30
y 50 y a Revolucion del 68, habian llevado a la demo-
licion de numerosas iglesias y otras obras y fundacio-
nes de caracter religioso. La Restauracion canovista su-
puso no solo la construccion de nuevas iglesias, sino que
la accion social, de naturaleza caritativa y paternalista,
vuelve a manos de la Iglesia y de los particulares, que
dotan numerosas fundaciones, hospitales de benefi-
cencia, asilos, colegios y hospicios.

En estas circunstancias, ese nuevo estilo de construc-
cion de ladrillo con aires orientales, ademas de respon-
der a las ideas historicistas, resulta Util: es, en principio,
relativamente barato y sencillo, pues el mayor 0 menor
coste y la mayor o menor complejidad dependera de la
forma de trabajar y de disponer ese material tnico o de
afadirle otros elementos, tanto en el interior como en el
exterior, todo en funcion de los gustos y posibilidades
del promotor; ademas, es un estilo que permite una fac-
tura rapida, ideal para una ciudad en expansion.

De ahi también que, al contrario de lo que ocurre con
otros estilos, identificados con determinadas tipologias
arquitectonicas, el neomudéjar esté presente en cual-
quier construccion: iglesias, hospitales y edificios bené-
ficos, fabricas, plazas de toros y frontones, y, por supuesto,
viviendas, desde palacetes lujosos con fachadas profu-
samente ornamentadas hasta humildes casitas de una
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sola planta donde el aire mudéjar se limita al material
constructivo, el ladrillo, y, si acaso, alguna sencilla dis-
posicion geométrica sobre las ventanas o un zécalo de
ceramica. Por otra parte, un estilo como el neomudéjar,
basado en la busqueda de un estilo nacional que retoma
no solo el modelo mudéjar sino otros estilos medievales,
y que ademas es aplicable a tan distintas tipologias, no
permanecera inmutable a lo largo de sus mas de 50 afios
de existencia. Hasta tal punto esto es asi que muchas de
las obras son decididamente eclécticas, no teniendo en
comin mucho mas que el material constructivo. En oca-
siones, como en el caso de muchas viviendas particu-
lares de la alta burguesia, ese eclecticismo es conse-
cuencia del gusto de sus propietarios, que lleva en
ocasiones a sobrecargar las fachadas de ornamentacio-
nes y elementos con referentes orientales pero no mu-

W Arriba, seminario
conciliar, e iglesia
de la Paloma.



W Casa de la colonia Madirid Moderno.

W Hotel de don Guillermo de Osma.

déjares, ni siquiera andalusies, cuando no fantasiosos o
simplemente kitsch. Pero en otras ocasiones, al igual que
el mudéjar medieval supone la aplicacion de un estilo
constructivo islamico a obras cristianas con aportacion
de elementos estilisticos nacidos en esta religion (roma-
nico, gatico), del mismo modo el neomudgjar incluye apor-
taciones neorromanicas o neogoticas, como ocurre en
muchas iglesias, en las que unas fachadas neomudéja-
res envuelven un interior neogatico.

Edificios publicos

La nomina de construcciones neomudéjares que aun
perduran en Madrid seria larguisima, quizas solo supe-
rada por la de aquellas que han desaparecido. Ya en
1970, con motivo de una exposicion en el Ministerio de
la Vivienda, Chueca Goitia pronunciaba una conferen-
cia de titulo significativo: “El neomudéjar, dltima victi-
ma de la piqueta madrilefia”. Entre las obras desapa-
recidas, debe citarse la plaza de toros de Goya.
Levantada en 1874 en el lugar que ahora ocupa el Pa-
lacio de Deportes, sustituyo a la que se encontraba jun-
to a la Puerta de Alcald. Fue obra de Emilio Rodriguez
Ayuso y Lorenzo Alvarez Capra, dos de los arquitectos
mas representativos de este estilo. La plaza de toros de
Goya esta considerada como modelo de otros muchos
cosos de Espafia, incluida las Ventas (Espeliti y Mufioz
Monasterio, 1929).

Entre la arquitectura religiosa que aun pervive, pode-
mos citar la iglesia de la Paloma, la de San Fermin de
los Navarros y la de Santa Cristina. La primera, termina-
da en 1912, es obra del citado Alvarez Capra, y junto al
neomudéjar de sus torres presenta también elementos
neogoticos. La de San Fermin de los Navarros, en la ac-
tual calle Eduardo Dato, entonces paseo del Cisne, cons-
truida en 1890, es obra de Jiménez Correa y Carlos Ve-
lasco. Aunque el exterior es neomudejar, el interior es
neogotico. La de Santa Cristina, de Repullés y Vargas,
fue erigida en 1906 en el paseo de Extremadura. Entre
la arquitectura con destino religioso, no nos podemos ol-
vidar del Seminario Conciliar (1902-1906), construido
en las Vistillas por Olabarria, Garcia Guereta y Moya.

Mencion destacada merecen algunas fundaciones de
hospitales, asilos e instituciones de ensefianza. Asi, 10s
asilos de las Hermanitas de los Pobres, uno en Almagro
(Ruiz de Alces, 1875) y otro en Doctor Esquerdo (Garcia
Guereta, 1910). El hospital del Nifio Jesus, en la aveni-
da de Menéndez Pelayo, fundacion de la duquesa de
Santoria, fue proyectado por Jarefio para hospital infantil
en 1879 y ampliado posteriormente por Castellanos pa-
ra asilo de nifios pobres. También el colegio-asilo de San
Diego y San Nicolas (Juan Bautista Lazaro, 1903-1906),
en Eduardo Dato. Fausta Elorz, otra benefactora, man-
do construir para asilo en 1910 el edificio Fundacion
Elorz (que luego seria carcel de Torrijos), obra de Zava-
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la. Otra dama, Susana Benitez de Lugo, fundo en 1888
en Ventas el colegio-asilo de Santa Susana, de La Lla-
ve Rabanal, una de las obras mas caracteristicas, en la
que el ladrillo de varios colores se apareja de todas las
formas posibles. Con todo, la obra cumbre del neomu-
déjar en Madrid es las antiguas Escuelas Aguirre. Cons-
truido por Rodriguez Ayuso entre 1881y 1886, destaca
la cuidada composicion de las fachadas con una elabo-
rada ornamentacion, asi como su torre de tres cuerpos
de 37 metros de altura. Como institucion de ensefian-
za, no podemos olvidar aqui la Residencia de Estudian-
tes (Florez Urdapilleta, 1913).

La arquitectura industrial neomudéjar tiene también
una buena representacion: la fabrica de cervezas El Agui-
la (actual Biblioteca Regional), la fabrica de galletas Pa-
cisa (actual Circo Price) y el Matadero y Mercado Muni-
cipal de Ganados (actual centro cultural Matadero) estan
entre los mejores ejemplos.

.\ La vivienda

En Madrid se levantaron un sin fin de edificios parti-
culares, palacetes, casas de vecinos o casas de una so-
la planta en estilo neomudéjar, mas 0 menos puro se-
gun las necesidades o posibilidades de sus propietarios
e inquilinos. Existen atin muy buenos ejemplos en el En-
sanche (Chamberf y Salamanca), pero también en otras
partes que, aun quedando fuera del Ensanche, consti-
tuian también barrios periféricos en crecimiento, como
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W Las escuelas Aguirre,
actual Casa Arabe.

Roja y feroz

La nueva plaza de toros de Goya supuso un gran acontecimiento y fue recibida con
admiracion y entusiasmo por los madrilefios. Pero también fue criticada por muchos,
que veian como se ponia una dedicacion fervorosa y unos recursos desmedidos al servi-
cio de un espectdculo que consideraban poco edificante, mientras se arrojaban al olvido
proyectos de mejora de la sociedad. Galdds, en su novela La desheredada, hablando de
los proyectos de educacion y correccion de tantos jovenes que vagaban por la ciudad
sin oficio ni beneficio, dice: “Tanta actividad, tanta charla, tanto proyecto de escuelas, de
penitenciarias, de sistemas docentes y correccionales, fueron cayendo en el olvido, co-
mo los juguetes del nifio, abandonados y rotos ante la ilusion del juguete nuevo. El ju-
guete nuevo de aquellos dias fue un proyecto urbano mds practico y ademas esencial-
mente lucrativo. Ocupdronse de él juntas y comisiones, las cuales trabajaron tan bien y
con tanto espiritu de realidad, que al poco tiempo Se alzo grandiosa, provocativamente
bella y monumental, toda roja y feroz, la nueva Plaza de Toros”,




W Torredn de la llamada
Casa de las Bolas.

en la zona de Arganzuela. Un edificio singular, repre-
sentativo del gusto de la alta sociedad madrilefia de la
época, es el hotel de don Guillermo de Osma, al final de
Eduardo Dato (Fort Guyenet, Mosteiro Canas y Garcia
Cabrera, 1893, con sucesivas reformas hasta 1916). Su
fachada es neomudéjar, de clara ingpiracion arabe, pe-
ro con elementos neogaticos como la portada que da a
la calle Fortuny. Otro buen ejemplo, aunque de una pu-
reza mayor, con una complejisima labor ornamental so-
lo a base de ladrillo, es la casa del doctor Nifiez, junto
al hospital homeopatico de Eloy Gonzalo, obra de Ro-
driguez Ayuso, que también tuvo aqui su casa, por des-
gracia derribada.

Fuera del Ensanche y al calor constructivo de este, se
levantaron multitud de casas de una, dos o tres plantas,

en lo que hoy son los barrios de Prosperidad y la Guin-
dalera; muchas de ellas se construyeron junto a los te-
jares que se instalaron en esas zonas limitrofes al foso del
Ensanche, entre este y el arroyo del Abrofiigal (actual M-
30), para alimentar de teja y ladrillo a las nuevas cons-
trucciones, y que atrajeron a cientos de trabajadores. Al-
gunas de estas casas, que tienen de neomudéjar poco
mas que la construccion en ladrillo y su disposicion ha-
ciendo modestos dibujos geométricos sobre los balcones,
levantadas en muchos casos por los propios moradores,
aun se mantienen en pie. Pero la mayor parte, muy abun-
dantes hasta hace pocos afios en calles como Lopez de
Hoyos, hace tiempo que fueron derribadas.

El caso mas singular de casas privadas de estilo neo-
mudéjar lo constituye la llamada Colonia Madrid Moder-
no. Construida muy cerca de la actual plaza de las Ven-
tas, la colonia estuvo formada por un centenar de hotelitos
unifamiliares adosados. La construccion de la colonia, que
se inicié en 1891, tuvo problemas para obtener las licen-
cias y sufrio varias paralizaciones, por lo que no se con-
cluyd hasta finales de los afos 20. Esto hace que muchos
de los hoteles no tengan el mismo estilo, dandose cla-
ros ejemplos neomudéjares junto a otros modernistas. To-
dos los hoteles eran adosados, de una planta de altura y
construidos en ladrillo con adornos de ceramica, pero
mientras unos tenian un mirador cerrado de madera, otros
solo tenian balcon. En algunos de esquina se levantaba
un torredn neomudéjar profusamente adornado con la-
drillos y ceramicas de vivos colores, algunas con forma
semiesférica, muy similar a los torreones de la Casa de
las Bolas (calles Alcala y Goya), obra de Julian Marin,
por lo que al menos la primera fase de la colonia se le atri-
buye a este arquitecto, mientras que el resto fue levanta-
do bajo la direccidn de un maestro de obras.

La colonia, carente de proteccion hasta hace poco,
despreciada por algunos (Azorin, en La Voluntad, |a til-
da de “vanidad cacareante, propia de un pueblo de ten-
deros y burcratas”), pero sobre todo molesta a intere-
ses especulativos, fue practicamente arrasada sin la
menor consideracion. Hoy solo quedan unas pocas ca-
sas del centenar que hubo, salpicando de color y origi-
nalidad, entre edificios impersonales, ese singular rin-
con. Junto a otros cuantos edificios que quedan en pie
repartidos por todo Madrid, ejemplifican, mas de un si-
glo después, lo que fue uno de los estilos mas castizos
de la capital. I
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Carreteras: hitos camineros en las grandes rutas nacionales

R e

Texto v Fotos: Luis SOLERA

La N-340, con sus mas de 1.200 km entre
Andalucia occidental y Cataluiia, es la mas
larga de nuestro pais. Via de comunicacion
para tartesios, fenicios, cartagineses y ro-
manos, que a lo largo de la Historia le fue-
ron dando forma, es también quizas una de
las que atesora mas hitos historicos. Este

articulo nos ayuda a conocer la mitica cal-
zada, aunque lo mejor, como sugiere el au-
tor —que ha transitado muchas veces por
ella, en camion o automovil, sin dejar de
descubrir pequenios tesoros y peculiarida-
des—, es vivir personalmente la emocion
que supone recorrer su largo itinerario.



ntre los aficionados, curiosos y viaje-

ros impenitentes que conforman la

camineria hispana, existe una opi-

nion comun, una gloriosa y legen-

daria idea que empez6 por trans-

mision oral y que luego se reafirmo

por medio de articulos periodisticos o por

contadas obras literarias, para culminar en el conoci-
miento general y gran difusion a través de bitacoras blo-
gueras especializadas y webs de preciosas fotografias

que captan todo lo que aporta en su amplio itinerario
la carretera nacional mas larga de Espafa, conocida co-
mo N-340, que circunda el arco mediterraneo peninsu-
lar de un extremo al otro, cruzando 4 comunidades au-
tonomas, 10 provincias, 9 capitales y multitud de pueblos
y ciudades. Nada parecido o muy lejos de los limites
de otras grandes rutas peninsulares, como pudieran ser
la N-420 que une Montoro con Tarragona a través de
890 kilémetros, la mitica “Ruta de la Plata” o carretera
N-630, que a lo largo de 817 kilometros enlaza Gijon




con Sevilla, o el tradicional “Camino de Santiago” por el
que circula la N-120 cubriendo los 662 kilometros que
separan Logrofio de Vigo.

Un itinerario mitico

Lo cierto es que el viajero atrevido, bien sea motoris-
ta, automovilista, furgonetero o camionero que ose tran-
sitarla en todo su recorrido, tiene un diploma o exhibe
una vitola especial: es nuestra imaginaria aunque mo-
desta Route 66 que, en vez de unir Chicago con Los An-
geles, hermana la bella Cadiz con Barcelona tras condu-
ciralolargo de 1.248 kilémetros. Y siempre quedara un
recuerdo, un paisaje, los azules precisos del mar Medi-
terraneo, los aromas salinos, doradas arenas de dunas y
playas o espléndidos amaneceres de rojos intensos al sol
naciente.

Dicen que el camino se hace al andar, al hollar repe-
tidamente la dura tierra o la blanda yerba y lentamen-
te nace el sendero, la trocha o la angosta vereda que
une destinos y con el tiempo se ensancha, se cuida, se
rehabilita 0 se modifica en beneficio y comodidad de los
usuarios, surgiendo asi calzadas, vias o carreteras. El
origen de la N-340 es remoto y no queda nada abso-
lutamente de los primeros eshozos carreteriles que con-
formaran un itinerario, aun cuando este fue evidente, es-
pecialmente en el Sureste peninsular, donde se produce
la conexion del mundo tartesio con los fenicios llegados
de Asia Menor. Los estimulos econdmicos, la mineria y
el amplio comercio o intercambio de bienes originaria
rutas terrestres entre el extremo oriental de la Confede-
racion o Heptarquia de Tartessos, con las colonias se-
mitas de las actuales Almeria, Murcia o Alicante en ple-
na Edad del Bronce tardio (1300-800 a.C.). También
circularian por ese camino muchos pueblos indigenas,
y es evidente que los cartagineses, duefios de la costa
mediterranea hispana durante los siglos IV y Il a.C.,
disefiaron o mejoraron la gran ruta para movilizar re-
petidas veces ejércitos, animales, material bélico, ali-
mentos e impedimenta hacia Italia en sus conflictos con
Roma, ya comandados por el propio Anibal, Asdrubal,
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P> Arco de Bard (Tarragona)
y, al fondo, la N-340

1> Puerta de Tierra , Cadiz.

De Gadir a Barcino

Algunas de las poblaciones por las que transita, en sentido ascendente, la N-340, como
variante o carretera principal:

Provincia de Cddiz: Cddliz, Chiclana de la Frontera, Conil de la Frontera, Vejer de la Fron-
tera, Tarifa y Algeciras.

Provincia de Malaga: Estepona, San Pedro de Alcantara, Marbella, Benalmadena, Torre-
molinos, Malaga, Vélez-Mélaga, Torrox y Nerja.

Provincia de Granada: Almuniécar, Salobrena y Motril.
Provincia de Almeria: Adra, El Ejido, Almeria, Tabernas, Vera y Huércal-Overa.

Provincia de Murcia: Puerto Lumbreras, Lorca, Totana, Alhama de Murcia, Alcantarilla,
Murcia y Santomera.

Provincia de Alicante: Orihuela, Crevillente, Elche, Alicante, Jijona, Alcoy y Cocentaina.
Provincia de Valencia: Xativa, Silla, Catarroja, Valencia, Puzol y Sagunto.

Provincia de Castellon: Almenara, Nules, Burriana, Villarreal, Castellon, Benicasim, Oro-
pesa del Mar, Alcald de Chivert, Benicarlo y Viraroz.

Provincia de Tarragona: San Carlos de la Rapita, Amposta, Ametlla de Mar, Cambrils, Ta-
rragona, Torredembarra y Vendrell.
Provincia de Barcelona: Santa Margarita i els Monjos, Vilafranca del Penedés, Canta-

llops, El Ordal, Vallirana, Molins de Rei, San Feliu de Llobregat, San Just Desvern, Esplu-
gues de Llobregat y Barcelona.



P> Arriba a la izqda.,
catedral de Cadiz, y a la
drcha., p.k.1.232, bajada
del puerto de Ordal.
Debajo, cerca de Vinaros,
Castellon.

Magon o Amilcar Barca. Pero desde el siglo Il a.C. en
adelante, lo que hoy conocemos como N-340 serd una
importante via de comunicacion de Roma, tanto du-
rante la Republica como en su larga y expansiva época
imperial.

Quizas la aureola de itinerario mitico, legendario o sa-
grado tiene que ver con el antiquisimo destino de Ga-
dir (Cadiz), con objeto de visitar y hacer ofrendas en el
templo de Herakles —o de Hércules— de aquellos viaje-
ros que se aventuraban en la ruta, fueran fenicios, tar-
tesios, punicos o romanos. En tiempos de la Republica
romana, hacia el siglo Il a.C., este camino era conoci-
do como Via Herctlea o Heraclea, segun citan testigos
reputados como Polibio o Estrabdn entre otros. Con la
llegada de Augusto se generalizd el nombre de Via Au-
gusta, siendo su itinerario muy parecido al actual, con
pequenas salvedades. En el siglo 1 d.C. y bajo adminis-
tracion de Agripa, se disefian nuevas calzadas o se re-
componen otras en Hispania, y muy especialmente la
costera mediterranea que, tras cruzar los Pirineos por
Luncaria (La Junquera), enlazaba con la Via Domicia
en territorio galo y seguia por la Via Aurelia italiana has-

ta Roma. Esa calzada de amplio trafico desde Gadir has-
ta la gran metrdpoli del Imperio media aproximadamen-
te 2.570 kilometros, siempre por la costa, muy lejos to-
davia de The mother road o Route 66, con una longitud
cercana a los 4.000 kilémetros.

.\ De la Via Augusta a nuestros dias

Conviene sefalar que el exacto recorrido de la Via Au-
gusta difiere seguin las fuentes consultadas. En general,
los estudiosos del tema manejan testimonios muy va-
riados, como los escritos de lordanes, Eratostenes, Pto-
lomeo o Plinio el Viejo; material epigrafico, miliarios y
muy especialmente el Itinerario Antonino, los vasos de
Vicarello y el Andnimo de Ravena, casi todos coinciden-
tes en los tramos de la actual Comunidad Valenciana y
Catalufia, pero con dos caminos diferentes, en el Sur-
Sureste andaluz y Region de Murcia, donde puede defi-
nirse un itinerario puramente costero desde Cadiz por
Malaga, Granada y Almeria hasta Carthago Nova (Car-
tagena), y otro que, desde la propia Gadir, uniria las otras
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capitales de la Bética, esto es, Hispalis (Sevilla), Astigi
(Ecija) y Corduba (Cordoba), dirigiéndose hacia el levan-
te por Castulo (Linares) y Libisosa (Lezuza, en Albacete)
para terminar en Valentia (Valencia) o Saguntum (Sa-
gunto). Desde Linares, también existia un destino ha-
cia Acci (Guadix) y Carthago Nova (Cartagena) para se-
guir por la costa en direccidn norte.

La actual N-340 es protagonista en muchos de sus
tramos de historicos viajes, como el lter de Hermenegil-
do por Dertosa (Tortosa) en el afio 585 de nuestra era,
0 el Itinerario guerrero de Jaime | entre 1233y 1276
desde Alcoy por Valencia, Burriana, Pefiiscola y la Cos-
ta Daurada tarraconense. También Alfonso X el Sabio es-
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cribio sobre su viaje desde Murcia hacia Orihuela, Elche,
Alicante, Tarragona y La Junquera hasta la localidad fran-
cesa de Beaucaire para encontrarse con el papa Gre-
gorio X en el afio 1257. Los Reyes Catdlicos también
transitaron por caminos cuyo trazado bien pudiera cal-
car la actual N-340 desde Valencia hasta Barcelona. Lo
cierto es que —como en la mayoria de nuestras carrete-
ras de origen romano— con el medievo hay un abando-
no ostensible en cuanto a mantenimiento o reparacion
de vias, y solo lentamente empiezan a acondicionarse
en la época de los Austrias. Es curioso que nuestra ca-
rretera, siendo muy transitada por aquellos afos, no fi-
gure en los mapas de Juan de Villuga del siglo XVI; se

W Arriba, proximidades de
Orihuela. Debajo a la
izqda., Torres de Serranos
de Valencia, y p.k. 700,
saliendo de Albatera.



Para saber mas

La revista El Nuevo Miliario ha publicado en su niuime-
ro 17 de agosto de 2014 un monogrdfico dedicado a la
nueva edicion del ltinera Hispana, de Roldan Hervas,
Gonzalez Wagner y Caballero Casado, patrocinado por el
Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos y
la Fundacion Juanelo Turriano entre otros.

cree que era por la dificultad orografica para acceder al
litoral, por los peligros de las ramblas desbocadas en
épocas de lluvias, por la pirateria o porque, quizas, se
volvi6 a la comunicacion maritima de cabotaje entre los
nticleos marineros aleda-
fios, sefalando Villuga
senderos y caminos por
el interior andaluz y man-
chego. Con la creacion u
homologacion de viejas
vias como Caminos Rea-
les a finales del siglo XVI
y principios del XVII, se fo-

caliza la atencion carreteril y hasta se hacen los pri-
meros aforos, sefialandose, por ejemplo, que desde Car-
tagena hasta La Junquera, el transito anual de carros y
otros vehiculos semovientes superaba la cifra de 30.000
unidades. Existe un viejo mapa, Carreras de postas de
Esparia, confeccionado por Ricardo Wall en 1760 y de-
dicado al rey Carlos lll, donde se vislumbra un itinera-
rio alejado del mar por Andalucia y Murcia (pasa por Lor-
ca pero a distancia de Cartagena) y coincidiendo en
mayor medida con la actual N-340 en las zonas valen-
cianas y catalanas hasta la frontera en La Junquera, in-
cluso continuando la posta por Perpifian y Narbona, co-
mo ya lo hacia la antigua Via Domicia romana. Lo mismo
ocurre con mapas mas modernos como el conocido
Landkarte aus Spanien de 1905, elaborado por el con-
sulado del Imperio austrohdngaro o con la propia Guia
de Carreteras de Shell-La Préservatrice de 1923, que
siguen marcando un itinerario secundario para la zona
sur por la costa y una carretera general de primer orden
para el transito desde Valencia a Barcelona semejante
al actual de la N-340.

La actual N-340 ha sido
escenario de épicos viajes
protagonizados por Jaime |,

Alfonso X o los Reyes Catolicos

En 1926, durante la dictadura del general Primo de
Rivera, se crea el Circuito Nacional de Firmes Especia-
les para mejorar el firme y trazado de nuestras carre-
teras, empleando nuevas técnicas de construccion, es-
pecialmente en las cinco carreteras radiales (Galicia
todavia no entraba en el proyecto) y algunas otras de im-
portancia, entre las que se encuentra la N-340, poten-
ciando sus traficos significativamente. Por dltimo, cuan-
do se gesta el IV Plan General de Carreteras de
1939-1941, bajo el ministerio de Alfonso Pefia, se de-
cide matricular toda la red de carreteras espariolas se-
gun idea y disefio del gran ingeniero de caminos Victo-
riano Mufioz Oms, asignandose a la mitica Via Augusta
la nomenclatura N-340 que todos conocemos.

En los Gltimos 50 afios esta carretera ha sufrido im-
portantes modificaciones, desdoblandose en muchas
de sus antiguas travesias, desapareciendo bajo nue-
vas autopistas, uniéndose a otras vias, tomando nue-
V0S caminos mas seguros y eficientes, cambiando de
nomenclatura, subdividiéndose (N-340 y N-340a) o
transformandose en via de 2 carriles por sentido, a mo-
do de autovia. En general, circula paralela a las auto-
vias A-7 0 AP-7, respecto de las que actiia muchas ve-
ces como via de servicio, pero también lo hace con
otras autovias y calzadas autondmicas. i
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Jesus AviLa Granapos. ForosakeLi ARIERO

El Congost del Mont-Rebet, un
acantilado de vértigo que separa las
provincias de Huesca, al oeste, y de
Lleida, al este, 0 lo que‘es |o miSmo:
Aragon y Cataluia, respectivamente, es
un espacio natural que puede
recorrerse hoy a través de un sendero
recuperado abierto en la pared y que
permite cruzar el rio Noguera
Ribagorzana de.una orilla a otra. Este
singular sendero se ha convertido en
uno de los caminos de herradura mas
espectaculares de nuestro pais.

i"sendero depara al excursionista lu-

gares llenes de historia, algunos sin

duda desconocidos para-€l gran pu-

blico, como la ermita de Nuestra Se-

nora de la Pertusa, una de las igle-

sias romanicas mas fotogénicas de

Europa, colgada sobre una afilada cresta

montafiosa, dominando a ambos lados un precipicio que
cae en vertical sobre las turquesas aguas del embalse
de Canelles. En otros tiempos, este santuario formaba
parte del castillo de Sant Lloreng, custodio de 0s pasos
de entrada al estrecho desfiladero del Congost del Mont-
Rebei. Sin olvidarnos de las grutas utilizadas durante el
Neolitico, con restos arqueoldgicos de la Edad del Bron-
ce, 0 las masias que salpican los espacios mas inacce-
sibles, acurrucadas a la sombra de espesos robledales.
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Junto a todo ello el entorno del Congost depara un
paisaje excepcional en cuya grandiosidad no falta nin-
gun elemento: el agua, con el rio y el embalse, un ver-
dadero espejo acuatico de color turquesa, que duplica
la grandeza fisica de bosques y montafias; un aire, lim-
pio y transparente, lleno de oxigeno; la tierra, en sus for-
mas mas espectaculares, que solo se percibe alzando
la mirada para detenerla en las paredes desnudas de los
acantilados y sus matices crométicos del rojo al blanco
y el verde, alli donde prendio la vegetacion.

A\ Refugio de la fauna salvaje

El Congost de Mont-Rebei, creado por el rio Nogue-
ra Ribagorzana al atravesar la Serra del Montsec, sepa-
ra el Montsec d’Ares del Montsec de I'Estall, y constitu-
ye el Unico gran desfiladero fluvial de la geografia catalana
que se mantiene mas 0 menos virgen, al no estar atra-
vesado por ninguna carretera, ferrocarril o linea eléc-
trica. El Unico paso natural que, desde tiempos ances-
trales, ha permitido al hombre adentrarse en este espacio
del mayor interés ecoldgico ha sido un camino de he-
rradura, parcialmente excavado en la roca, y que desde
hace pocos afos ha sido al fin recuperado de forma res-
petuosa con el entorno, haciendo accesible uno de los
espacios naturales mejor conservados de Europa. Las
paredes de este barranco llegan a alcanzar cerca de 600
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metros de caida vertical, con puntos de anchura mini-
ma de solo 20 metros. Hace menos de una década, el
14 de abril de 2005, el Congost de Mont-Rebei fue de-
clarado Refugio de la Fauna Salvaje.

.\ La ermita de La Pertusa

El recorrido se inicia, precisamente, en el aparcamiento
que hay sobre el embalse de Canelles, y que permite
el acceso a pie a la ermita de la Virgen de la Pertusa.
El tramo de subida a la ermita discurre a través de un
sendero empinado, pero seguro, que permite admirar la
grandiosidad del entorno, con la cresta de la montana,
sobre la que se alzaba la fortaleza de Sant Lloreng, de
la cual solo se conserva la parte inferior de un torredn y
la ermita, que desafia las leyes del equilibrio; abajo, ba-
jo nuestros pies, paredes que se precipitan en vertical
al embalse, y a nuestro alrededor un silencio solo roto
por los graznidos de las aves que retumban en las pa-
redes de los acantilados.

El origen de la ermita se remonta a mediados del si-
glo XII. En su interior se conservan restos de las pintu-
ras de afiil originales, cuando este color en la Edad Me-
dia era considerado un antidoto contra el mal de ojo.
Debi¢ de tener cripta, dada la altura del abside. La Per-
tusa pertenece a la parroquia de Corca, y esta pobla-
cion, a su vez, a la villa de Ager. Los bloques de piedra

W Ermita de Nuestra
Sefora de la Pertusa,
del siglo Xl



W Sendero de la ruta
entre Montfalc y La
Masieta.

De interés

£00mo llegar? El acceso mas facil para quienes deseen ir directamente a la zona de los
acantilados es, sin duda, desdae Puente de Montariana (Huesca). EI camino que atraviesa
el Congost es de visita obligada por su espectacularidad y belleza. Para aquellos que no
se vean capaces de alcanzar caminando la parte culminante de la reserva y del Mont-
sec, desde donde se obtiene una vista panordmica excepcional del Pirineo, parte de la
comarca aragonesa de la Ribagorza y de la Depresion de Lérida, hay la posibilidad de
llegar en coche a través de la pista del Coll d’Ares (entre las poblaciones de Ager y Sant
Esteve de la Sarga), que delimita las comarcas ilerdenses de La Noguera y del Pallars
Jussa, respectivamente.

Caracteristicas: El espacio de Interés Natural del Congost de Mont-Rebei tiene una Su-
perficie de 598,71 hectdreas. Las primeras referencias de este camino se remontan a
los afios 20 del siglo pasado. En 1982 fue excavada la ruta en la roca, siguiendo el cau-
ce del Noguera Ribagorzana, atravesando la Serra del Montsec, entre las provincias de
Huesca y Lleida. En 1995 fue declarado Refugio de Fauna Salvaje. Cuatro afios mds tar-
de, en 1999, la titularidad del territorio corresponde a la Fundacio Catalunya-La Pedre-
ra, entidad que adquirio el compromiso de preservar los valores naturales y paisajisti-
c0s, y a la que debemos el acondicionamiento de la ruta con pasamanos y bancos. Y la
ultima intervencicn se la debemos al MAGRAMA (Ministerio de Agricultura, Alimentacion
¥ Medio Ambiente), al crear un camino natural desde el enclave ribagorzano de Montfal-
0 hasta el Congost de Mont-Rebei (Lleida), con una inversion de 773.052 euros, a fin
de darle un uso senderista; gracias a esta acertada actuacion de la Direccion General de
Desarrollo Sostenible del MAGRAMA, el antiguo sendero ha vuelto a abrirse al visitante,
al poder enlazar ambas orillas del rio, algo que desaparecio con la construccion del em-
balse de Canelles; para conseguirlo, tuvieron que reutilizarse pequerios tramos de anti-
guos caminos tradicionales completamente olvidados —bien conocidos en otras épocas
por bandoleros, contrabandistas y el maquis—, abriendo en los puntos necesarios sen-
deros peatonales de nueva traza.

que se utilizaron para la construccion de este santua-
rio fueron extraidos de la roca de la montafia. Desde la
lejania no es facil percibir el edificio, tan mimetizado con
el entorno; incluso el tejado se resuelve con lajas planas
de piedra caliza, muy oscurecida por los elementos a
lo largo del tiempo. La puerta de entrada se abre en el
lado norte, que es el Uinico que permite un acceso co-
modo a los feligreses a través de una empinada esca-
lera abierta en la roca viva.

Las vistas desde alli son sobrecogedoras y merece la
pena entregarse a las multiples sensaciones que des-
piertan antes de reemprender el sendero de regreso al
lugar en donde se dejo aparcado el coche.

Una vez de nuevo en el aparcamiento, entre viejos ro-
bles, unos letreros indican la ruta que lleva a pie desde
Montfalcé hasta La Masieta, de 8 kilometros de dis-
tancia.

Sendero de leyenda

Pequefios guijarros de gravilla, de roca caliza, alfom-
bran el sendero que, en suaves desniveles, discurre por
espesos matorrales de sotobosque, con el rio que des-
cansa en el fondo, en reposo, al tratarse de un embal-
se. Este sendero, que es una via ferrata, se conoce co-
mo “Olmo Soler” y media hora de marcha mas tarde,
tras descender hacia el lecho de un profundo valle y an-
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tes de alcanzar unas masias en ruinas, conecta con otro
sendero de herradura, el del “Olmo Urquiza”. Después,
la vereda comienza un ascenso fuerte, que pide efec-
tuar algunos descansos, antes de llegar al Refugio del
“Mas de Carlets”, en fase de restauracion para atender
a los visitantes de este santuario natural. Su terraza per-
mite contemplar una panoramica extraordinaria; hacia
poniente, como teldn de fondo, un paredon de roca que
duplica su dimension al reflejarse en las tranquilas aguas
de Canelles, embalse construido por la antigua empre-
sa publica Enher (actual Endesa) en 1960, con una ca-
pacidad de 688 hm®y una superficie de 1.569 ha. Arri-
ba, sobre la cumbre, la silueta de otra ermita romanica:
Santa Quiteria, de una sola nave y de trazado arquitec-
tonico similar al de La Pertusa; algunas parejas de bui-
tres negros acechan nuestros movimientos desde las
alturas.
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Cuatro rutas

Un total de cuatro itinerarios se desarrollan en la inmensidad espacial de este paraje na-
tural:

Ruta 1: Congost de Mont-Rebei. Se trata del camino clasico del acantilado de Mont-Re-
bei, que coincide con el GR-1. Tiene una longitud de 4 km, que se recorren en unas
cuatro horas (dos de ida y dos de vuelta); ideal para dedicarle toda la jornada y apto pa-
ra casi todas las edades porque discurre en pendiente muy suave, una vez atravesado el
Congost se puede alargar el trayecto acercandose al Mas Carlets; no es recomendable
para quienes padecen de Vertigo o para personas no acostumbradas a la altura. El acce-
S0 en coche se puede hacer, como mucho, hasta la zona de la Masieta (drea de aparca-
miento). Luego puede acercarse a la ermita de la Pertusa y el pueblo de Corca (dos ho-
ras y media adicionales).

Ruta 2: Al Queixigar y el mirador de Altimiris. ltinerario de 2 km, que se hacen en tres
horas entre ida y vuelta. Se puede hacer bien en media jornada. El camino desarrolla un
sendero ascendente que va de los 500 a los 900 metros de altitud. Después, en direc-
cion sur, hacia el Congost del Mont-Rebei, atravesando el barranco de la Magana, donde
se alza el puente metalico, tras unos 50 metros, en medio del bosque, llegard a una te-
rraza (Altimiris), desde donde puede contemplar una magnifica panoramica de la entra-
da al Congost. Luego el sendero toma direccion Este, desciende por la Obaga Gran y
enlaza con la ruta siguiente.

Ruta 3: De la Obaga Gran (también conocida de los Carboneros). El itinerario tiene unos
2,5 km y una duracion de tres horas. Saliendo del aparcamiento, sequimos la pista que
va en direccion a los acantilados por el camino de las Tarteres. Después de pasar por el
primer barranco —el de las Jullanes— se toma una pista ascendente que le llevara a una
colina que conserva algunas masias abandonadas. De alli parte, hacia el Este, el camino
de los Carboneros, que se dirige hacia el barranco de la Magana, desde donde se puede
contemplar una magnifica panoramica;, luego se atraviesan otros dos barrancos antes
de conectar con la ruta 2.

Ruta 4: De Alsamora a Altimiris, por la Obaga Gran. ltinerario de unas seis horas, que
puede llevar toda una jornaaa. EI camino presenta una pendiente variable, con tramos
de subidas y bajadas de desniveles medios y fuertes. Esta ruta parte de la pequena lo-
calidad de Alsamora (Pallars Jussa), de solo 19 habitantes, y se dirige al Congost atra-
vesando diferentes barrancos hasta enlazar con el tramo final de la ruta 2. Recomenda-
ble el descenso por el camino de Altimiris.

Més informacion: La Asociacion Amigos del Montsec se encuentra en la poblacion de Os
de Balaguer (La Noguera. Lleida). Tel: 973 438 232.

Y es a partir de este punto, al iniciar el contacto con
el congost (acantilado fluvial), cuando el viajero se aden-
tra al fin en el desfiladero, dejando a sus pies, a muchos
metros de profundidad, el lecho del Noguera Ribagor-
zana, rio que, por su accion durante millones de afios,
es el responsable de este monumento natural al abrir de
tajo las paredes de roca calcarea de la Serra del Mont-
sec. El sendero discurre a intervalos entre Catalufia y
Aragdn de forma natural.

D> £I Noguera Ribagorzana en
el Congost de Mont-Rebei.

Los lugares de mayor vértigo se
asoman sobre el desfiladero
labrado por el rio con acantilados
de cerca de 600 metros de altura



P> La ermita de la Pertusa Es aconsejable que quienes padezcan de vértigo no
con el embalse de miren hacia abajo. Los mas osados, desafiando la ver-
Canelles al fondo. ticalidad de la montafia, y siempre que vayan bien pre-
parados para la escalada, podran acceder a la cueva Co-
lomera, a través de la via ferrata que le da acceso. El
trazado del camino, abierto en la roca viva, con espa-
cio suficiente para el paso de una persona, sigue la ru-
ta GR-1, excavada en 1982. En los lugares de mayor
vértigo, que se alzan en acantilados de cerca de 600
metros de caida, se han dispuesto pasamanos; y en re-
codos, con algo mas de anchura, bancos para tomarse
un merecido descanso, pero orientados hacia la mon-
tafia, y no al barranco, para no incentivar alin mas la
sensacion de mareo y vértigo.
Mas adelante, donde el desfiladero se hace mas es-
trecho, y para facilitar el paso a la orilla opuesta del No-
guera Rigaborzana, se levanté un puente colgante, en el

Barranc de Sant Jaume, que supera una altura de 40
metros sobre el nivel de las turquesas aguas del rio. Des-
pués, ya en la zona aragonesa, se atraviesa por dos pa-
sarelas peatonales, puesto que el sendero discurre por
area rocosa. Toda esta drea es zona de nidificacion pa-
ra carrofieras y rapaces, por lo que se recomienda tran-
sitar por ella con el maximo silencio, especialmente du-
rante los periodos de cria.

Luego, ya en el tramo final, en el municipio de Puen-
te de Montariana (Ribagorza), es preciso salvar un des-
nivel de 83 metros, que se resuelve con una escalera
de 291 peldafios de madera insertados en la roca vi-
va, con barandas metalicas y de madera. Enfrente,
en la lejania, se recorta la silueta del castillo de Giri-
beta, que en los siglos medievales aseguraba los pa-
s0s hacia el interior de este desfiladero desde tierras
aragonesas. il
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La Clave del Exito reside en nuestra Capacidad de Superacién
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requisitos de calidad, seguridad y respeto medioambiental. Manteniendo nuestra responsabilidad
con cada uno de nuestros clientes y cumpliendo mads alld de nuestros compromisos. Es asi como
ALDESA se sitta hoy entre los diez mayores grupos de construccidn de Espafia, consolidadndose y
proyectédndose con éxito hacia el futuro.
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Inngvécién enthTt . locidad

La innovacion ha sido llevada al maximo en la Obra de Alta
Velocidad entre Olmedo - Zamora, donde Ferrovial Agroman
ha implantado un nuevo método de montaje de via,
aumentando significativamente el rendimiento global del
proceso.

Ferrovial Agroman, ha alcanzado y mantenido un estable
ritmo de montaje de via de 4.050 metros de via sencilla al
dia e incrementado el ritmo de ejecucién de extendido de
lecho de balasto, llegando a producciones punta de hasta
2.800 m/dia.

Con el desarrollo e implantacién de estas innovaciones,
Ferrovial Agroman consolida y refuerza su posicion dentro del
ambito de la construccion de infraestructura y superestructura
ferroviarias.

ferrovial

agroman
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