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COP 25: Fomento Inicla
hacia politicas de
movilidad

El Ministerio de Fomento trabaja en un conjunto de medidas en el ambito de la
edificacion y espacio urbano, asi como en la puesta en marcha de una estrategia
de movilidad, que tiene como uno de sus objetivos estratégicos descarbonizar
la movilidad y reducir la contaminacion atmosférica y aclstica para contribuir

a la proteccion de la salud y el bienestar de las personas, teniendo en cuenta
que el transporte es responsable del 27% de los gases de efecto invernadero
en Espana. La estrategia adopta un triple enfoque: Evitar, Cambiar y Mejorar,
partiendo del principio fundamental de que la movilidad es un derecho, un
elemento de cohesion social y de crecimiento economico y que debe realizarse
una manera facil, segura y eficiente. Esta nueva movilidad formara parte de las
contribuciones que a nivel espanol se estan realizando en la lucha global contra
el cambio climatico, cuyas estrategias se han debatido en la cumbre anual del
clima de la ONU (COP25) celebrada en diciembre en Madrid.

¥ Autores: JAVIER R. VENTOSA Y MINISTERIO DE FOMENTO

anfitrion de la COP25, ha reforza-
do sus compromisos de reduccion
de emisiones de gases conta-
minantes fijados en el Acuerdo
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de Paris para dar respuesta a la
actual emergencia climatica, con-
tribuir a alcanzar los objetivos de
la ONU y la UE en 2030 y avanzar
hacia una economia neutra en
carbono en 2050. Buena parte
de la cuota nacional de reduccion

recaera en el transporte, principal
emisor de gases de efecto inver-
nadero (el principal es el didxido
de carbono, en su mayor parte
causado por el trafico), que supo-
ne el 27% del total de emisiones
en Espafa y el 40% del consumo



de energia, y en menor medida
en la vivienda, que representa

el 9% de las emisiones y el 30%
del consumo, dos sectores sobre
los que el Ministerio de Fomento
tiene competencia. Por su mag-
nitud, el gran reto es el primero.
“Si no conseguimos reducir las
emisiones del transporte, no sera
posible alcanzar los objetivos cli-
maticos a los que se compromete
Espafia”, dijo el ministro de Fo-
mento en funciones en la cumbre.

Estrateégico

El transporte es un sector estra-
tégico para el desarrollo global de
la economia del pais y garantiza la
movilidad de los ciudadanos, pero
también es responsable de mas
de un cuarto del total de emisio-
nes de gases de efecto inverna-
dero (GEI). En la Unidon Europea,
tras su descenso durante 2008-
2013 por la crisis econdmica, las
emisiones de gases de efecto
invernadero del transporte han
vuelto a aumentar y no se prevé
que disminuyan sustancialmente a
corto plazo, como esta ocurriendo
en otros sectores de la economia
que han logrado su desacopla-
miento, es decir, un incremento
de la actividad econdmica sin un
aumento equivalente en el consu-
mo de energia y, por ende, de las
emisiones a la atmésfera.

En Espafia, el sector del trans-
porte representa mas del 40%
del consumo de energia final y

es responsable del 27% de las
emisiones directas de GEI. Esta
situacion supone la necesidad de
afrontar el reto de su descarbo-
nizacion, como elemento que con-
tribuira, de forma decisiva, a la
descarbonizacién de la economia.
En el mundo actual las politicas
sectoriales se encuentran muy
relacionadas las unas con las
otras, por lo que es esencial que
el sector publico y sector privado
trabajen y avancen de manera

conjunta. Es fundamental, por
tanto, alcanzar un pacto con la in-
dustria e impulsar iniciativas coor-
dinadas en todos los ambitos de la
movilidad, no solo desde el punto
de vista energético, sino también,
aquellas que, a través de la digita-
lizacion, contribuyan a optimizar el
ajuste entre oferta y demanda de
transporte y por tanto hacer mas
eficientes todos los flujos.
Ademas, dado que estos desafios
tienen una dimensién global, tam-
bién se requiere una cooperacion
mas profunda dentro de los dife-
rentes niveles de Administracion.
La movilidad local y las politicas
urbanas deben alinearse con los
planes y estrategias regionales y
nacionales, que al mismo tiempo
deben converger con los enfo-
ques internacionales (de la UE y
globales).

Para hacer frente al desafio clima-
tico, convertido ya en un asunto de
Estado, el Ministerio de Fomento
trabaja en una nueva estrategia
gue tiene entre sus principales ob-
jetivos estratégicos descarbonizar
la movilidad y reducir la contami-
nacion atmosférica y acustica, im-
pulsando asi el combate contra la
emergencia climatica e impulsando
la transicion ecoldgica del sistema
de transporte hacia un modelo
descarbonizado.

Se trata de la Estrategia de Movi-
lidad Segura, Sostenible y Conec-
tada, iniciativa alineada con otras
estrategias ministeriales (Agenda
Urbana Espafiola y Marco Estra-
tégico de Energia y Clima) y con
los objetivos establecidos a nivel
internacional (Objetivos de Desa-
rrollo Sostenible de las Naciones
Unidas y el Acuerdo de Paris de
2015, asi como con los Objetivos
marcados a nivel europeo), y que
parte de un “enfoque integrador”:
las politicas de movilidad, por su
caracter transversal, requieren
ahora mas que nunca de la coordi-
nacion y cooperacion entre todas
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las Administraciones Publicas y
otros agentes involucrados, forta-
leciendo los mecanismos colabora-
tivos, de una manera transparente
y que fomente la participacion
ciudadana. “El objetivo de la
estrategia, que plantea cambios
profundos en una movilidad cre-
ciente, es reducir en casi un tercio
las emisiones del sector hasta
2030”, segun avanzoé el ministro
en la cumbre.

La nueva estrategia parte de una
concepcién transversal de la mo-
vilidad y se apoya en pilares como
la Seguridad, la Sostenibilidad, la
Lucha contra el Cambio Climatico,
la Intermodalidad, la Innovacion

y la Digitalizacion, incorporando
también politicas de desarrollo
urbano y las aportaciones de la
geoinformacion a la toma de deci-
siones sobre mitigacion y adapta-
cién al cambio climatico.

La Estrategia pretende ser la res-
puesta del Ministerio de Fomento
al reto de la descarbonizacién. El
transporte esta experimentando
una transformacion disruptiva
como consecuencia de la irrupcion
de la digitalizacion y las nuevas
tecnologias, su necesaria descar-
bonizacién y el contexto derivado
del crecimiento experimentado por
las ciudades. Existe una relacién

Espana ha
reforzado sus
compromisos
de reduccion
de emisiones
de gases
contaminantes
para dar
respuesta a la

actual emergencia

climatica

fomento



cada vez mayor entre las politicas
sectoriales que inciden en la movi-
lidad (transporte, energia, indus-
tria, telecomunicaciones, etc.)
por lo que es necesario abordar
estas politicas publicas con un
enfoque integrador, articulan-

do mecanismos de cooperacion
con todas las administraciones
con competencias en materia de
transporte, y facilitando la cola-
boraciéon con todos los grupos de
interés del sector privado y con
la sociedad civil.

La nueva estrategia tiene como
uno de sus objetivos estratégicos
descarbonizar la movilidad y redu-
cir la contaminacién atmosférica

y acustica para contribuir a la pro-
teccion de la salud y el bienestar
de las personas y traza las grandes
lineas de actuacion a desarrollar
en el sistema de transporte espa-
fiol para tender hacia una movili-
dad de bajas emisiones.

En este marco de actuaciones,
las medidas del Ministerio de
Fomento y sus entidades contra
la emergencia climatica, algunas
ya en fase de implementacién,
pueden agruparse en seis grandes
areas, tal y como se describiran a
continuacién.

1/ Gestion eficiente de
sistemas y medios de
transporte

Esta linea busca elevar la efica-
cia y eficiencia del transporte y
promover los modos mas sos-
tenibles, asi como el control de
Ssus consumos, con objeto de
mejorar la eficiencia energética
del transporte un 20% en 2020.
Para ello, contempla distintos
programas, que se despliegan en
diferentes modos de transporte.

En el modo ferroviario, se pro-
mueve la instalacion de sistemas
telematicos de medicién y control
de la energia que aporten infor-
macion para el ahorro y aprove-
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chamiento de energia, entre ellos
la red inteligente Smart Grid que
Adif implantara en siete corredo-
res AVE (inversion de 7,3 M€, con
plazo hasta septiembre de 2022)

y luego en la red convencional.
Otras medidas son la futura plata-
forma de gestion energética para
la operacion ferroviaria (gestionara
los sistemas energéticos a bordo
del tren y de forma remota los dis-
positivos de control de la demanda
en estaciones vy talleres, 1,2 M£),
la instalacion de medidores en
trenes y edificios para controlar los
consumos (35,9 M€) y la teleges-
tién para el suministro de combus-
tible de traccién, ya operativa. Un
segundo programa prevé distintas
medidas de gestién, entre ellas
auditorias energéticas cada cuatro
anos, la facturacién de energia
eléctrica de traccidon por consumo
real, la compensacién por retorno
a la red de la energia generada
por el freno regenerativo del tren
y otras medidas técnicas, con una
inversidon conjunta de 19,7 M€. El
tercer programa fomenta la efi-
ciencia en los trenes para reducir
el consumo por unidad transporta-
da, con proyectos en curso sobre
energia de traccion y la utilizada
por los sistemas del tren (32 Mg,
con plazo hasta 2025). El cuarto
programa procura la eficiencia en
la infraestructura, con una actua-
cién principal: las subestaciones

reversibles en corriente continua,
proyecto de Adif que devuelve a

la red la energia generada por el
frenado regenerativo; se implan-
tard en 12 subestaciones (26 M£).
Un quinto programa promueve la
eficiencia energética en las instala-
ciones logisticas.

En el modo aéreo, Aena partici-
pa en dos iniciativas del Consejo
Internacional de Aeropuertos
(ACI) para limitar las emisiones de
su actividad: el programa Airport
Carbon Accreditation, que evalla
los esfuerzos de reduccion de
emisiones aeroportuarias de CO2,
con ocho aeropuertos (el 70%

de la red) adheridos y la meta

de lograr en 2030 la neutralidad
en carbono de los dos principales
(Madrid-Barajas y Barcelona-El
Prat); y la iniciativa NetZero2050,
cuyo fin es alcanzar cero emi-
siones de carbono en todos sus
aeropuertos en 2050. Todo ello
forma parte del compromiso de
Aena de hacer frente a la emer-
gencia climatica que debe abordar
el sector de la aviacién, no solo
llevando a cabo actuaciones en
los aeropuertos, sino trabajando
de forma colaborativa con las
aerolineas y las empresas del sec-
tor para implementar soluciones
innovadoras que permitan alcan-
zar una aviacién mas sostenible y
libre de carbono.
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La Convencidon Marco de Naciones
Unidas para el Cambio Climatico
(CMNUCQC) es el tratado interna-
cional, firmado en la Cumbre de

la Tierra en 1992 (en vigor desde
1994), que establece las obligacio-
nes basicas en materia de lucha
contra el cambio climatico; for-
man parte de la Convencién 196
Estados, mas la Unién Europea. La
Convencion reconoce la existencia
del problema del cambio climatico
y establece como objetivo Ultimo
el de lograr la estabilizacién de las
concentraciones de gases de efecto
invernadero (GEI) en la atmédsfera
con el fin de impedir interferen-
cias causadas por el ser humano
que sean peligrosas en el sistema
climatico; lo que debera lograrse
en un plazo suficiente para permitir
que los ecosistemas se adapten
naturalmente al cambio climatico,
asegurar que la produccién de
alimentos no se vea amenazada y
permitir que el desarrollo econémi-
co prosiga de manera sostenible.
La Conferencia de las Partes (COP)
es el 6rgano de decisién supremo
de la Convencion, que se reline
anualmente para revisar el avance
en su implementacion y proponer,
evaluar y aprobar otros instru-
mentos que apoyen su instaura-
cion; su Presidencia es rotatoria
entre las cinco regiones de NNUU
(Africa, Asia, Europa central y
oriental, Europa occidental y Lati-
noameérica y el Caribe).

Hasta el momento se han cele-
brado 25 COPs. La COP1 (Berlin,
1995) reconocié que las disposi-
ciones incluidas en la Convencién
eran insuficientes para conseguir
sus objetivos, por lo que aprobd

el desarrollo de un instrumento
juridico que fijara obligaciones de

limitacidn de las emisiones de GEI
a los paises desarrollados: este
instrumento, presentado en la
COP3 (Japon, 1997) es el “Proto-
colo de Kioto”.

Posteriormente, en la COP21 (Pa-
ris, 2015) se adopto el denominado
“Acuerdo de Paris”, como conti-
nuacioén y revision del Protocolo de
Kioto para el periodo 2021-2030.
Este acuerdo significd por prime-
ra vez en la historia un acuerdo
universal y juridicamente vincu-
lante sobre clima, donde se acordd
como objetivo a largo plazo man-
tener el aumento de la temperatu-
ra media mundial muy por debajo
de 2°C sobre los niveles preindus-
triales. Los planes actuales son
insuficientes para mantener el
calentamiento global por debajo de
2°C, por lo que los Gobiernos acor-
daron reunirse cada cinco afios
para fijar objetivos mas ambiciosos
basandose en criterios cientificos,
informar de sus avances y evaluar
dichos avances mediante un meca-
nismo de rendicion de cuentas. Por
tanto, en 2020 los paises deberan
presentar una nueva ronda de
compromisos nacionales. (En base
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al Acuerdo de Paris, los Estados
asumen compromisos voluntarios,
denominados NDC, “contribuciones
determinadas a nivel nacional”;
en el caso de la UE, se fijan a
nivel comunitario, repartiéndose
después las contribuciones entre
los Estados miembros). En la
COP24 (Katowice-Polonia, 2018)
se definieron en gran medida las
reglas para la implementacién del
Acuerdo de Paris.

En Madrid, en diciembre de 2019,
bajo Presidencia de Chile, ha
tenido lugar la COP25, reuniéndo-
se asimismo los demas 6rganos
de gobierno de la Convencion:

se han tratado numerosos temas
en relacion con las negociaciones
sobre como implantar el Acuerdo
de Paris, celebrandose reuniones
plenarias y de diferentes gru-

pos de negociacion. Ademas, se
han tratado muchos otros temas
transversales, como el papel de
los pueblos indigenas, el género
y el cambio climatico, cuestiones
relacionadas con la agricultura o la
investigacién y la observacion sis-
tematica. La COP26 se celebrara
en 2020 en Glasgow, Reino Unido.

fomento



Abalos: “Si Nno conseguimos reducir las emisiones

del transporte, Nno sera posible alcanzar los objetivos

climaticos a los que se compromete Espana”

Y en el modo viario, la estrategia
estd implantando medidas para
mejorar la eficiencia en el trans-
porte interurbano de viajeros por
carretera, entre ellas un registro
telematico de datos de expedicio-
nes (aplicacion informatica obliga-
da que aporta datos de explota-
cion para la mejora de la gestién)
y la inclusion en los pliegos de
renovacion de las concesiones
tanto de criterios para impulsar

la sostenibilidad y la eficiencia
energética como de medidas que
promuevan el uso de medios de
transporte colectivo a través de la
intermodalidad y la conectividad.
La estrategia, ademas, proyecta
mejorar la eficiencia en la adap-
tacién de las carreteras al cambio
climatico. Para ello se apoyara en
los trabajos que el Cedex realiza
para el proyecto Clarity, iniciati-
va financiada por la UE que, con
el respaldo de tecnologias de la
informacion, ofrecera servicios

climaticos para evaluar la gestion
de riesgos en la planificacion de
carreteras, mejorar su resiliencia
y planificar su conservacion. El
proyecto, que finalizara en mayo,
prevé cuatro pilotos, uno de ellos
en la autovia A-2. Otra iniciativa
en una linea similar es el proyecto
InfraAdapt sobre empleo de me-
todologia BIM para optimizar el
mantenimiento predictivo de las
carreteras y elevar su resiliencia,
en el que participa Ineco. En este
ambito, ademas, la Direccion Ge-
neral de Carreteras esta aplican-
do criterios de eficiencia energéti-
ca en los sistemas de iluminacidn
de la red, usando equipos led e
incluso sistemas fotovoltaicos.

2/ Fomento de fuentes
de energia alternativa
vy sostenible

En Espafa las fuentes de ener-
gia renovables en el transporte
representan el 6%, frente a una
media europea del 7,4%. En los
ultimos afios ha mejorado tanto
la penetracion de los biocom-
bustibles en la carretera (actual-
mente el 5% frente a menos del
1% en 2007), como el uso de
traccion eléctrica en el ferrocarril
(el 74% frente al 68% en 2007).

Pero es necesario seguir impul-
sando las tecnologias con mayor
eficiencia energética y el uso de
energias renovables y la electrici-
dad verde en el transporte.

El objetivo de esta linea es
promover el uso de fuentes de
energias alternativas y sostenibles
para el transporte en sustitucion
de las energias procedentes de

la quema de combustibles fési-
les, grandes responsables de la
emision de gases de efecto inver-
nadero. Varias medidas de esta
linea, previstas en los planes es-
tratégicos de empresas, entidades
y organismos del Grupo Fomento,
esta en pleno desarrollo.

En el modo ferroviario, la
medida de descarbonizacién de
mayor impacto es la compra por
Adif de energia eléctrica verde,
de origen renovble, que supone
casi el 75% del total consumido
por el sistema ferroviario. Con
esta medida se obtendra un
ahorro anual de 640.000 tonela-
das de CO2eq, que se elevara a
medida que se electrifiquen mas
lineas (actualmente hay mas de
1.100 kilémetros en marcha).
Esto supondrd una reduccién de
emisiones indirectas por consumo
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COP 25: jEs tiempo Ule actuar!
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El Grupo Fomento ha jugado un papel activo en la (improve), dirigidas, respectivamente, a la eficien-
cumbre, organizando jornadas, seminarios, expo- cia en el sistema de transporte, a la eficiencia en el
siciones y otras actividades para mostrar su com- desplazamiento y a la eficiencia en el vehiculo. En
promiso con los objetivos de la cita y difundir sus cuanto a la configuracion de dicha Estrategia, avanzo
iniciativas contra el cambio climatico. la intencion del Ministerio de Fomento de presentar
Con la Jornada “Estrategia de Movilidad y Clima”, un documento que sirva de base para el debate para,
organizada por el Ministerio de Fomento en la Zona tras un proceso de participacién de todas las admi-
Verde de la COP25, el dia 12 de diciembre, se quiso nistraciones, del sector privado y de la sociedad civil,
visualizar la importancia del transporte en el reto establecer hacia donde deben dirigirse los esfuerzos
del cambio climatico y la necesidad de un enfoque publicos para alcanzar los objetivos marcados.
coordinado con la industria del transporte, obte- La Jornada conto con la participacion de expertos
niendo asimismo retornos acerca de la experiencia en dos mesas redondas. La primera mesa de deba-
que desde el sector publico se estd captando en te, con participacion de operadores de transporte
multiples iniciativas a diversos niveles, desde euro- publicos y privados, del sector industrial y del sector
peos a municipales. logistico, se centrd en analizar la contribucién de
En esta Jornada, el ministro de Fomento en fun- los modos de transporte a la lucha contra el cambio
ciones, José Luis Abalos, subrayé la decisién del climatico. La segunda mesa de debate conto con la
Departamento de reorientar las politicas de movi- participacion de responsables publicos con compe-
lidad en Espafia para, apoyandose en la tecnologia tencias en materia de movilidad urbana, operadores
digital, convertir estas politicas en una palanca de transporte urbano y de soluciones de micromo-
fundamental de la transicion ecoldgica, haciendo vilidad y expertos en planificacion urbanistica, que
hincapié en que esta transicidon ecoldgica debe ser expusieron sus experiencias y buenas practicas, los
justa, requiriendo distribuir esfuerzos y establecer retos que han de afrontar para ofrecer soluciones de
compensaciones, pero generando también nuevas movilidad sostenibles en el &mbito urbano y el futuro
oportunidades de negocio. hacia el que ha de encaminarse la planificacién
Por su parte, la Secretaria General de Transporte, urbanistica para conseguir ciudades con una movili-
Maria Jose Rallo, explicé las lineas generales de la dad mas sostenible. La jornada fue clausurada por el
Estrategia de Movilidad Sostenible, Segura y Co- Secretario de Estado. Por su parte, Adif, Aena, Sal-
nectada en la que se esta trabajando, y avanzo las vamento Maritimo y Renfe participaron en el Stand
medidas que van directamente encaminadas a la re- de Empresas del Gobierno de Espafia que se instald
duccién de emisiones, persiguiendo el triple objetivo en la Zona Verde de la COP25 bajo el lema “Nuestro
de reducir/evitar (avoid), cambiar (shift) y mejorar Compromiso tiene nombre”.
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El Ministerio

de Fomento
tiene una
responsabilidad
principal en la
emergencia
climatica, pues
el sector del
transporte
representa
mMas del 4000

vy la edificacion
un 3090 del
consumo de
energia final en
Espana, siendo
el transporte

el responsable
del 2/8b de

las emisiones
directas de GEl vy
la edificacion de
un 990 adicional

fomento

de energia eléctrica de origen
renovable de 7,7 millones de to-
neladas de CO2eq acumuladas en
2020. Otra medida sobre energias
alternativas es la introduccién de
la electromovilidad en las estacio-
nes a través del proyecto Ecomi-
lla, iniciativa de Adif consistente
en un sistema de recarga rapida
de vehiculos eléctricos (ferroli-
nera) con energia procedente de
las subestaciones eléctricas que
alimentan la catenaria, y que mas
adelante procedera de la traccion
y frenado de los trenes; ya esta
desplegada en las terminales de
Malaga y Santander.

En el modo aéreo hay varios
programas de energias renovables
en curso, algunos de perfil similar
a los del modo ferroviario. Asi, el
100% de la energia contratada
por Enaire es de origen renova-
ble, lo que ha supuesto un ahorro
desde 2015 de 66.000 toneladas
de CO2 equivalente. Por su parte,
Aena instalara 2.000 puntos de
recarga eléctrica de vehiculos en
sus aeropuertos (un punto por
cada 40 plazas) y 470 puntos fijos
de suministro de electricidad para
aeronaves estacionadas (hoy son
434), que evitaran el uso de las
contaminantes unidades auxiliares
de los aviones en tierra, en ambos
casos en el horizonte de 2030.

Ademas, tanto Aena como Enaire
desarrollan sendos planes fotovol-
taicos: el mas ambicioso es el del
gestor, que aportara el 70% de
autoabastecimiento de la red ae-
roportuaria con energia solar, evi-
tando la emisién de 167.000 tone-
ladas de CO2, lo que situaria a la
compania como lider europea en
este ambito; el primer paso es la
planta solar fotovoltaica de Bara-
jas, cuya obra se inicid en agosto,
a la que seguiran plantas en ocho
aeropuertos. Y el del proveedor de
servicios aeronauticos implantara
24 instalaciones fotovoltaicas en
sus centros de control, que apor-
taran un autoconsumo de 3 GWh
anuales. Ambas también disponen
en sus centros de otras instalacio-
nes de energia renovable para au-
toconsumo (edlica, solar térmica,
geotérmica, fotovoltaica...). Otros
programas en curso investigan el
desarrollo de biocombustibles de
aviacion para reducir las emisio-
nes, entre ellos los proyectos de
Aesa con residuos urbanos y de
Aena con microalgas. En 2020 el
consumo eléctrico de los 46 aero-
puertos de Espana sera 100% de
origen renovable.

En el modo viario se esta
desarrollando el despliegue de
infraestructuras para el suministro
de energia alternativa, clave para

Plan fotovoltalCO de ACNA.mmmmsebensmsmmsnsen

En el marco de la COP25 Aena recibié el reconocimiento de Platafor-
ma #Por el Clima, de ECODES vy el Ministerio de Transicion Ecoldgica,
entre otros organismos, al resultar seleccionada por su Plan Fotovol-
taico como uno de las “101 ejemplos empresariales #Por el clima”,

en reconocimiento por su fuerte compromiso para hacer frente a la
emergencia climatica. El Plan Fotovoltaico de Aena constituye su medi-
da mas ambiciosa para aumentar el autoabastecimiento energético de
sus instalaciones a partir de fuentes renovables; este Plan le permitira
la generacion del 70% de energia fotovoltaica para autoconsumo.




la introduccién del vehiculo del
futuro (eléctrico, autdbnomo,
conectado y compartido). A finales
de 2018 habia en Espafia 70 es-
taciones de servicio con suminis-
tro de gas natural, 636 de gases
licuados del petroleo y cuatro de
hidrogeno, destinados al transpor-
te por carretera, asi como 3.100
estaciones para la recarga publica
del vehiculo eléctrico. El objetivo a
corto y medio plazo es aumentar
los puntos de repostaje para estos
combustibles alternativos, sobre
todo la electricidad, ya que las
previsiones apuntan que Espafia
tendra una flota de 5 millones de
vehiculos eléctricos en 2030. En
este sentido, la Direccion General
de Carreteras ha modificado una
orden para facilitar la instalacién
de electrolineras en la red estatal.
En fase aun incipiente avanzan
los programas para introducir en
el transporte maritimo dos com-
bustibles sostenibles (gas natural
licuado o GNL y electricidad) que
sustituyan a medio plazo al fue-
I6leo y gasdleo marinos, respon-
sables de las emisiones en el mar
y en los puertos. En el caso del
GNL, empleado para la navega-
cién, varios puertos han adaptado
0 adaptan sus infraestructuras y
plataformas para suministrar este
combustible a buques, con 58
operaciones realizadas en 2018.
El objetivo es suministrar GNL en
los puertos maritimos en 2025.
En el caso de la electricidad, com-
bustible asociado a las escalas en
puerto y a su uso en sustitucién
de los motores auxiliares, se han
adaptado los muelles de puertos
de cinco Autoridades Portuarias
para propiciar la acometida a la
red eléctrica y el suministro, en

el marco del proyecto OPS Master
Plan for Spanish Ports, de Puertos
del Estado. En tres puertos de la
Autoridad Portuaria de Tenerife se
otorgan subvenciones a ferries y
buques de Sasemar por emisio-

nes evitadas al apagar sus mo-
tores auxiliares y conectarse a la
red eléctrica durante el atraque.

La finalidad de esta linea es
reducir la contaminacién atmos-
férica del transporte a través de
una renovacion de los medios de
transporte que incorpore tecnolo-
gias de traccién mas eficientes y
de bajas emisiones y que dismi-
nuya la edad del parque movil.
Emisiones del transporte en Es-
pafa: en 2017 el transporte na-
cional emitié 87.816 kilotoneladas
de CO2 equivalente, mas que en
2016, pero casi 20.000 kt CO2eq.
menos que en 2007, antes de

la crisis. El 93% proceden de la
carretera: 57,5% de los coches

y 33% de los vehiculos pesados
(autobuses y camiones) y fur-
gonetas. El transporte aéreo y
maritimo no llegan conjuntamen-
te al 7% vy el ferroviario es casi
residual (predomina la traccion
eléctrica frente al gasdleo).

Con el objetivo de potenciar los
modos y medios de transporte de
bajas emisiones y favorecer que
colaboren en cadenas multimoda-
les mas sostenibles, el ministerio
promueve el uso del ferrocarril

como eje de la nueva estrategia
de movilidad por su ventaja impli-
cita de sostenibilidad (es el modo
que genera menos emisiones).

El ferrocarril espaiiol tiene aun
gran recorrido de mejora, pues el
transporte ferroviario represen-
ta en Espafia tan sélo el 5% del
transporte interior de mercancias,
frente al 17% de media europea,
y el 7% del transporte interior de
viajeros, frente al 8% europeo.
Esta baja cuota modal del trans-
porte ferroviario en Espafia afecta
a las emisiones porque el ferroca-
rril es, en general, mas eficiente
energéticamente que la carretera.
El uso del ferrocarril se potencia-
ra con varias medidas (puesta en
valor del activo ferroviario, fina-
lizacion de corredores, fomento
de la intermodalidad...) para
impulsar un cambio modal que
permita el trasvase de pasajeros
y mercancias al modo ferroviario
desde los modos mas contami-
nantes, sobre todo la carretera.
Una de las palancas de este cam-
bio modal es la liberalizacion del
transporte de pasajeros, prevista
para 2020, que lleva aparejado el
nuevo AVE de bajo coste (AVLO).
En esta linea de actuacion, ya
esta en marcha el programa
estrella del modo ferroviario: el
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macroplan de compra de material
rodante de Renfe, que renova-

ra cerca del 50% del parque de
trenes para transporte publico por
3.000 M£. En las distintas licita-
ciones (en total 350 unidades, de
Cercanias y Media Distancia), la
operadora ha establecido como
deben ser estos trenes: de trac-
cion eléctrica o hibridos (estos
suman 66 unidades), con sistemas
de medicidn de energia y de con-
duccidn eficiente, concebidos para
aprovechar la energia de frenado,
dotados de sistemas inteligentes
de climatizacion e iluminacion,
respetuosos con el entorno y con
alta reciclabilidad. Es decir, trenes
con una huella de carbono muy
baja y de gran eficiencia energé-
tica. Otro programa notable son
los proyectos de trenes propul-
sados por energias alternativas,
como gas natural licuado o GNL
(hay dos pilotos en marcha: uno
en Asturias con un tren de via
estrecha de Cercanias, extensible
a cuatro trenes mas para operar
la linea Caudal-Figaredo, y otro
en Tarragona para adaptar una
locomotora diésel de mercancias
a GNL) y pila de hidrégeno (mo-
dernizacion de un tranvia eléctrico
con traccidn a baterias y pila de
combustible de hidrégeno).

En el modo aéreo, la estrate-
gia establece dos programas.
Por un lado, la penetracion de
vehiculos, maquinaria y equipos
de bajas emisiones en los cen-
tros de Enaire (desde 2017 ha
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adquirido 25 vehiculos hibridos

y eléctricos e implantado puntos
de recarga eléctricos en sus cinco
regiones) y en los aeropuertos

de Aena (nuevos requisitos para
reducir emisiones en las licencias
de actividad del handling, activi-
dad contaminante). Y por otro, el
fomento de la intermodalidad y la
accesibilidad en los aeropuertos,
a través de planes de movilidad
que integren las infraestructuras
de acceso y transporte de las ciu-
dades con las del aeropuerto.

En el modo viario, se propone
la introduccién de vehiculos eco-
I6gicos en la conservacion de la
red estatal de carreteras, un cri-
terio de adjudicacion ya presen-
te en los pliegos de los contratos
de conservacion y explotacion.

Y en el modo portuario, se
apuesta por el fomento de las au-
topistas del mar como alternativa
menos contaminante al transporte
por carretera, mas aun a tenor de
la normativa que desde enero de
2020 limita el contenido de azufre
del combustible de los buques que
hacen escala en puerto. En este
sentido, el proyecto europeo Med
Atlantic Eco Bonus, coordinado
por Puertos del Estado, aplicara
incentivos a oferentes y deman-
dantes de servicios de transporte
que utilicen las autopistas del

mar. Ademas, las Autoridades
Portuarias estableceran nuevos
requisitos ambientales en los plie-
gos reguladores de servicios para

naves, vehiculos y maquinaria que
operan en los puertos.

4/ Impulso de la
sostenibilidad de los
edificios e instalaciones
de transporte

Linea que propone dos objetivos
generales: por un lado, reducir el
consumo de energia de termina-
les, talleres y superficies, y diver-
sificar el origen de sus fuentes;

y por otro, elevar los requisitos
energéticos y ambientales en la
nueva edificacion para limitar sus
impactos negativos en entornos
urbanos y sobre la salud.

Para ello, se proponen dos pro-
gramas para el modo ferrovia-
rio. El primero es la mejora de la
eficiencia en estaciones, talleres
y edificios de Adif y Renfe, cuyo
consumo de energia para usos
distintos a la traccidn es de 344
GWh al afio, con un coste supe-
rior a 35 M€. Con ese fin, se han
iniciado ya actuaciones para cam-
biar los sistemas de iluminacién

a tecnologia led -con ahorros de
consumo del 40 al 60%- (19 M€,
con plazo hasta 2030), renovar
escaleras mecanicas y ascensores
en estaciones de Renfe (107 Mg,
con plazo hasta 2023) y sustituir
la tecnologia de climatizacién por
otra mas eficiente y menos con-
taminante. El segundo programa
es el uso de energias renovables
en instalaciones ferroviarias, con
varios proyectos en marcha para
proporcionar energia limpia para
el autoconsumo (mddulos fotovol-
taicos en cubiertas de estaciones,
paneles solares térmicos, farolas
fotovoltaicas en pasos a nivel,
energia procedente del freno
regenerativo y compra de energia
verde, por importe de casi 12 M£).
Programas de eficiencia ener-
gética similares se desarrollan
en el modo aéreo. Aena realiza
estudios energéticos sistema-
ticos en los aeropuertos y hace



La aprobacion de reglamentaciones internaciona-
les mas severas con el uso de combustibles fosiles
en el transporte aéreo y maritimo es una variable
que afectara favorablemente en un futuro cercano
a Espafia y, por tanto, al proceso de descarbo-
nizacion que impulsa la estrategia de movilidad
sostenible. En la definicién de estas normas, que
conciernen a dos grandes sectores del transporte
mundial, han participado activamente organismos
adscritos al Ministerio de Fomento. En transpor-
te aéreo, la Agencia Estatal de Seguridad Aérea
(Aesa) ha contribuido desde la Organizacion Inter-
nacional de Aviacion Civil (OACI) al desarrollo del
acuerdo Corsia, plan de reduccion de emisiones
de CO2 para la aviacion internacional que estable-
cera un limite de emisiones a partir de 2019-2020
y un mercado mundial de carbono para que las
aerolineas compensen sus desvios con la com-

Transporle aéreo y maritimo: reglas
Internacionales Mas eStriCtaS.mmmmmmmmsumssssess
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pra de unidades de emisién. Este esquema sera
voluntario en 2021 y obligatorio a partir de 2026.
Aesa también trabaja en la definicion de medidas
contra el cambio climatico en un comité de la OACI
y co-lidera un grupo de trabajo sobre combusti-
bles sostenibles de aviacién. En transporte mari-
timo, la Direccidon General de Marina Mercante ha
tenido una participacién relevante en el disefio de
la Estrategia inicial sobre reduccién de emisiones
de gases de efecto invernadero procedente de los
buques de la Organizacidén Maritima Internacional
(OMI), aprobada en abril de 2019. Este documento
propone por primera vez la reduccién gradual de
emisiones, hasta alcanzar al menos el 50% del
total en 2050, y plantea su completa eliminacion.
Esta estrategia es el primer paso de una hoja de
ruta que debera llevar a una estrategia definitiva
en 2023.

recomendaciones sobre con-
servacion de energia y mejores
practicas energéticas, que se
traducen en un menor coste, al
tiempo que desarrolla instalacio-
nes con sistemas automaticos de
alta eficiencia energética.

Y en el modo geoespacial se
implantan medidas de eficiencia
en infraestructuras de observa-
cion espacial, entre ellas la com-
pensacion de energia reactiva de
los radiotelescopios para reducir
las pérdidas energéticas en la
linea eléctrica, asi como mejoras
en climatizacioén y la renovacion
progresiva a iluminacion led.

Dentro del conjunto de medidas
impulsadas por el Ministerio de
Fomento para luchar contra la
emergencia climatica, se debe
poner en valor la importancia de

la informacion de la Tierra obte-
nida por la geoinformacién y las
infraestructuras geospaciales
—Cuyo uso para observar el
planeta promueven el Instituto
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Jornada

“El ferrocarril.......
del futuroenla
lucha contrael
cambio
climéatico”

El Secretario de Estado de
Infraestructuras, Transporte
y Vivienda y la Presidenta
de Adif participaron en esta
Jornada celebrada el 7 de
diciembre en la Zona Azul
de la COP25, en la que se
debatid sobre el papel que
tiene que tomar el ferrocarril
espafol para poder conver-
ger y conseguir reducir las
emisiones de gases de efecto
invernadero.

Geografico Nacional (IGN) y el
Centro Nacional de Informacion
Geogrifica (CNIG)-, que resulta
clave para la toma de decisiones
al mas alto nivel sobre adaptacion
y resiliencia del sistema de mo-
vilidad a los efectos del cambio
climatico. En este campo son
varias las politicas nacionales que
lidera el Departamento, enmar-
cadas en el contexto europeo e
internacional.

En este sentido, la geoinformacién
sobre la ocupacion del suelo obte-
nida a partir de sistemas geoespa-
ciales aporta datos precisos sobre
el uso del suelo, sus cambios de
uso v la selvicultura, que son
basicos para el estudio de los su-
mideros de CO2 terrestre. Todos
estos datos climaticos los recibe
el Departamento, a través del IGN
y el CNIG, en su triple condicién
de centro nacional de referencia
de ocupacién del suelo y planifi-
cacion espacial dentro de la Red
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EIONET de la Agencia Europea de
Medio Ambiente y de responsable
del Sistema de Informacién sobre
la Ocupacién del Suelo e Espafia
(SIOSE) y del proyecto Corine
Land Cover. A escala europea,
esta informacién se monitoriza a
través del programa Copérnico de
observacion de la Tierra, de cuyas
actividades en Espafia es respon-
sable el IGN. La relevancia de los
datos proporcionados por Coper-
nicus Land en el &mbito de la lu-
cha contra el cambio climatico es
trascendental, al permitir adoptar
medidas de resiliencia y adap-
tacién a los efectos del cambio
climatico. Son datos relativos a
cambios de coberturas y usos del
suelo, el estado de la vegetacion,
el seguimiento de los cultivos
agricolas y las masas forestales,
la dindmica del ciclo del agua, las
zonas costeras, y la evolucion de
las areas urbanas vy artificiales
asociadas a las infraestructuras
creadas por el hombre. En este
sentido, aprovechando la cele-
bracién de la COP25 en Madrid, el
M© de Fomento organizo el dia 10
de diciembre una Mesa redonda
para presentar los beneficios del
programa europeo Copernicus en
materia de informacion y segui-
miento del cambio climatico.

Estas tecnologias de informacion
geoespacial son también una
herramienta fundamental para

el desarrollo sostenible y, por
tanto, para la consecucién de los
Objetivos de Desarrollo Sosteni-
ble (ODS) de la Agenda 2030 de
la ONU, especialmente para la
formulacion de politicas y planes
en materia de reduccion del
riesgo de desastres, entre ellas
las relativas al objetivo de Accion
contra el Clima, donde la infor-
macion coordinada por el IGN es
un dato fundamental.

Las infraestructuras geodésicas
son otro elemento de apoyo para
obtener datos climaticos. La red
ERGNSS del IGN, por ejemplo,
permite el calculo de parametros
atmosféricos como el contenido
de vapor de agua de la atmésfera,
la ionosfera o estudios de varia-
cion del nivel medio del mar, cuya
elevacion es uno de los efectos del
cambio climatico; en este senti-
do, el IGN instalara una estacién
permanente GNSS en la Antartida,
como parte de la red nacional y
de la red global IGS, para estudiar
las variaciones de la capa de nieve
y del nivel del mar. Las redes de
mareografos de IGN y de Puertos
del Estado también monitorizan la
variacién del nivel del mar.
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Durante la COP25 se han dado

a conocer algunas de las princi-
pales politicas y lineas de actua-
cién seguidas por el Ministerio
de Fomento para hacer frente a
los riesgos del cambio climatico
tanto en materia de vivienda y
edificacion como en desarrollo
urbano sostenible. La eficiencia
energética, la mejora de la ges-
tion urbana y los nuevos retos
demograficos, en especial, la
despoblacion de los nucleos ru-
rales, figuraron entre los grandes
temas abordados.

Copernicus es un Programa de la Unién Europea
dirigido a monitorizar la Tierra. Los datos que recoge
proceden de fuentes diversas, desde satélites de ob-
servacion de la tierra hasta sensores “in situ”. Estos
datos, una vez procesados, dan informacién actua-
lizada de relevancia en seis areas tematicas, entre
ellas, Copernicus Land (“Servicio de Territorio del
programa Copernicus”), que proporciona informa-
cion geoespacial territorial y medioambiental clave
para el seguimiento del impacto del cambio clima-
tico en nuestro territorio y ecosistema. En Espafia,
corresponde al Ministerio de Fomento, a través de

la Direccion General del Instituto Geografico Nacio-
nal, la coordinacién de las actividades y usuarios del
servicio Copernicus Land, con el objetivo de maxi-
mizar sus beneficios en las instituciones publicas y
privadas, asi como de asegurar sus sinergias con los
Planes Nacionales de Observacion del Territorio y
sistemas de informacidn territoriales en materia de
coberturas y usos del suelo, recursos agricolas y fo-
restales, masas de agua, y sistemas de informacion
urbana, entre otros.

Copernicus Land: la mirada de
Europa sobre el Medio Terrestre i mmmmmmn

Por ello, con motivo de la COP25, el Ministerio de
Fomento organizod, el 10 de diciembre de 2019, en

el Real Observatorio de Madrid, una mesa redonda,
que conto con la participacion de los principales ex-
pertos y responsables nacionales sobre informacion
geoespacial, en la que se tratd sobre la monitoriza-
cion del impacto de los fendmenos asociados al cam-
bio climatico y la ayuda que este programa europeo
supone para la toma de decisiones del gobierno
digital en la elaboracién de estrategias y planes de
mitigacion y adaptacion.

En el acto, presidido por el director del Real Obser-
vatorio de Madrid, Rafael Bachiller, y moderado por
Antonio Arozarena, del Comité de Expertos sobre
Gestion de Informacion Geoespacial de Naciones Uni-
das, participaron el director del IGN, Lorenzo Garcia;
el director general del Instituto Nacional de Técnica
Aeroespacial (INTA), José Maria Salom; el presidente
de la Agencia Estatal de Meteorologia (AEMET),
Miguel Angel Lépez; el presidente del Fondo Espafiol
de Garantia Agraria, Miguel Angel Riesgo; y el direc-
tor general del Catastro, Fernando de Aragén.
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Las estrategias sobre vivienda y
urbanismo que se llevan a cabo
desde el Ministerio de Fomento,
Secretaria General de Vivien-
da, tienen un impacto sobre la
sostenibilidad y la reducciéon de
emisiones contaminantes en las
ciudades.

- Emisiones + Agenda Urbana
= ciudad sostenible.

Hoy las areas urbanas acogen
en el mundo a la mayor parte de
la poblacion, siendo “ellas” las
responsables, directa o indi-
rectamente, de no menos del
70% de las emisiones de GEI
producidas en el planeta, que
se generan principalmente en la
produccion de bienes y servicios
para los consumidores y en el
mantenimiento de las funcio-
nes y de la organizacion urbana
(transportes, movilidad, gestion
de residuos, etc.).

Ademas, el sector de la edifica-
cién es el responsable del 35%
del CO2 que Espafia emite a la
atmosfera y consume un 31% de
la energia final, repartido en un
18,5% en el sector de la edifi-
cacion residencial y un 12,5%
correspondiente al comercio,
servicios y las Administraciones
Publicas. Ademas, los edificios
consumen el 50% de los recursos
fisicos (por ejemplo, materiales),
el 20% del consumo total de agua
y generan el 35% de los residuos.
Pese a la trascendencia de las ciu-
dades, el cambio climatico tiene
un caracter complejo y transver-
sal que deriva de multiples am-
bitos sectoriales y no sélo de los
estrictamente urbanos. Por eso,
como reclama la Agenda Urba-

na espafiola (AUE), se necesitan
politicas y estrategias integradas
que permitan poner en marcha

acciones coordinadas y compro-
metidas con un desarrollo soste-
nible que sea neutro en emisiones
y que esté mejor adaptado a los
impactos del cambio climatico.
Una zonificacién mixta de los
usos del suelo, un desarrollo
orientado al transporte sostenible
que minimice las necesidades de
desplazamiento o la reduccién de
los trayectos, eligiendo modos
de transporte no motorizados, y
una adecuada densidad edifica-
toria contribuiran a la mitigacion
conjunta en todos los sectores.

A su vez, una planificacion que
tenga en cuenta la influencia del
clima regional y local, permitira
también una mejor adaptacion al
cambio climatico, reduciendo el
consumo energético y mejorando
el bienestar general, ademas de
las facturas energéticas.

La Agenda Urbana Espanola
tomada en consideracion por el
Consejo de Ministros el 22 de
febrero de 2019, y sintonizada con
el marco internacional (Agenda
2030 de Desarrollo Sostenible de
NNUU) es una hoja de ruta que va
a marcar la estrategia hasta 2030,
con la colaboracién de todos los
actores, publicos y privados, que
intervienen en las ciudades y que
buscan un desarrollo sostenible,
para que elaboren sus propios

Agenfla urbanay cambio ClimatiCOumuummsmmssne

Esta Jornada, celebrada el 4 de diciembre, fue
inaugurada por la Secretaria General de Vivienda,
Helena Beunza, quien recordd la vulnerabilidad de
las ciudades espafiolas ante los efectos del cambio
climatico y como la Agenda Urbana y la visién estra-
tégica que propugna se presenta como una herra-
mienta Gtil para hacer que nuestras ciudades sean
lideres en la lucha contra el cambio climatico. Dentro
de la Jornada se celebraron dos mesas redondas. La
primera de ellas, moderada por la subdirectora ge-
neral de politicas urbanas, Angela de la Cruz, contd
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con reconocidos expertos en ciudades, urbanismo y
cambio climatico, que analizaron la huella ecoldgica
y la resiliencia urbana, las emergencias climaticas y
su relacién con la ciudadania y la comunicacion para
la sostenibilidad. La segunda de las mesas redondas,
moderada por la directora de la Fundacién CONAMA,
Alicia Torrego, estuvo orientada a la presentacion de
practicas exitosas a nivel municipal que, desde am-
bitos diferentes, han afrontado politicas urbanas con
repercusiones positivas sobre el medio ambiente y
los efectos del cambio climatico.




planes de accién. Varias lineas de
esta Agenda facilitaran la transi-
cién hacia la ciudad baja en emi-
siones, entre ellos el urbanismo
compacto (reduce las necesidades
de movilidad), la eficiencia ener-
gética de la ciudad y la movilidad
urbana (con el protagonismo de
un transporte alternativo de bajas
emisiones frente al vehiculo priva-
do, incluido el tren de Cercanias),
segun destacé el Secretario de
Estado de Infraestructuras, Trans-
porte y Vivienda, Pedro Saura,
durante la COP 25.

La AUE contiene un objetivo
estratégico propio, dentro de los
gue integran su Decalogo, para

el cambio climatico v la resilien-
cia. Ese fue uno de los principales
temas planteados dentro de la
Jornada “Agenda Urbana y Cambio
Climatico”, celebrada en el contex-
to de la COP25, que pone ambos
en relacion. Y es que las ciudades
también son actores clave para
alcanzar una economia circular,
objetivo que forma parte tanto de
las politicas europeas como de las
de NN.UU. (expresadas en sus co-
rrespondientes Agendas Urbanas).

Eficiencia energética
Para reducir el consumo energé-
tico e incorporar energias reno-
vables que reduzcan emisiones
de CO2 en la vivienda estan en
marcha otras iniciativas, como
la revision de la Estrategia a
largo plazo para la rehabilitacion
energética en el sector de la edi-
ficacion en Espana (ERESEE) y la
modificacién del Cédigo Técnico
de la Edificacion (CTE).

El Ministerio de Fomento, a tra-
vés de la Secretaria General de
Vivienda, trabaja actualmente en
la revision de la ERESEE, apro-
bada en 2014 en cumplimiento

de lo establecido por la Directi-
va 2012/27/UE, sobre Eficiencia
Energética. En la Jornada “Arqui-
tectura y Ciudad. Claves para un

desarrollo sostenible”, celebrada
el 10 de diciembre en el contexto
de la COP25, se dieron a conocer
las principales conclusiones, los
distintos enfoques y propuestas
expuestas en los distintos grupos
de trabajo desarrollados en el
proceso de participacion publica
para la revision de la ERESEE, que
el Ministerio de Fomento inicié
con el sector de la edificacion en
octubre de 2019. Las tematicas de
estos grupos de trabajo versaron
sobre: financiacion, gestion y
ayuntamientos, el vector energé-
tico de la edificacidon, asi como de
comunicacion, capacitacion y pro-
fesionalizacidon. En este encuentro
se concluyo la importancia que
tienen los edificios y las ciuda-
des, en donde se desarrollan los
distintos proyectos de vida, y la
necesidad de alcanzar un acuerdo
que englobe la rehabilitacion de
una manera integrada. Es nece-
sario conseguir transformar el
parque inmobiliario nacional (de
edificios residenciales y comercia-
les, tanto publicos como privados)
en un parque inmobiliario con alta
eficiencia energética y descarbo-
nizado antes de 2050, facilitando
la transformaciéon econémicamen-
te rentable de los edificios exis-
tentes en edificios de consumo de

COP25
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energia casi nulo. La definicion de
este término se recoge en el Codi-
go Técnico de la Edificacion, cuya
elaboracién y permanente actuali-
zacion también se realiza desde la
Secretaria General de Vivienda.
La modificacidn del CTE, aproba-
da por el Consejo de Ministros el
pasado 20 de diciembre, pretende
actualizar los requisitos minimos
de eficiencia energética, intro-
ducir mejoras en el interior de
edificios para la proteccién frente
a la exposicién a gas radén (uno
de los principales contaminantes

La estrategia de
Movilidad Segura,

Sostenible vy
Conectada; v la
Agenda Urbana
Espanola se
sumanran a
otras iniciativas
ministeriales
para impulsar
el desarrollo
sostenible
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de la calidad de aire interior) y
limitar el riesgo de propagacion
de fuego que podria derivarse de
la mayor exigencia reglamentaria
en eficiencia energética.

Ademas de la revision de la
ERESEE y del CTE, desde el
Ministerio de Fomento también
se impulsan otras medidas que,
en Ultima instancia, repercuten
igualmente en la reduccion de
emisiones contaminantes en las
ciudades, como pueden ser la
sostenibilidad medioambiental
que exige la rehabilitacion de
inmuebles con valor patrimonial,
o el Plan Estatal de Vivienda,
que, ademas de ampliar el acceso
a la vivienda, establece como
objetivo la mejora de la calidad
de la edificacién y de su eficiencia
energética, elemento clave de la
ciudad sostenible. Este Plan inclu-
ye un programa de fomento de la
mejora de la eficiencia energética
y la sostenibilidad en viviendas,
que regula las ayudas para obras
de este tipo tanto de viviendas
unifamiliares como de edificios de
tipologia residencial colectiva.
Asimismo, la rehabilitacion del
parque edificado debe ser contem-
plada, no solo desde la esfera de la

Eresee 2014...ccsmmsssesesasssasainsasssnsss

La ERESEE de 2014, ademas de satisfacer plenamente todos los
requerimientos de la Directiva europea sobre eficiencia energética,
supuso un importante punto de partida para el impulso de la reha-
bilitacion energética del sector de la edificacion en Espafia, asi como
una hoja de ruta para el sector, que sigue vigente y que permite
guiar a los distintos agentes que intervienen en los procesos de re-
habilitacion, en sus respectivas esferas de actividad. Esta Estrategia
fue la mejor valorada de toda la Unidn Europea, segun el Informe
realizado por el JRC de la Comisidn Europea. La actualizacion de la
ERESEE que actualmente se encuentra en marcha, posee un mar-
cado caracter cualitativo, que se centra en el andlisis del impacto de
las medidas ya adoptadas para impulsar la eficiencia energética en la
edificacidn, asi como en identificar las nuevas medidas que se consi-

Despoblacion

De acuerdo con los datos ofi-
ciales del Instituto Nacional de
Estadistica (INE), de los 8.125
pueblos que existen actual-
mente en Espafia, 4.955 tienen
menos de 1.000 habitantes, de
manera que aproximadamen-
te la mitad de los municipios
espafioles esta en riesgo de
extincién y en 14 de las 50
provincias espafolas mas del
80% de sus municipios enfren-
ta el riesgo de la despoblacién.
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deran necesarias para que este sector siga avanzando en Espafia.

eficiencia energética, sino desde la
mejora de la habitabilidad, la acce-
sibilidad, del confort de los usua-
rios como una componente mas de
la sostenibilidad medioambiental,
y de la realizacién del derecho a la
vivienda digna y adecuada.

Mas tecnologia para
mejor movilidad urbana
Por otra parte, el Ministerio esta
apostando por impulsar el uso
de tecnologias de la informacion
aplicadas a la movilidad urbana
como medida para reducir las
emisiones de CO2. Ejemplo de
ello es la solucion Cityneco de

la consultora e ingenieria Ineco,
plataforma inteligente para la
gestion del trafico que puede an-
ticipar las condiciones futuras de

la circulacion y limitar o evitar las
retenciones, reduciendo de esta
forma la contaminacion urbana.

Despoblacidon y cambio
climatico

Naciones Unidas prevé que,
dentro de 20 aios, dos tercios de
la poblacién mundial habiten en
las ciudades. Tal y como recono-
ce la Agenda Urbana Espafiola,

en Espafia este porcentaje ya

se ha alcanzado y, actualmente,
de los 46.659.302 habitantes a

1 de enero de 2018, el 80% se
concentra en areas urbanas, que
suponen sélo el 20% del territo-
rio, situdndose entre los paises
con un mayor porcentaje de
poblacion urbana de toda la Unidn
Europea (UE). De ellas, el 25%




vive en aglomeraciones urbanas
superiores al millén de habitan-
tes y el 17% en las ciudades mas
grandes, mientras que las zonas
rurales, que ocupan mas de las
2/3 partes del territorio, presen-
tan un notable vacio demografico.
De acuerdo con los datos oficiales
del Instituto Nacional de Esta-
distica (INE), de los 8.125 pue-
blos que existen actualmente en
Espafia, 4.955 tienen menos de
1.000 habitantes, de manera que
aproximadamente la mitad de

los municipios espafoles esta en
riesgo de extincién y en 14 de las
50 provincias espafiolas mas del
80% de sus municipios enfrenta
el riesgo de la despoblacion.

El fendmeno de la despoblacién se
ha acelerado en los Ultimos afos
y ha llegado a determinar lo que
ahora se conoce como ‘La Espafia
Vacia’ o ‘La Espafia Vaciada'. Para
hacer frente al desequilibrio en

el mapa territorial y demogréfico

espanol de las ultimas décadas,
se han puesto en marcha algunas
medidas para promover la revita-
lizacidn de la Espafia rural, como
la creacién en 2017 del Comisio-
nado del Gobierno frente al Reto
Demografico, o la aprobacion en
marzo de 2019 de las Directrices
Generales de la Estrategia Nacio-
nal frente al Reto Demogréfico. En
este contexto, durante el desarro-
llo en Madrid de la COP25, el Mi-
nisterio de Fomento organizé, en
colaboracién de la red European
Urban Knowledge Netword-EUKN,
el Seminario “Oportunidades para
el Desarrollo y la Innovacién en
las Areas Rurales: Experiencias
Europeas”, que permitié com-
prender las claves del fendmeno
de la despoblacién de los nucleos
rurales a nivel europeo (a través
de las experiencias de Espaia,
Francia, Alemania, etc.), y como
estan afectando al bienestar de
los habitantes de dichas areas.

Fomentanflo la
sostenibilidad
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En el Seminario se compartie-
ron casos de éxito y fracaso de
la gobernanza en términos de
revitalizacién rural y se analiza-
ron soluciones innovadoras para
lograr el desarrollo de nucleos
rurales como objetivos estratégi-
cos dirigidos a lograr el equilibrio
territorial frente al fendmeno de
la despoblacion.

Con ocasion de
la COP 25 se
han compartido
las experiencias
de varios paises
para afrontar

la despoblacion
de los nucleos
rurales europeos
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El Ministerio de Fomento se sumo al Proyecto Caste-
llana Verde, que tenia por objetivo traer la COP25 a
las calles de Madrid y convertir el Paseo de la Cas-
tellana, una de sus principales arterias, en un espa-
cio donde las empresas, entidades e instituciones
organizasen todo tipo de actividades relacionadas con
la cumbre. En este contexto, ademas de la colocacion
en el recinto de Nuevos Ministerios de elementos
visuales de la COP25 (banderolas y lonas, fabricadas
con material ecoldgico), se instalaron en la acera del
Paseo de la Castellana 67 unos cubos divulgativos,
con los que el Ministerio de Fomento dio a conocer las
actuaciones que se realizan en materia de sostenibili-
dad en el ambito de las infraestructuras, los transpor-

tes, la vivienda y la informacién geogréfica. Los cubos
se colocaron el dia 2 de diciembre y fueron visibles
para los transeuntes del paseo de la Castellana du-
rante los dias en que se desarrollé la Conferencia.

Del 3 de diciembre al 17 de enero estuvo abierta (en
la 42 planta de la sede del Ministerio de Fomento de
Po Castellana, 67) la exposicién que llevaba por titulo
“Conciencia2”, y que reunié una seleccién de fotogra-
fias de la Coleccion ENAIRE de Arte Contemporaneo.
Con esta muestra se pretendid, a través de la belleza
artistica, aportar visiones inéditas sobre los retos
medioambientales a los que se enfrenta la sociedad
y que hoy se reflejan en los Objetivos de Desarrollo

Sostenible de Naciones Unidas.
fomento



Transport Day: se trabaja para reducir
las emisiones en el transporte

El ministro de Fomento en funcio-
nes, José Luis Abalos, ha afirma-
do que su Departamento esta
trabajando para que el sector del
transporte en Espafia emita un
32% menos de gases contaminan-
tes a la atmosfera de aqui a 2030.
Ademas, ha reiterado el compro-
miso de Fomento con los objetivos
que plantea la Cumbre del Clima
COP25 en coherencia con la voca-
cién y el compromiso ecologista
del Gobierno de Esparia.

Abalos, durante el discurso pro-
nunciado en la inauguracion del
Transport Day, el 6 de diciembre,
ha explicado que el sector del

32%0
menos

de gases
en 2030

transporte es el principal emisor
de gases de efecto invernadero,
que en Espafia supone el 27% de
las emisiones.
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Movilidad y big data

El Ministerio de Fomento publicé el 13 de diciembre los resulta-
dos del “Estudio de la Movilidad Interprovincial de Viajeros apli-
cando la Tecnologia Big Data”. Se trata de un proyecto que em-
plea por primera vez esta tecnologia para obtener los flujos de
movilidad interprovincial a nivel nacional. Esta iniciativa permite
disponer de un amplisimo volumen de informacién y ahondar en
el conocimiento de la movilidad en Espafa, de gran utilidad para
la planificacién y gestién del sistema de transporte por parte de
las administraciones publicas, operadores y otros agentes.

Variante de
Vandellds: apuesta
por el Corredor
Mediterraneo

En enero de 2020 se pondra en
servicio la variante de Vandell6s-
Tarragona que, con una inversion
total cercana a los 700 millones
de euros, supondra un aumento
de la capacidad, con la creacion
de una nueva plataforma de do-
ble via, y permitira reducir media
hora los tiempos de conexion
entre Valencia y Barcelona.

Esta puesta en servicio consti-
tuye un hito mas de los alcanza-
dos en los ultimos meses en los
diferentes tramos del corredor
Mediterraneo, al que el actual
Gobierno ha destinado casi
2.000 millones de euros: entre
Castellon y Valencia, ya se esta
trabajando en la segunda via.




Transport
Infrastructure
Forum

Opening remarks

fusé Luls Abalos

(b | Mot o g s e o I
g e e as

Il Foro de infraestructuras del transporte Espana-Reino Unido

Apoyo a la proyeccion internacional
de las empresas espanolas

Durante su asistencia a este foro orga-
nizado por el ICEX en Londres, y ante
mas de 60 representantes de empre-
sas de ambos paises, el responsable de
Fomento manifesté su determinacion
para que Espafa siga siendo percibida
en el exterior como un socio fiable y
como un lugar de oportunidades.
Aprovecho para apoyar la politica de
internacionalizacion de las empresas
espafolas, puesto que actualmente

el 80% de la actividad de los grandes
grupos esparioles de infraestructuras
se desarrolla fuera de nuestro pais.

El Reino Unido se ha convertido en un
mercado en auge para las compaiias
espafolas que actualmente cuentan
con una cartera de mas de 100 proyec-
tos en el sector de las infraestructuras
por valor total de méas de 44.000 mi-
llones de euros, gracias a su alto nivel
tecnoldgico, su elevada capacidad de
gestion y la demostrada experiencia en
materia de infraestructuras.

También pidié que mantengan la tran-
quilidad ante el posible nuevo escenario
tras el Brexit pues contaran con el apoyo
del Gobierno a su internacionalizacion.

Actualida

Aproxima las comunidades autdnomas de Andalucia y Castilla-La Mancha

A2: en servicio la variante de Ubeda Torreperogil

La autovia ya alcanza, gracias a la apertura de este tramo, casi los
50 km de via de alta capacidad que, ademas de pertenecer a la Red
Transeuropea de Transporte, aproxima las Comunidades Autbnomas
de Andalucia y Castilla—La Mancha. La variante de Torreperogil, con
una inversion de 84 millones de euros, repercute favorablemente en
la calidad de vida de los ciudadanos pues evita que el elevado trafico
agricola de esta comarca olivarera comparta la misma plataforma
que el trafico de largo recorrido. La carretera N-322 podra ahora
canalizar el intenso trafico local a modo de via de servicio, lo que su-
pondra una notable mejora de la seguridad vial de la zona. El tramo
cuenta con la construccion de un total de 13 estructuras, 3 pasos su-
periores, 9 pasos inferiores y un viaducto de 101 metros de longitud.

| AUTOVIA A-32. LINMRES-ALBACETE. 1
TRAMG: UBEDA-TORREPERDOL

[

| WD DE CARRETIRAS DELESTADD. 9 Tramw (I | Fn)
== Mt oo w Diea en ejecinkin » Rkackin
Conmters comvernciomsl |
e

fomento



Entra en servicio el proximo mes de abril

Abalos presenta AVLO, el nuevo
servicio lowcost de Renfe

El ministro de Fomento en funcio-
nes, José Luis Abalos, presento el
11 de diciembre, en los talleres

de Renfe de Villaseca de la Sagra
(Toledo), AVLO, el nuevo servicio
lowcost de la operadora publica
que se pondra en servicio el 6

de abril de 2020. En principio, el
servicio comenzarda a prestarse en
el corredor Barcelona-Zaragoza-
Madrid y los billetes se pondran a
la venta a finales del mes de ene-
ro. Posteriormente, se extendera
a mas usuarios.

Abalos ha calificado a AVLO como
un hito en la transformacion del
ferrocarril espafiol porque “la Alta
Velocidad ya no sera un producto
solo enfocado a viajes de nego-
cios, sino que se abre a familias, a
jovenes y a otros colectivos que lo
usaban de forma muy ocasional”.
Segun expreso6 el ministro, los
datos reflejan que el nimero de
personas que usan el ferrocarril
estd en maximos historicos: 511
millones de viajeros en todos los
servicios de RENFE en el ultimo

afno, 22 millones de ellos en los
servicios de AVE. Para Abalos,
AVLO “incide en los tres propositos
sefalados de hacer el ferrocarril
mas inclusivo, mas competitivo y
mas sostenible”. De ahi que, “los
servicios se van a configurar para
que tengan un precio reducido sin
perder sus caracteristicas de velo-
cidad, puntualidad y seguridad”.

Ajustado a la
demanda

AVLO, ha subrayado el ministro,
“representa una respuesta de
RENFE al entorno mas compe-
titivo, que surgira con la libe-
ralizacion dentro de un afio” y

ha afiadido que se trata de “un
producto moderno, ajustado a
otro tipo de demanda, pero que
respetara el servicio de alta cali-
dad que ofrece RENFE en la Alta
Velocidad”. El ministro ha puesto
en valor el trabajo que hay detras
de esta presentacion, “realizado
en un tiempo record, pero con
seriedad y compromiso”. También

El presidente de Renfe y el ministro de Fomento en la presentacion.
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ha recordado el impulso dado

en los ultimos meses a algunas
grandes infraestructuras de gran
relevancia como el Corredor
Mediterraneo, el AVE a Galicia o
Asturias, asi como la renovacion
del material de RENFE por mas de
3.000 millones de euros.

El responsable del Departamento
asevero que “esperamaos seguir
aumentando la inversién en la red
ferroviaria porque esto es esencial
para que podamos mejorar los
servicios de Cercanias, los corre-
dores de mercancias y la moder-
nizacion de las conexiones mas
deficientes”.

Modernizacion vy
sostenibilidad

El ministro aseguro que el Gru-
po Fomento afronta el reto de la
digitalizacion y de la innovacion
tecnoldgica, porque “para la movi-
lidad del futuro, vamos a trabajar
mas con datos y algoritmos que
con hormigon”. “El ferrocarril
sera un aliado en la lucha contra
el cambio climatico”, ha afirmado
Abalos, en relaciéon a la celebra-
cién de la Cumbre del Clima, COP
25, estos dias en Espafia, que
“nos recuerda que este aspecto
es, literalmente, vital”.

Al respecto, ha afirmado que

“el sector del transporte espa-
fiol debe reducir sus emisiones
de Gases de Efecto Invernadero
alrededor de un tercio para 2030
para cumplir con los compromisos
ya adquiridos por Espafia. Unos
compromisos que, tal vez, tenga-
mos que reforzar y que estamos
decididos a cumplir”, afadio.
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José Luis Abalos junto al secretario general de la OMI, KitackLim.

Londres: 31 Asamblea General OMI

Espafa consolida su posicion

- ™n

ctualida

como miembro del Consejo

La 312 Asamblea de la Organiza-
cion Maritima Internacional (OMI),
celebrada en Londres a finales de
noviembre pasado, eligi6 a los 40
Estados que conformaran su Con-
sejo en el préximo bienio 2020-
2021, divididos en tres categorias
en funcién de sus intereses en la
provision de servicios maritimos
internacionales (categoria A), en

el comercio maritimo internacional
(categoria B) o por simple repre-
sentacion geografica (categoria C).
Espafa ha resultado reelegida
como miembro del Consejo en su
categoria B, integrada por 10 pai-
ses con los mayores intereses en
el comercio maritimo internacional,
en la que habia surgido competen-
cia entre paises que aspiraban a su
ingreso en el Consejo.

La Asamblea de la OMI ha valo-
rado muy positivamente la labor
que viene realizando la delegacion
espariola ante dicha Organizacion,
lo que se ha traducido en un apoyo
mayoritario a la reelecciéon de Es-
pafia como miembro del Consejo,

colocandose como tercer pais mas
votado en su categoria y consoli-
dando firmemente la posicién de
nuestro pais en el seno del Consejo
de la OMI.

Espafia ingreso6 por primera vez

en el Consejo de la OMI en 1973 y
desde 2001 mantiene su posicion
en la referida categoria B, que aho-
ra ha consolidado con 145 votos
tras las elecciones celebradas en
Londres por la Asamblea en la que
participaban 164 delegaciones de
los Estados Miembros de la OMI.
Esparfia transmitié su agradeci-
miento a todos los paises que

han depositado su confianza en la
candidatura y afronta con reno-
vados animos la futura labor en el
seno del Consejo de la OMI.

Tras su encuentro con el se-
cretario general de la OMI, Sr.
KitackLim, el pasado 25 de no-
viembre, el ministro de Fomento,
José Luis Abalos, participo en la
sesion plenaria inaugural de la

Asamblea de la OMI reiterando
ante los mas de 1.500 delegados
participantes la presencia de
Espafa en los principales 6rga-
nos de direccion de esta agencia
especializada de las Naciones
Unidas responsable de la regula-
cion maritima internacional.

En su intervencion, el ministro
recordoé la implicacion y com-
promiso de Espafia en la mejora
de las condiciones de seguridad
maritima —como se desprende

de la reciente celebracion de la
Conferencia Ministerial de Torre-
molinos sobre seguridad de bu-
ques pesqueros—, asi como con la
transicion ecolégica, la revolucion
digital de la economia, la igualdad
entre hombres y mujeres y la
lucha contra la desigualdad social,
sin olvidar una clara referencia a
la necesidad de encontrar solucio-
nes internacionales que mejoren
el reto humanitario constante que
implica la migracion por via ma-
ritima, para que ésta sea segura,
ordenada y regulada.

fomento



Dos empresas mas se sumaran a Renfe Viajeros para
operar en los corredores de alta velocidad liberalizados

Alta velocidad: vias
ablertas a la competencia

Los corredores Madrid-Barcelona-Frontera francesa, Madrid
Levante (ValenciaZAlicante) y Madrid Sur (Sevilla/Malaga) seran
los primeros en diciembre de 2020 en la liberalizacion en el
transporte ferroviario de viajeros. Intermodalidad de Levante y
Rielsfera podran competir con Renfe Viajeros, lo que incrementara
un 65%0 la oferta comercial actual.

& ANTONIO RECUERO
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tras acuerdo unanime de su
Consejo de Administracion
Extraordinario, celebrado el pa-
sado 27 de noviembre, resolvié
que las empresas Renfe Viaje-
ros S.M.E. S.A.; Intermodalidad
de Levante, S.A. (Operador de
Levante S.L.), y Rielsfera, S.A.U.
(SNCF VoyagesDéveloppment,
S.A.S) sean las candidatas
preadjudicatarias que operaran
en los tres principales corredo-
res de alta velocidad (Madrid-
Barcelona-Frontera francesa,
Madrid-Levante y Madrid-Sur),
en los que también se producira
un incremento del 65% sobre la
oferta comercial actual.

Con esta resolucion se cul-
mina una de las partes mas
importantes del proceso que
dio comienzo exactamente el 1
enero de este mismo afio. Su
puesta en marcha ha significa-
do el inicio de la apertura a la
competencia del sector, confor-
me a las directivas del cuarto
paquete ferroviario de la Unién
Europea y su transposicion a
nuestro ordenamiento juridico
en la Ley 38/2015 del Sector
Ferroviario. Con anterioridad,

y a fin de contar con infor-
macion contrastada sobre las
necesidades reales en cuanto a
capacidad de los futuros nuevos
operadores, Adif y Adif Alta Ve-
locidad efectuaron una serie de
encuestas entre algunos de los
posibles candidatos interesados
en ofrecer servicios de viajeros
en nuestra Red Ferroviaria de
Interés General (RFIG).

Tras ello, en abril de este mismo
ano, Adif y Adif Alta Velocidad
remitieron tanto a los posibles
candidatos como a la Comision

Nacional de los Mercados y de
la Competencia (CNMC), sus
borradores de Declaracion sobre
la Red en los que ya se recogian
las principales pautas a seguir
en el proceso de liberalizacion.
Se establecia también entonces
un periodo de consultas para
que los posibles candidatos y

la CNMC presentaran cuan-

tas alegaciones considerasen
oportunas a dichos borradores.
Ademas de garantizar el acceso
a todos los candidatos potencia-
les en las maximas condiciones
de igualdad, esta fase abierta
para posibles alegaciones tenia
como objetivo reforzar la trans-
parencia en todo el proceso,
garantizar la libre competencia,
asi como asegurar la mayor efi-
ciencia en la utilizacion de la red
de alta velocidad.

Una vez concluido el plazo, Adif
y Adif Alta Velocidad hicieron
publicas sus respectivas Decla-
raciones sobre la Red actualiza-
das y aprobadas por sus conse-
jos de administracion el

22 de julio, incorporando ya
tanto las alegaciones debi-
damente justificadas por las
empresas candidatas como

las modificaciones propuestas
por la CNMC. En esos nuevos
documentos se detallaban ya
las condiciones del sistema de
adjudicacion de capacidad, a
fin de que todas las empresas
interesadas en ofrecer servicios
de viajeros en la RFIG pudieran
comenzar su prestacion a partir
del 14 de diciembre de 2020.
Con el fin de hacer realidad la
liberalizacion de los servicios
comerciales de viajeros en esa
fecha, las Declaraciones sobre
la Red actualizadas recogian

en detalle los procedimientos
establecidos por Adif y Adif Alta




Velocidad para que las empresas
interesadas pudieran adecuar
sus ofertas y solicitar capacidad
para cualquier linea de la RFIG.
De acuerdo con las caracteristi-
cas de la Red y los instrumentos
disponibles, se dio prioridad a la
formula de la Oferta de Capaci-
dad Marco, valorando especial-
mente su idoneidad para facilitar
el acceso de los operadores a
las principales lineas de alta
velocidad, que eran las que mas
interés habian suscitado en las
fases iniciales del proceso.

Esta féormula recibi6 la aproba-
cién del organismo regulador
(CNMC), que en su informe del
25 de junio pasado lo consideré
“adecuado, transparente y no
discriminatorio” y de la propia
Comision Europea, que también
destacé la transparencia seguida
en todo el proceso.

Tres opciones

En los nuevos documentos de
Declaraciéon sobre la Red, la ca-
pacidad marco quedo establecida

con una estructura de referencia
de tres opciones o paquetes (A,
B y C) en funcion del nimero de
“surcos” o circulaciones por dia.
Esta estructura en tres paquetes
se decidio porque facilita que,
como minimo, tres empresas
puedan operar con todas las
garantias. Se determind asimis-
mo que, en el caso de no poder
acomodar todas las solicitudes
de capacidad recibidas, se con-
cederia prioridad a la asignacion
de la misma en funcién del uso
propuesto de la capacidad de los
corredores durante un periodo
de duracion de hasta diez afos.
Con todas estas medidas se bus-
c6 facilitar la posibilidad de acce-
der a nuevos operadores que no
tengan disponibilidad de material
rodante en la actualidad.

Por otra parte, cabe destacar
también que en la actualizacion
de las Declaraciones sobre la Red
se procurd hacer lo mas flexible
posible el procedimiento por el
que las empresas interesadas
pudieran solicitar capacidad.Asi,

estaba previsto que todos los
candidatos pudieran llevar a cabo
cuantas solicitudes de capacidad
marco ofertada estimaran mas
acordes con sus planes comer-
ciales, incluso sin estar necesa-
riamente obligados a solicitar al
mismo tiempo todos los servicios
ni tampoco todos los ejes de un
paquete. Como también estaba
previsto que pudieran solicitar
prestar servicios ofertados en
otros paquetes y que considera-
ran acordes con sus intereses.
En cuanto a la asignacién por
paquetes de capacidad, otro

de los puntos recogidos en las
Declaraciones sobre la Red fue
otorgar prioridad a empresas
diferentes, previa constatacion
de que no estén integradas o
forman parte de un mismo
grupo empresarial.

En aras de la mayor flexibilidad
y transparencia, la actualizaciéon
de las Declaraciones sobre la
Red deja también abierta la po-
sibilidad de admitir peticiones de
capacidad marco de candidatos

Otro aspecto recogido en

la actualizacion de las Decla-
raciones sobre la Red es la
incorporacion por primera
vez de tres conceptos o
categorias, que seran de
aplicacion en el sistema de
adjudicacion de capacidad en
el nuevo escenario liberaliza-
do y que comprenden: lineas
especializadas, estaciones
coordinadas e instalaciones
congestionadas.

Dentro de la categoria de
lineas especializadas se
incluyen aquellas que pueden
requerir un proceso de optimi-
zacion de su capacidad, acorde
con las prestaciones para las
que fueron construidas. Con-
forme a ello se acordaron dos
criterios basicos para decla-
rar lineas especializadas: el
primero, que permitan traficos
para recorridos superiores a
380 km vy, el segundo, que los

Nuevo escenario: lineas especializadas

trenes puedan circular a velo-
cidades maximas de 300 km/h
0 superiores.

En concreto, las lineas espe-
cializadas son las siguientes:
Madrid-Sevilla; bifurcaciéon
Malaga-Malaga; bifurcacion
Torrejon de Velasco-Valencia;
bifurcacién Albacete-Alicante;
Madrid-Barcelona-Limite Adif/
Linea Figueres-Perpignan, y
Madrid-Valladolid-Bifurcacion
Venta de Bafios.
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potenciales, es decir, aquellos
que en el momento de la solici-
tud acrediten que se encuentran
en tramites para la obtencién
de la licencia de empresa ferro-
viaria o la habilitacién especifi-
ca. Para ello, en cualquiera de
estos casos, deberan disponer
de la correspondiente licencia o
habilitacion antes de suscribir un
acuerdo marco.

Fase final

Tras la publicacion en la web de
Adif y Adif AV de los documentos
actualizados de Declaraciones
sobre la Red conteniendo las nor-
mas del proceso de liberalizacion,
se abrio el plazo de presentacion
de solicitudes de capacidad. Di-
cho plazo finalizé el pasado 31 de
octubre, habiéndose recibido un
total de seis solicitudes a cargo
de otras tantas empresas can-
didatas, prueba del gran interés
suscitado por el proceso de aper-
tura a la competencia de la RFIG.
Con el fin de garantizar en todo
momento la transparencia, no

discriminacion y equidad, cum-
pliéndose asi lo establecido en la
legislacion de aplicacion, las so-
licitudes de todos los candidatos
se presentaron al mismo tiempo
y se resolvieron igualmente al
mismo tiempo.

Comision de
Valoracion

Por su parte, la Comisiéon de
Valoracion constituida al efecto
e integrada por tres equipos de
técnicos de Adif, procedio al ana-
lisis y evaluacion de las solicitu-
des, considerando especialmente
sus aspectos administrativos,
financieros y técnicos, asi como
la compatibilidad entre las distin-
tas solicitudes.

Por altimo, examinadas en pro-
fundidad todas las solicitudes y
tras la aplicacion de los criterios
de prioridad establecidos en el
Anexo P de la Declaracion sobre
la Red, relativo a la declaraciéon
de capacidad, se acord6 que
Renfe Viajeros S.M.E. S.A. fuera
el preadjudicatario del paquete

La estructura
de asignacion
de capacidad
por paqguetes
se ha disenado
para que

las nuevas
empresas
operadoras
puedan
competir con
todas las
garantias

A, con una oferta que cubre el
86% de los surcos disponibles.
Por su parte, a la solicitud de
Intermodalidad de Levante, S.A.
(Operador Ferroviario de Le-
vante S.L.), con una oferta del
70% de los surcos disponibles,
le fue preadjudicado el paquete
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Las estaciones coordinadas

Por lo que respecta a las
estaciones coordinadas

se establecio que sean todas
aquellas terminales de viaje-
ros en las que se prevé una
elevada exigencia de ocu-
paciéon de estacionamiento

en sus vias. De este modo,

y a fin de evitar que puedan
verse afectadas por cualquier
posible merma en la calidad
de sus servicios, esta prevista
una intensificacién en la coor-
dinacion general del uso por
los trenes de las diferentes
empresas ferroviarias.

Las estaciones coordinadas
seran las siguientes: Puer-

ta de Atocha y Chamartin,

en Madrid; Valladolid-Campo
Grande; Lebn; Zamora; Zara-
goza-Delicias; Lleida-Pirineus;
Barcelona-Sants; Figueres-
Vilafant; Valencia-Joaquin
Sorolla; Alacant-Terminal;
Sevilla-Santa Justa, y Malaga
Maria Zambrano.

Por dltimo, en cuanto a las
instalaciones congestio-
nadas, inicialmente estaba
previsto incluir a todas aque-
llas que pudieran estarlo una

vez liberalizado el sector, tras
la entrada en servicio de los
nuevos operadores; esto es:
un total de seis estaciones y
una linea.

Sin embargo, conforme a la
sugerencia de la CNMC, se
resolvié declarar como con-
gestionadas solo aquellas
infraestructuras que en la
situacion actual ya lo estan,
en concreto: la estacion de
Madrid-Puerta de Atocha y las
areas dedicadas a los servicios
de alta velocidad de Madrid-
Chamartin y Barcelona-Sants.
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B. Y, por ultimo, Rielsfera, S.A.U.
(SNCF VoyagesDéveloppement,
S.A.S)), fue la preadjudicataria
del paquete C, con una oferta
que cubre el 100% de los surcos.
Esta resolucion, tras ser aprobada
por unanimidad en el Consejo de
Administracion Extraordinario de
Adif Alta Velocidad celebrado el
pasado 27 de noviembre, se hizo
también publica ese mismo dia.

Desde ese momento, las tres
empresas candidatas cuentan
con un plazo de algo mas de tres
meses, hasta el 15 de marzo del
2020, para suscribir los acuerdos
marco de capacidad, unos acuer-
dos que deberan ser comunica-
dos y contar con la aprobacién
previa de la CNMC. Asimismo,
desde el pasado 27 de noviembre
dio comienzo su particular cuenta
atras para preparar la entrada en

servicio de sus trenes, que podra
ser ya realidad a partir del 14 de
diciembre de 2020.




Asi sg desencalld el quimiquero en la ria de Ares

Salvamento Maritimo
operacion blue-star

El Atlantico azota las costas de Galicia con fuerza y puede provocar
accidentes como el del buque Blue Star, que encall6 en la ria de
Ares en noviembre. Afortunadamente, la historia termind bien
gracias al trabajo en equipo durante 18 dias de mucha gente, con el
gue se consiguiod desencallar el buque. No hubo pérdidas humanas
Nni se produjo contaminacion, pudiendo arrancar a esa “estrella

azul” de las rocas de Ares el 10 de diciembre.

# DIRECCION GENERAL DE LA MARINA MERCANTE y SASEMAR

al accidente, el buque tanque de
128 metros de eslora, de ban-
dera de Malta, habia navegado
de Bilbao a A Corufia, en cuyo
puerto tenia previsto cargar una
partida de gasolina en los pan-

talanes de la refineria de Repsol.

Sin embargo, los muelles se
encontraban ocupados, y el 21
de noviembre el buque tuvo que
guedar fondeado en la Ria de
Ares, por suerte sin carga.
Debido al mal tiempo, la noche
del 22 de noviembre el Blue Star
comenzo a garrear por fallo del
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ancla en el fondeo. En aquel
momento, el buque se encontra-
ba en condiciones para navegar y
comunicaron al Centro de Coor-
dinacion de Salvamento Maritimo
(CCS) de A Corufia que queria
dejar el fondeadero de Ares para
salir a mar abierto. Consideraban
mas seguro alejarse en medio de
unas condiciones meteoroldgicas
adversas con vientos del noroes-
te de fuerza 8 y fuerte marejada
con olas de 5 metros.

Desde el CCS Coruia se co-
munico al buque, de acuerdo

al protocolo establecido, que

se mantuviera a una distancia
de no menos de 12 millas de la

costa. Desde alli se dio segui-
miento a la maniobra de salida
del fondeadero y se observé que
el buque comenzaba a perder
velocidad y no respondia a las
llamadas via VHF. En ese mismo
momento se movilizé el remol-
cador de Salvamento Maritimo
Maria Pita. También se contacté
con los préacticos de Ferrol y se
les solicitd la salida inmediata de
un remolcador, el Hocho.
Pasados unos minutos, a las
22:33 h, el buque informé de un
incendio en la maquina que se
sumo a la mala mar para desem-
bocar en el accidente. Se en-
contraba a la deriva y abatiendo
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Para evitar
posibles
derrames
se retird un
total de 110
toneladas de
combustible
y otras 14
toneladas
de aceites vy
residuos

a una velocidad de entre 3y 4
nudos hacia el Este, acercandose
peligrosamente a la costa. Habian
sufrido un “blackout” (pérdida de
energia) con la parada del motor
principal y de los motores auxilia-
res, y solicitaban asistencia.

Ante la situacion de peligro, tam-
bién se activd el helicoptero de
Salvamento Maritimo, Helimer
401, como siempre preparado
para salir de inmediato.

Cuando los remolcadores lle-
garon a la zona, el buque se
encontraba ya en las piedras. El
Blue Star habia varado en una
zona rocosa préxima a las islas
Miranda, en la Ria de Ares.

Respuesta inicial

En una primera fase se movili-
zaron, ademas del Maria Pita, la
Salvamar Betelgeuse y el Heli-
mer 401 (todos de Salvamento
Maritimo). Estas dos ultimas
unidades tenian el propdsito

de trasladar técnicos al buque
siniestrado. También estaban
movilizados los remolcadores
“Hocho"e “Ibaizabal Cinco”. Las
operaciones fueron coordinadas
por la Capitania Maritima de
Ferrol y el Centro de Salvamen-
to Maritimo en A Corufia. En un
primer intento de reflotamien-
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to, realizado en la madrugada
con la Salvamar Betelgeuse y

el Maria Pita, faltaron los cabos
del remolque y se tuvieron que
posponer las operaciones hasta
la mafiana siguiente.
Posteriormente se movilizo el
buque Don Inda, de Salvamento
Maritimo, por su gran capacidad
de remolque (220 toneladas de
tiro a punto fijo), y se establecid
el Centro de control y seguimiento
en la sala del Centro del Control
de Trafico Maritimo de A Corufa.
Durante las primeras horas se
verificd que no existia fuga de
hidrocarburos. Tan solo estaban
dafiados varios tanques de lastre.

Movilizacidn

Durante la mafiana del dia
siguiente se movilizaron gran
cantidad de medios. La zona era
sensible por la gran cantidad de
poligonos de bateas existentes
y se queria evitar un episodio
contaminante.

El bugue de salvamento y lucha
contra la contaminacion (LCC)
“Don Inda” no apreciaba signos
de contaminacion y la posicion
de buque varado permitia verlo
emergiendo en su totalidad.

La Base estratégica de lucha
contra la contaminacion (BEC)
de Vilar do Colo de Salvamento
Maritimo movilizo la embarca-
cion L/S “Caja de Badajoz” por
si pudiera colaborar en opera-
ciones de enviar algun cabo por
su capacidad de acercarse a 5
metros del buque.

Del mismo modo, el Helimer 401
se dirigi6 a la zona para colabo-
rar en el envio de cabos guiay
del banderin de remolque. Por el
momento no se habia solicitado
la evacuacion de la tripulacion,
que si fue realizada por este
helicéptero tres dias después,
por el empeoramiento de las
condiciones meteoroldgicas. El
helicoptero colaboré posterior-

mente en toda la operaciéon con
el traslado de técnicos a bordo.
También se encontraban en la
zona el Ibaizabal Nueve, remol-
cador portuario de A Corufia; la
embarcacion LS Condesa Pardo
Bazan, la Salvamar Betelgeu-

se y el remolcador Ria de Vigo
(fletado por la Xunta de Galicia)
con material de lucha contra la
contaminacion.

Se activaron varios planes de
contingencia como el Plan de
Emergencia y Proteccién del
Puerto de Ferrol, el Plan CAMGAL
de guardacostas de Galicia y El
Plan Maritimo Nacional, en fase
de alerta desde la Direccion
General de Marina Mercante.

Esa mafiana tuvo lugar una
reunion en la Capitania Maritima
de A Corufia para analizar los
siguientes pasos a dar ante la
situacion. Participaron el Delega-
do del Gobierno y representantes
de las Autoridades Portuarias de
Ferrol y A Coruia, las Capitanias
Maritimas de Ferrol y A Corufa, y
Salvamento Maritimo. Ante la si-
tuacion de riesgo que presentaba
el barco y la posibilidad de que
se deteriorase gravemente con
los temporales de esa época del
afno, se decidio intentar reflotar el
Blue Star, a pesar de no dispo-
ner en aquellos momentos de
una evaluacidn exacta de la zona
donde estaba embarrancado. Los
dos intentos de reflotamiento que
se llevaron a cabo, aprovechando
la pleamar de los dias 23 y 24,
resultaron infructuosos.

El armador asume
responsabilidad

Al no haberse detectado contami-
nacion y encontrarse en buen es-
tado los tanques de combustible
del Blue Star, y de acuerdo con la
legislacion vigente,era al armador
a quien correspondia restituir o
reparar el buque o adoptar las
medidas procedentes.




Jorge Cao, capitan maritimo de Ferrol, supervisor

de las operaciones en la ria de Ares

“La complejidad de la operacion tuvo que ver

con la adversa meteorologia”

¢Como fueron las primeras
horas tras la varada del
Blue Star?

Los primeros momentos siem-
pre son de tension. Una vez
que verificamos que la tripula-
cion estaba a salvo y tras las
primeras informaciones de que
no se habia detectado con-
taminacion, pasamos a estar
algo mas tranquilos, dentro de
la preocupacién que un suceso
de este tipo conlleva.

Se activo en fase de alerta
el Plan Maritimo Nacional
Jpor qué se activo?, jqué
supone?

Es el plan de contingencias
ante un suceso de contami-
naciéon marina con que cuenta
Espafia. A pesar de que el bu-
que “Blue Star” iba sin carga,
todavia llevaba a bordo com-
bustible, lubricantes y algu-

nos productos para su propia
propulsién y funcionamiento.
Si bien son cantidades mucho
menores, es contaminante

y se decidié como medida
preventiva que se activase el
PNM en fase de alerta, lo que
implica la puesta en disposi-
cion de actuar de los medios y
recursos movilizables.

éLa operacion de reflota-
miento ha sido especial-
mente compleja?

La complejidad de la opera-
cién no tenia tanto que ver
con la mecanica de la misma;
que consistia en presurizar

los tanques de lastre dafa-
dos para que el buque ganase
algo de flotabilidad, reforzar la
zona en la que se iba a dar el
remolque en la popa y tirar del
buque con dos remolcadores
de gran potencia; como con la

meteorologia y la necesidad
de que se diese una combina-
cion de mareas altas y mar de
fondo que permitiese que el
remolque tuviese éxito. En el
momento en que se dieron es-
tas circunstancias se supieron
aprovechar y tuvimos éxito.

;Qué debe destacarse de
las operaciones?

La coordinacion y colaboracion
de administraciones, como el
Ayuntamiento de Ares que faci-
litd la realizacion de las opera-
ciones en tierra para el vaciado
de los tanques de combusti-
bles, como la Delegacion del
Gobierno en Galicia que apoyd
y dio soporte a todos los impli-
cados, hasta las relaciones con
el armador, el seguro del barco
y las empresas de salvamen-
to contratadas, que han sido
fluidas y constantes.
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La Administracion Maritima Espa-
fola, de acuerdo con la normati-
va, solicitd a la empresa armadora
del Blue Star (MTM Management)
un plan para la extraccion de
combustible, el rescate del buque,
asi como las medidas de repa-
racion de la situacién al estado
previo del encallamiento.

En estos casos, lo habitual en el
ambito nacional e internacional,
es que el armador contrate una
empresa privada para realizar
estos trabajos. En los ultimos
afos ha habido varios ejemplos
en accidentes como los de Gran-
de Europa, Modern Express, Don
Pedro, Spabunker, New Flame,
Pinar del Rio, Turia, etc.

En este caso, el plan seria
llevado a cabo por la empresa
privada SmitSalvage, contratada
por la empresa armadora.

Una vez que el armador asumio
la responsabilidad, se puso en
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marcha una primera fase del
plan: la extraccion del combus-
tible, tal y como se acordo en
una reunion celebrada el 25 de
noviembre entre el delegado

de Gobierno en Galicia, Javier
Losada, la Secretaria General de
Transporte, Maria José Rallo y el
Director de Salvamento Maritimo,
José Luis Garcia Lena, acompa-
fnados de personal técnico de la
administracion maritima y auto-
ridades portuarias, asi como por
personal de la empresa armadora
y la empresa subcontratada por
esta, SmitSalvage, encargada de
realizar los trabajos de rescate
del buque siniestrado.

Desde la Administracion Ma-
ritima se dejé muy claro la
necesidad de presentar a la
mayor brevedad un plan para la
retirada de residuos oleosos y
otros contaminantes que pudiera
contener el buque, y proceder

a su retirada de forma previa

al reflotamiento, al objeto de
minimizar los riesgos de vertidos
provocados por los dafios que
pudiera sufrir el buque.

De acuerdo al Plan de retira-

da de hidrocarburos a bordo

del Blue Star, presentado por
SmitSalvage, por medio de
bombas hidréaulicas lobulares y
bombas de pulmén, se traseg6
el fuel oil y el gas oil procedente
de tanques ubicados en sala de
maquinas a dos tanques de ver-
tido situados en cubierta. De los
tanques de cubierta se bombe6
a unas cisternas ubicadas a pie
del acantilado con un desnivel de
unos 40 metros. Por medio de
una tirolina a la cual iba guarni-
da una manguera de descarga se
fue trasegando el combustible.



Jesus Iglesias, jefe del Centro de Coordinacidon de

Salvamento Maritimo (CCS) de A Coruna

“Desde el primer momento el mayor riesgo
fue laintegridad estructural del barco”

¢Como fueron las primeras
horas en la sala de control,
tras conocerse que el Blue
Star habia varado?

Por describirlo sencillamen-

te, las primeras horas fueron
intensas.

Desde el primer momento se
estuvo en contacto con las
Autoridades Maritimas. Se
realizaron reconocimientos de
la zona de la varada con medios
maritimos y aéreos y se man-
tuvo contacto permanente con
el “Blue Star” para conocer las
condiciones de la tripulacién y
del barco.

Se realizaron reconocimientos
de la zona por si se hubiera
producido algun tipo de conta-
minacion.

Se procedio a la movilizacion
de remolcadores para intentar
el reflotamiento, pero dado el
estado de la mar no fue posi-
ble dar un remolque durante la
noche. Se decidi6 la moviliza-
cién del B/S Don Inda dada su
mayor capacidad de tiro.

A partir de este momento
comienza la intervencién de
diferentes actores y autorida-
des, algo que caracteriza todas
las emergencias especialmente
graves o0 con gran repercusion.
En este tipo de emergencias

el trabajo en la sala de control

es de una gran intensidad y
con una alta concentracion, se
hace un uso intensivo de las
comunicaciones tanto con el
buque siniestrado como con las
unidades que intervengan y con
las Autoridades Maritimas.

¢Cuales eran los principales
riesgos que se temian?

En los primeros momentos

el mayor riesgo era el de la
integridad estructural del
barco. Podrian estar en riesgo
las vidas de los tripulantes y el
medio ambiente por una con-
taminacion por hidrocarburos.
Horas mas tarde se conocio
que el casco solamente tenia
dafios en los tanques de doble
fondo y no estaban afectados
los tanques de combustible.

¢Cuantos medios y personas
de Salvamento intervinie-
ron desde que se produjo la
varada? ¢Cuales han sido las
principales tareas desempe-
fadas por Salvamento Mari-
timo en esta emergencia?
No es facil calcular el nUmero
de personas de Salvamento
Maritimo que intervinieron en

la emergencia, pero teniendo
en cuenta las unidades partici-
pantes, los técnicos y material
de la Base Estratégica de Fene,

y los profesionales del CSS A
Corufia y del Centro Nacional
de Coordinacion de Salvamento
(CNCS), serian alrededor de
150 personas (cifra que se du-
plicaria si se tienen en cuenta
los cambios de tripulacién).

Los medios propios utilizados,
ademas de los CCS, fueron el
Helimer 401, el B/S Don Inda,
el B/S Maria Pita y la Salvamar
Betelgeuse.

Ademas de coordinar la emer-
gencia, las principales tareas
llevadas a cabo fueron los
intentos de reflotamiento,
supervision de la zona durante
toda la operacion, vigilancia
para prevenir contaminaciones,
lucha contra la contaminacion
en un caso puntual. Apoyo a
SmitSalvage trasladando per-
sonal y material con el Helimer
401 y prestando material del
Don Inda y del Maria Pita hasta
que recibieron su material pro-
cedente de Holanda.

¢Hay algun aspecto de las
operaciones mas destaca-
ble?

El principal aspecto de las ope-
raciones que resaltaria ha sido
la coordinacion sin fallos de los
medios y el alto nivel de profe-
sionalidad y competencia con
que se coordind la emergencia.
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foto: Luis Vazquez

El dia 30 se comenzd a bombear
a tierra, y la retirada del com-
bustible y sustancias oleosas

se finaliz6 el 2 de diciembre. Se
retiraron un total de 110 tone-
ladas de combustible y otras 14
toneladas de aceites y residuos.
Durante ese periodo se movi-
lizaron numerosos medios y
materiales de Salvamento Mari-
timo, Puerto de Ferrol y Autori-
dad Portuaria de A Coruiia, por

si se producia alguna contin-
gencia durante la operacion. A
partir de ese momento se puso
en marcha la segunda fase del
operativo: el reflotamiento del
buque.

Plan de reflotamiento
El Plan de reflotamiento final,
cubriendo todos los requisitos
que se habian ido planteando
por los técnicos de las capitanias

maritimas, fue presentado por
SmitSalvage el 7 de diciembre.
Para realizar la maniobra de tiro
con dos remolcadores (Boka-
Pegasus y UnionPrincess), se
tuvieron que reforzar las de
varios elementos del buque y se
aumento la flotabilidad retirando
el agua de diversos tanques.

El 9 de diciembre se realizd un
primer intento de reflotamiento
coincidiendo con la pleamar, mo-
viéndolo unos 6 metros y giran-
do algo la popa del Blue Star.

Al dia siguiente, sobre las 14:36h
se consiguio reflotar el buque,
llevandolo al puerto exterior de
Ferrol para hacer una evaluacion
de su flotabilidad. Se realizd una
inspeccioén submarina, supervi-
sada por la Capitania Maritima
de Ferrol.

Una vez comprobadas las con-
diciones y dafios que tenia el
buque,el Capitan Maritimo de Fe-
rrol autorizé su traslado desde el
puerto exterior al puerto Interior
de Ferrol, donde continuaba a
mediados de diciembre. Al pare-
cer, el armador tiene la intencion
de reparar los elementos que
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Tras reflotar

el bugque, se
llevd al puerto
exterior de
Ferrol para
hacer una
evaluacion de
su flotabilidad vy
una inspeccion
submarina

han sido afectados en el buque
por el accidente y para ello ne-
gocia con los astilleros.

Asi, parece que la historia del
Blue Star continuara tras las
reparaciones, enfrentandose a
nuevas singladuras, esperemos
que con mas suerte que la que
tuvo en Galicia. La “estrella azu
que encall6é en Ares la recorda-
remos, afortunadamente, por
el éxito de las operaciones para
evitar la contaminacion y retirar-
lo de las rocas. ™

|II

En la imagen puede verse la trayectoria del buque en el interior de la Ria de Ares. El
tramo en el que se dirige hacia el noroeste (extremo superior izquierdo de la imagen)
corresponde con el intento de salir a mar abierto del “Blue Star” tras el garreo del
ancla (extremo inferior derecho de la trayectoria). El cambio brusco en el extremo su-
perior izquierdo de la trayectoria corresponde con el momento en que el buque pierde
la maquina y comienza a derivar hacia el este hasta encallar.
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Proyecto Smart ViPort, el puerto de Vigo
empende su transformacion en puerto intl' ente

El proyecto de innovacion puesto en marcha por la Autoridad
Portuaria de Vigo esta disefiado para reconvertirlo en uno de
los primeros “Smart Ports” de nuestro pais, es decir, uno de

los puertos de nueva generacion que facilitan la transicion del
sector logistico portuario a la economia 4.0. El objetivo es hacer
de él un cluster de innovacion donde la eficiencia, la seguridad,
la sostenibilidad del sector del comercio y el incremento de la
competitividad a través de la dinamizacion del sistema productivo,
gracias a la introduccion de nuevas tecnologias disruptivas
como la digitalizacion, la automatizacion, la descarbonizacion,
la conectividad, la monitorizacion o la inteligencia artificial
contribuyan a la gestion mas eficaz del transporte y la logistica.

¥ REDACCION FOMENTO
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De la
Nnecesidad

de adaptacion a los nuevos
tiempos nace el concepto de
“Industria 4.0.” y los nuevos
mecanismos que estan permi-
tiendo modificar la forma tradi-
cional de produccion. Los nue-
vos modelos de productividad,
basados en la eficacia (producto
de calidad), eficiencia (calidad
en menos tiempo y méas econo-
mica) y la sostenibilidad (técnica
y medioambientalmente) son las
lineas maestras de esa revo-
lucidon y también condiciones
todas ellas imprescindibles para

poder competir en un mercado
globalizado.

La implantacion de nuevas tecno-
logias esta haciendo hoy posible
sustituir los procesos manuales
por procesos digitalizados e inte-
ligentes, también mas eficaces y
mas eficientes, reduciendo costes
y alcanzando al tiempo grados de
sostenibilidad elevados. Son, en
definitiva, tiempos de transicién
del viejo modelo, basado en las
tecnologias de la informacion
(TI), aun con un peso importante
de los procesos manuales apoya-
dos en ordenadores y herramien-
tas de gestion administrativa, ha-
cia al gran cambio que comienza
a suponer el denominado internet
de las cosas (IoT), donde la inte-
raccion de la TI con las tecnolo-
gias operacionales (TO) permite
actuar, monitorizar y comandar
conductas en funcién de eventos
generados por otros sistemas. Un
cambio que favorecera la capa-
cidad para predecir los compor-
tamientos andmalos a través de
la captacion de los datos que los
propios sistemas suministran y
también analizarlos para mejorar
continuamente los procesos.

El concepto Smart viene defi-
nido por esa comunicacién que
los nuevos sistemas tecnolégi-
cos aportan y que les permiten
interactuar entre ellos y realizar
acciones remotas, ademas de
proporcionar informacién del
estado de cualquier sistema,
almacenarla y permitir su analisis
para estudiar su comportamien-
to, atajando posibles anomalias

a través de la configuracion de
alertas que hasta ahora era im-
posible predecir.

El concepto Smart o el concepto
industria 4.0 estan intimamente
ligados. No es solo aplicable a
cualquier sector productivo, sino
a cualquier sector susceptible
de utilizar tecnologias interco-
nectadas que permitan mejorar
cualquier tipo de proceso.

Enclave estratégico
El puerto de Vigo, por su situa-
cién geografica, es un puerto
estratégico en las grandes rutas
comerciales entre Europa y
América y, una vez finalizada la
ampliacion del canal de Panama,
lo va a ser mas aun en las rutas
entre Europa y el océano Pacifico.
Situado en la ria de Vigo, cuenta
con un entorno ideal para el sec-
tor maritimo, reforzado por sus
excelentes condiciones naturales
para el resguardo de embarca-
ciones. Sus aguas tranquilas, de
profundo calado y de facil acce-
so, posibilitan igualmente que el
puerto esté en funcionamiento
las 24 horas del dia los 365 dias
del afio.

La Autoridad Portuaria dispone
en total de una superficie de
2.572.577 m?, dedicada en su
totalidad al servicio del puerto.
En el margen izquierdo de la ria,
su zona de servicio se extiende
a lo largo de los municipios de
Vigo y Redondela, y en el margen
derecho (Norte), a lo largo de los
municipios de Vilaboa, Moafia y
Cangas. Pero la mayoria de las
infraestructuras y las instalacio-
nes portuarias para el transporte
de mercancias, pasajeros y des-
carga de la pesca, se encuentran
en el municipio de Vigo, ocupan-
do alli una superficie dedicada
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de 2.048.854 m?. En el resto

del espacio de dominio publico
portuario se ubican otra serie de
concesiones, como instalaciones
frigorificas de apoyo a la pesca e
instalaciones de construccion y
reparacion naval.

Smart Viport

En el afio 2015 surgio el pro-
yecto Smart ViPort, impulsado
por la creciente necesidad de
mejora y digitalizaciéon de los
procesos desarrollados en todas
las instalaciones de la Autoridad
Portuaria de Vigo. Sus objetivos
principales se han basado en de-
finir un nuevo modelo de explo-
tacion mas eficiente, innovador y
orientado al servicio, transversal
a toda la organizacion y disefia-
do desde el concepto Smartport,
qgue tiene por objetivo la busque-
da de optimizacion de la propia
gestioén interna de la Autoridad
Portuaria de Vigo y la oferta de
servicios a los operadores adap-
tados a parametros de eficacia,
eficiencia y sostenibilidad, pro-
pios de unos sistemas portuarios
modernos, que eleven las ratios
de competitividad con respecto a
otros puertos.

La estrategia de innovacion y
calidad que se ha propuesto
desarrollar la AP de Vigo tiene
como gran objetivo convertirlo
en un puerto conectado, innova-
dor, sostenible e inclusivo. Para
ello no solo se han comenzado




a implantar sistemas tecnolo-
gicos avanzados, sino que la
propia definicion de la estrategia
a seguir contempla de lleno la
evolucion digital y el crecimiento
sostenible de la organizacion.
Pero las necesidades de la nueva
gestion van mucho mas alla de
la simple estrategia de transfor-
macion interna, y se ha orienta-
do también a involucrar a todos
los actores que participan en la
actividad portuaria. El proyecto
Smart ViPort va evolucionando
asi hacia una nueva escala global
en el ambito portuario regional.

Mddulos actuales

de la plataforma
Smart ViPort:

Dado que Smart ViPort comenza-
ra a formar parte de los objeti-
vos estratégicos de la Autoridad
Portuaria de Vigo en su afan de
modernizacién, su crecimiento

y evolucion tecnoldgica estan
siendo ya imparables. En la
actualidad, la plataforma esta en
proceso de evolucion tecnologi-
ca y funcional, pasando de una
version inicial monobloque a un
entorno mucho mas funcional,
integrado por una estructura de
microservicios y contando con
varios modulos dedicados propia-
mente a produccion: informacion
sobre escalas y atraques, control
de sistemas de tecnologias de la
informacién (TI), circuito cerrado
de television, control de accesos,

gestion de iluminacién en expla-
nadas y viales.

En cuanto a la informacién sobre
escalas y atraques cuenta con

la visualizaciéon en entorno GIS
de las escalas en puerto, asi
como informacion de las escalas
actuales, previstas y finalizadas,
ofrecidas en tiempo real. La
plataforma procesa los eventos
recogidos desde el sistema AIS
(Sistema de Identificacion Au-
tomatica de Buques), y a través
de unos puntos de paso virtuales
situados en la ria de Vigo es ca-
paz de realizar el seguimiento de
los buques en su aproximacion
al puerto, actualizando automa-
ticamente los inicios y finales de
atraques y escalas.

En el control de sistemas TI
(CPDs, Servidores y Red) se
dispone de un control exhaustivo
de todos los sistemas TI propios
de la Autoridad Portuaria de Vigo,
monitorizando desde la tempe-
ratura y humedad de los centros
de proceso de datos (CPD), asi
como consumos energéticos, los
sistemas de alimentacion ener-
gética ininterrumpida y todos los

equipos servidores tanto fisicos
como virtuales, no solo en sus
parametros de sistema operativo
sino también de los servicios in-
formaticos criticos implicados en
el funcionamiento de aplicaciones
corporativas y servicios web.

En el apartado de la red cor-
porativa, esta nueva platafor-
ma permite la geolocalizacion

y monitorizacion de todos los
elementos de electroénica de red
diseminados por todo el recinto
portuario, prestando tanto la in-
formacion individualizada de cada
uno de ellos como de su estado a
través de mapas sindpticos que,
mediante cédigos de colores,
permiten detectar cualquier ano-
malia con un simple vistazo.
Todos los dispositivos tienen
alertas configuradas ante cual-
quier pérdida de comunicacién, o
como resultado de consultas de
valores que estén fuera de los
limites establecidos.

En cuanto al circuito cerrado

de television, su apoyo hace
posible la geolocalizacion y vi-
sionado de cualquiera de las 230
camaras pertenecientes al CCTV,
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independientemente del soft-
ware del fabricante, incluida la
construccion de videowalls. Esto
es debido a que el sistema ataca
directamente a cada camara sin
ningun tipo de comunicacién a
través del software propietario
del propio circuito. Las ventajas
son innegables, pues permite
ofrecer el visionado y movimiento
de las camaras a cualquier opera-
dor portuario sin necesidad de
costes de licencias ni manejo de
softwares complicados, incluso
ante una hipotética caida del sis-
tema propietario se podria seguir
utilizando el CCTV a través de

la plataforma. El software pro-
pietario solo es utilizado por los
operadores del centro de control
de la policia portuaria y la plata-
forma permite la configuracion
de roles y perfiles especificos en
cada funcionalidad, permitiendo
personalizar las funcionalidades
disponibles para cada usuario o
grupo de usuarios.

En la plataforma smart, el control
de accesos al recinto portuario
utiliza las APIS del fabricante
(conectores ldgicos entre aplica-
ciones informaticas), para inte-
ractuar con este, permitiendo
realizar la mayoria de las acciones
que el software propietario reali-
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za. Al igual que en el sistema de
CCTV, la gran ventaja de la utili-
zacion desde la plataforma Smart
ViPort es que permite interactuar
con el control de accesos desde
cualquier puesto de trabajo sin
necesidad de adquisicion de licen-
cias, solo se necesita una licencia
de servidor para el funcionamien-
to del sistema subyacente. En
este caso, el software propietario
es utilizado por el personal de la
Division de Seguridad encarga-
do de la gestién de los permisos
correspondientes para el ac-
ceso al puerto, y se contempla
en futuras fases de desarrollo
que dichas gestiones se realicen
directamente en Smart ViPort,
sin depender de ningun software
cliente con licencia.

En cuanto a la gestion de ilumi-
nacion en explanadas y viales, en
la primera fase de Smart ViPort
se ha realizado la sustitucion por
tecnologia led y conectividad de
las luminarias y torres de ilumi-
naciéon en dos zonas del recinto
portuario. La monitorizaciéon de
estos sistemas permite detec-
tar averias eléctricas, recabar
consumos, encender o apagar
remotamente sistemas y activar
intensidades. Asimismo, en com-
binacion con los eventos AIS y la

existencia o no de operaciones
portuarias, se regula la activacion
de grados de intensidad luminica
por zonas. También se ha imple-
mentado una sincronizacion con
relojes astrales, para determi-
nar con precision la hora exacta
de orto y ocaso, que también
disparan acciones de regulacion
de iluminacion en determinados
casos. En todas las funcionali-
dades, la localizaciéon se puede
realizar mediante geolocalizacion
0 mediante mapas sinopticos.

El futuro del
proyecto

La plataforma Smart ViPort es
una herramienta viva, transver-
sal y en constante evolucion;

en su fase 0 se han sentado las
bases tecnoldgicas para soportar
un crecimiento exponencial sin
necesidad de incrementar los re-
cursos fisicos (potenciaciéon de la
red de datos corporativa con la
ampliacion de un ancho de ban-
da de 100 Mb a 1Gb e implan-
tacidon de una nueva plataforma
tecnoldgica virtualizada).

Uno de los pilares fundamentales
del éxito del cambio en el mo-
delo de gestiéon son sin duda los
recursos humanos involucrados,
tanto en el disefio de los nuevos



proyectos a integrar, como en el
uso de las nuevas tecnologias a
implantar, asi como en su gestion
a través de la plataforma, para
ello es necesaria la adaptacion

y redefinicion de los puestos de
trabajo actuales, con la modifica-
cion de inercias previas y la dis-
minucién de acciones reactivas.
El Plan de Desarrollo Tecnol6-
gico (PDT) implica varias fases,
entre ellas la digitalizacion de los
procesos para la reducciéon de los
tiempos, la mejora de la calidad
y la reduccion de costes; tam-
bién prevé la integracion de los
procesos y su automatizacion; la
integracion de todos los actores
de los procesos organizativos
para facilitar la participacion, co-
laboracion y transparencia; y, por
ultimo, la mejora de la seguridad
de la informacién, junto a la de
las personas, las mercancias y la
proteccion del medioambiente.
Todo ello con la aportaciéon de
una “capa de inteligencia” en los
procesos de organizacion de la
actividad, que cuenta con capaci-
dad de prediccion para minimizar
el error, la motorizacién de todos
los procesos de forma conjunta

y coordinada, vy la fiabilidad en la
toma de decisiones gracias a una
informacién evolutiva y segura.
Por su parte, el Plan de Accién
se pone en marcha a través de
un Comité Smart transversal a la
organizacién, que esta formado
por representantes de los depar-
tamentos implicados y cuenta
con un responsable ejecutivo.
Sus funciones son analizar las
prioridades, disefar los procesos
e implantarlos para comenzar a
prestar mas servicios y con mas
valor afadido.

La Fase O del proyecto Smart
ViPort se comenz6 a poner en
marcha entre los afios 2015-
2016, con un presupuesto de
1.639.164 €, cofinanciado por los
fondos FEDER. Durante la misma

se han tratado los servicios basi-
cos, la red de altas prestaciones
y la creacion de una plataforma
Smart, con la toma de datos, la
gestion de procesos y la presta-
cién de servicios en lo referente
a la red de suministro eléctrico e
iluminacion, red de abastecimien-
to, red de datos de altas presta-
ciones, CCTV, control de accesos,
y gestion de escalas.

la Fase 1, iniciada en 2017, se esta
llevando a cabo en un nimero
aun indeterminado de subfases.
Desde su comienzo y hasta el afio
2023, cuando esta prevista su
finalizacion, la inversion total sera
de 12,16 M€. Durante esta fase
se tiene el objetivo de crear una
oficina libre de papel (paperless
office) y de hacer un andlisis ge-
neral para el disefio idéneo de la
arquitectura de almacenamiento y
gestion de datos, la digitalizacion
de todos los procesos internos y
las comunicaciones digitales con
los usuarios, que, por el momen-
to, han aportado unos analisis
finales con un informe de clasifi-
cacioén de actuaciones innovado-
ras, un informe de planificacion y
las fases de inversion, asi como
un informe de adecuacion de las
actuaciones a los diferentes pro-
gramas operativos de fondos.

Blue Growth es la estrategia

de la Comision Europea para

la recuperacion de la econo-
mia a través del relanzamiento
de la inversion e innovacion
tecnoldgica en aquellas areas
relacionadas con la Economia
Maritima. El Puerto de Vigo es
en este momento puerto pione-
ro y de referencia en Europa en
la implantacion de la estrategia
Blue Growth, de manera integral
por lo que se refiere al trabajo
colectivo de todos los usuarios
del puerto y con el convenci-
miento de que el impulso de esta

estrategia ha de realizarse desde
todos los sectores implicados.

El proyecto Smart ViPort esta
integrado en el “Blue Growth
Puerto de Vigo 2016-2020”, que
se compone de otros proyectos:
el Puerto 4.0. y Lonja 4.0. (tér-
minos de reciente creacion que
se refieren a la introduccién de
las tecnologias digitales en la in-
dustria, lo que empieza a cono-
cerse como la “cuarta revolucion
industrial”). Todos ellos buscan
la combinacion entre el mundo
fisico y el digital para alcanzar
una industria inteligente en la
que se maximicen los procesos y
flujos logisticos y de informacion
a través de la implantacién de
nuevas tecnologias.

También el mencionado proyecto
“Lonja 4.0.” cobra importancia en
el puerto de Vigo, primer puerto
pequero de Europa y uno de los
primeros del mundo. Por ello, las
infraestructuras de sus lonjas
deben ser las mas competitivas y
avanzadas. Este proyecto persi-
gue, mediante la integracion de
procesos eficientes y flexibles,
adaptarse a las demandas de un
mercado cada vez mas exigente,
aportando valor a los clientes a
través de los minimos recursos

y la calidad de los productos,
explotando la informaciéon de ma-
nera inteligente desde la captura
pesquera hasta la llegada de la
mercancia al consumidor y ge-
nerando un modelo dindmico con
herramientas de simulacion de la
actividad en la lonja para poder
predecir, comparar y optimizar su
funcionamiento.

Fuentes:

David Silveira Vila. Jefe del Departa-
mento de Tecnologias de la Autoridad
Portuaria de Vigo.

WWW.apvigo.es

WWWw.puertos.es
www.ports40.es
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Vista aérea del Centro de Estudios del Transporte.
i

tro de Estudios del Transporte: desarrollo de
imentos sostenibles vy seguridad del trafico

Fl asfalto, a examen

La asistencia técnica especializada y la investigacion aplicada
constituyen la razon de ser del Centro de Estudios del Transporte,
una de las unidades que integran el Centro de Estudios y
Experimentacion de Obras Publicas (CEDEX), institucidn adscrita
organicamente al Ministerio de Fomento y funcionalmente a los
Ministerios de Fomento y de Transicion Ecoldgica, con el objetivo de
contribuir a la mejora, en lineas generales, de las infraestructuras

de transporte.

& Texto: PEPA MARTIN MORA // Fotos: CET / CEDEX
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trabaja activamente para ofrecer
una prestacion del servicio a las
carreteras, y para garantizar un
comportamiento eficiente y sos-
tenible. Asi, el centro proporciona
apoyo a las administraciones e
instituciones publicas, colabora
con empresas privadas, participa
en proyectos de I+D+i naciona-
les e internacionales, en diversas
redes tecnoldgicas, grupos de
trabajo y foros de normalizacion,
y contribuye activamente a la
transferencia del conocimiento, a
su difusion y a la cooperaciéon con
otros paises.

Entre las especialidades que se
abordan en materia de carre-
teras, se encuentran el disefio
de firmes que respondan satis-
factoriamente a las exigencias
estructurales a las que se ven
sometidos y a los requerimien-
tos de sostenibilidad que deben
regir en cualquier actuacion y, en
particular, en las obras publicas,
y también en diversas tareas
relativas al apoyo a la conser-
vacién, mantenimiento y explo-
tacidon de carreteras, la caracte-
rizacion de materiales para los
firmes, asi como el cuidado de los
valores ambientales del entorno
circundante, aspecto éste que ha
adquirido una notable presencia
en el sector.

En este sentido se trabaja tan-

to para adaptarse a los posibles
impactos derivados del cambio
climatico como para tratar de
mitigar las afecciones que la
construccién de carreteras y el
trafico rodado pueden provocar
en el medio ambiente. Es un

Vehiculo en la pista de ensayo acelerado.

hecho constatado la necesidad

de obtener rapidos avances en el
campo de la experimentacion en
todas estas materias en aras de la
sostenibilidad.

El sector de las carreteras ha de
adaptarse a las nuevas deman-
das de la sociedad, reduciendo
las emisiones de carbono de los
procesos constructivos (econo-
mias bajas en carbono), dismi-
nuyendo el consumo de materias
primas, fomentando las iniciativas
de reutilizacion y reciclado de los
recursos empleados, minimizando
los residuos generados (econo-
mia circular), y participando en la
innovacién que requieren las nue-
vas formas de movilidad (vehicu-
los autbnomos y conectados; y
electrificacién del parque movil).
El Centro de Estudios del Trans-
porte cuenta, para todo ello, entre
sus instalaciones técnicas singula-
res, con una Pista de Ensayo Ace-
lerado de Firmes a Escala Real, en
torno a la cual se configuran otros
departamentos que permiten dar
apoyo integral para abordar los
distintos trabajos que se plantean
en el ambito de las carreteras: un
laboratorio de materiales especia-
lizado en materiales de carrete-
ras, un area de auscultacion, un
area de trafico y seguridad vial,
un laboratorio de instrumentacion
y un area de medio ambiente.

Para experimentar prototipos de
firmes de carreteras a escala real
el CEDEX cuenta con la Pista de
Ensayo Acelerado de Firmes -Unica
en su género por su configuracién
y concepcion técnica, construida
en su totalidad con tecnologia
espafiola-, que permite ensayar y
comparar distintos tipos de firmes.
Esta pista permite construir hasta
seis secciones de ensayo simulta-
neo, de 25 metros cada una, agru-
padas en dos tramos rectos que
suman 75 metros, unidos por otros
dos semicirculares de 25 metros
de radio. En las secciones de ensa-
yo se obtienen resultados equipa-
rables a los que se conseguirian

en pruebas realizadas en tramos
de carreteras reales abiertos al
trafico, pero en un periodo de
tiempo mucho mas reducido. Las
cargas se aplican por medio de dos
vehiculos que emulan las solicita-
ciones del trafico sobre la estruc-
tura de un firme real. La respuesta
de los firmes ensayados se recoge
a través de mas de 300 sensores
(bandas extensométricas, LVDTs,
células de carga y sensores de
temperatura, humedad y suc-
cién) embebidos en las diferentes
capas del firme y de la explanada.
Durante cada ensayo se registran
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mas de tres millones de curvas
que son analizadas y almacenadas
en una base de datos.

Los ensayos en la pista permiten
caracterizar nuevos materiales
para la construccion de firmes

y, sobre todo, comparar nuevas
soluciones constructivas antes de
su implantacién en tramos reales.
Otros campos de aplicacion que
permite la experimentacion en

la pista de ensayo son la calibra-
cion de métodos analiticos de
dimensionamiento, el estudio de
modelos de la evoluciéon de firmes
y el estudio de materiales, tanto
convencionales como de nuevo
desarrollo.

Desde 1988 se han realizado dis-
tintos trabajos de estudio de sec-
ciones de firmes de carreteras.
Destacan los efectuados para la
Direccion General de Carreteras
del Ministerio de Fomento con el
objetivo de comprobar el funcio-
namiento estructural de distintas
secciones de firmes recogidas en
la normativa vigente, y los ensa-
yos tanto para proyectos euro-
peos de investigacion como para
empresas privadas del sector.
Actualmente se estan realizado
estudios previos para un proyec-
to de ampliacion de la capacidad
de ensayo de la pista mediante

la duplicacién de ejes de carga,

y el aumento de la velocidad de
los vehiculos empleados para la
ejecucion de los ensayos. Se con-
templa para ello la posibilidad de
variar los paradmetros de la amor-
tiguacion y oros elementos del
disefio de dichos vehiculos para
simular caracteristicas especificas
del trafico en la pista de ensayo.

Laboratorio de
materiales de
carreteras
Estrechamente relacionado con la
pista de ensayo, aunque también
desarrolla su actividad en otros
ambitos, el Laboratorio de Materia-
les de Carreteras permite realizar
tanto los estudios previos de ca-
racterizacion de los materiales que
se ensayan en la pista como los de
control de su puesta en obra.
Entre las principales lineas de
actuacion estan la elaboracion de
normativa técnica sobre materia-
les de firmes y ensayos para su
caracterizacion, la participacion y
seguimiento de la normativa CEN
y puesta a punto de los nuevos
ensayos, la evaluacion de mezclas
bituminosas mediante las deno-
minadas propiedades fundamen-
tales, los estudios de reciclado en
caliente y frio de capas bitumino-
sas, Yy la evaluacion de materiales
secundarios y subproductos para
su aprovechamiento en los firmes.
Con respecto a estos materiales,
y en particular con los proce-
dentes de residuos, es preciso
confirmar, por un lado, que su
uso es apto para la construccion
de firmes, lo que se comprueba
por medio del cumplimiento de
las propiedades fisicas y meca-
nicas que se exigen a los aridos
naturales y, por otro lado, que su
empleo no comporta ningun tipo
de contaminacion por liberacién
de sustancias peligrosas en las
aguas, superficiales o subterra-
neas, la atmosfera o el suelo.

Operario extrayendo
un testigo.

Para ello, el Centro de Estudios
del Transporte se ha dotado de
los equipos que permiten carac-
terizar dichos productos a través
de un ensayo de laboratorio en el
que extraen, analizan e identifican
todos los posibles lixiviados, de tal
manera que si tras este proceso
no se ha detectado en ellos la
presencia de contaminantes de
cualquier naturaleza, se puede
deducir que son materiales aptos,
desde el punto de vista ambiental,
para su empleo como materiales
para la construccion de firmes de
carreteras. Este ensayo de lixi-
viacion, denominado en columna
de flujo ascendente, se realiza de
acuerdo con las exigencias que

se estan desarrollando a nivel
europeo y en consonancia con

lo recogido en el Reglamento de
Productos de la Construccion.
Otro ambito en el que desarrolla
su actividad es en el de proyectos
de investigacion sobre nuevos
materiales, subproductos y mate-
riales secundarios, asi como en el
comportamiento de nuevos tipos
de mezclas bituminosas, uno de
los campos fundamentales de ac-
tuacion de este laboratorio, que le
ha convertido en un gran referen-
te nacional en esta materia.

Por otra parte, el laboratorio
dispone de una gama completa
de equipos para la dosificacion,
caracterizacion y control de todos
los tipos de mezclas bituminosas,
asi como para la caracterizacion
de sus materiales constituyentes.

Area de auscultacion
Medir las principales caracteris-
ticas de las carreteras abiertas
al trafico, tanto las superficiales,
que influyen en la seguridad y
comodidad del usuario, como las
estructurales, que estan rela-
cionadas con su durabilidad y
resistencia, es posible a través
de los equipos de auscultacion,
que circulan por las carreteras y



toman datos de manera continua
sobre los parametros del firme
que son objeto de seguimiento.
Entre ellos, el Centro de Estu-
dios del Transporte del CEDEX
dispone de tres equipos de tipo
deflectometro de impacto (KUAB
50, KUAB 150 y DYNATEST 8002
FWD), que miden la deformacién
vertical que se produce en dis-
tintos puntos de la superficie de
la carretera cuando se aplica una
determinada carga, o el Georra-
dar, que permite evaluar el espe-
sor de un firme mediante ondas
electromagnéticas, y se utiliza en
el disefio de rehabilitaciones.

En materia de seguridad vial uno
de los factores mas importantes
es garantizar que la capa de ro-
dadura de la carretera ofrece una
adecuada resistencia al desliza-
miento. Para evaluar este aspecto
en la Red de Carreteras del Es-
tado se emplea el Coeficiente de
Rozamiento Transversal medido
con el equipo SCRIM (CRTS). La
importancia de este parametro,
imprescindible en la planificacion
y toma de decisiones relaciona-
das con la conservacion de las
carreteras, implica que desde el
Centro de Estudios del Transporte
se investigue permanentemen-

te en torno a como los aspectos
ambientales, ya sea la tempera-
tura del aire o del firme, y los del
ensayo, entre ellos la dureza del
neumatico o la cantidad de agua
vertida, influyen en los resultados.
También dispone de un perfil6-
metro laser que permite medir la
regularidad longitudinal y trans-
versal de la carretera. Estos pa-
rametros son relevantes a efectos
de la seguridad y la comodidad de
la circulacién, pero también tienen
cierta influencia en el consumo de
combustible. Tanto el perfildbmetro
laser como el SCRIM llevan insta-
lados un texturémetro laser para
determinar la textura de los pavi-
mentos, factor que interviene de

manera decisiva en la seguridad
de la circulacion a altas velocida-
des vy, particularmente, en condi-
ciones de pavimento mojado.

Para ambos equipos, SCRIM y
perfildbmetro laser, el Centro de
Estudios del Transporte organiza
anualmente ensayos de intercom-
paracion para verificar que los
vehiculos que participan en las
camparias de medicion de estos
parametros lo hacen conforme

a la normativa vigente y que los
resultados que proporcionan son
comparables. Este tipo de ensa-
yos adquiere gran importancia por
dos razones: la primera es que no
existen valores absolutos que per-
mitan “calibrar” los equipos contra
esa referencia; y la segunda, se
refiere al hecho de que a partir

de los datos de auscultacion se
toman decisiones de rehabilitacion
de firmes que tienen un impacto
social y econdmico nada despre-
ciable, por lo que es deseable que
los datos tengan la mayor calidad
y fiabilidad posibles.

Por ultimo, también es posible ca-
racterizar el ruido de rodadura por
medio del equipo CPX y del equipo
SPB, que permiten estudiar la in-
fluencia del tipo de pavimento en
el comportamiento acustico. De
esta forma, conociendo la influen-
cia de las distintas caracteristicas
de la capa de rodadura (porcen-
taje de huecos, tamafio maximo
de arido, acabado superficial)

en el ruido, es posible ayudar a
desarrollar firmes mas silenciosos
y contribuir a disminuir el ruido
generado por el trafico.

Area de tréfico v
seguridad vial

La caracterizacidn del trafico es
un aspecto fundamental en la
planificacion y explotacién de
las carreteras. Los sistemas de
pesaje en movimiento permiten
conocer las verdaderas cargas
que soportan los firmes de una

Los sistemas
de pesaje en
movimiento

per‘miten conocenr

las verdaderas
cargas que
soportan los
firmes de

una red de
carreteras

red de carreteras. Mediante un
muestreo adecuado se puede
establecer un mapa y conocer la
distribucion de esas cargas y su
relacion con los firmes.

El Area de Tréafico y Seguridad
Vial del Centro de Estudios del
Transporte cuenta con un sistema
portatil de pesaje en movimiento
y un camion de calibracion con el
que es posible efectuar la caracte-
rizacion de las cargas en distintos
tramos de la red. Asimismo, se
ha instalado un primer sistema de
pesaje dinamico en una seccién
de carretera, con la que se obten-
dra, en tiempo real y de manera
continua, informacioén sobre las
cargas de los vehiculos que estan
circulando y su distribuciéon en

el tiempo y, consecuentemente,
sus efectos sobre el firme y, en
su caso, sobre la generacion de
fendmenos de fatiga.

Area de medio
ambiente

Desde el Area de Medio Ambiente
del Centro de Estudios del Trans-
porte se estan llevando a cabo
distintos trabajos encaminados a
evaluar los principales impactos
derivados del cambio climatico
que pueden afectar a las infraes-
tructuras de transporte, con el
objetivo de tenerlos en cuenta ya
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Fresado de pavimento (izquierda) y mezclas bituminosas (derecha).

desde la fase de planificacion y
disefo y, por supuesto, en la fase
de conservacion y explotacion, de
manera que contribuyan a incre-
mentar la resiliencia de la red.

Por otro lado, desde el Area de
Medio Ambiente se esta poniendo
a punto una metodologia para la
evaluacion del andlisis del ciclo de
vida en las carreteras. Para ello es
preciso identificar los elementos
mas significativos a efectos del
consumo de materias primas y
demas recursos, asi como de la
generacion de residuos y gases de
efecto invernadero en las distintas
etapas de su vida util, y trabajar
de manera coordinada con las dis-
tintas empresas y asociaciones del
sector para tratar de cuantificar
de manera objetiva los diferentes
impactos medioambientales, para
reducirlos. Alguno de los objetivos
a corto y medio plazo consiste

en crear una base de datos para
identificar y cuantificar los citados
impactos y avanzar en la propues-
ta de criterios medioambientales
para su inclusion en los pliegos de
contratacion de carreteras.

Laboratorio de
iNnstrumentacion

Por udltimo, destacar que la inves-
tigacion no se hace solo en la Pista
de Ensayo o en los laboratorios,
sino que las propias carreteras son
una valiosa fuente de informacion
para el estudio de los materiales,
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del comportamiento de los firmes
y de sus patologias. Para ello, el
Centro de Estudios del Transporte
cuenta con tramos de ensayo en
carreteras reales en los que se ha
colocado instrumentacién, embe-
bida en las distintas capas de su
estructura, y de los que se extrae
informacién sobre las tensiones,
deformaciones y movimientos en
distintos puntos, ademas de datos
de humedad y temperatura que
son fundamentales para el cono-
cimiento de los fenédmenos que
intervienen asi como para la inter-
pretacion de los resultados.

Entre ellos merece la pena des-
tacar el seguimiento del refuerzo
del firme en una seccidn de la
Red de Carreteras del Estado en
la que se esta monitorizando de
manera continua los movimientos
que se producen en las fisuras
existentes previamente a su reha-
bilitacion. Este estudio permitira
conocer la evolucion de este tipo
de deterioro, caracteristico de los
firmes constituidos por mezclas
bituminosas sobre capas tratadas
con cemento (firmes semirrigidos)
y detectar el momento en que se
inicia el deterioro, lo que consti-
tuye una informacién muy valio-
sa para determinar el momento
6ptimo para abordar acciones de
restauraciéon en la carretera.

A estos efectos se puede mencio-
nar otro tramo instrumentado, si-
tuado en Palma de Mallorca, donde

se ha construido una seccién de
carretera con un firme suelo-ce-
mento cuyos aridos se han fabri-
cado con escorias de incineracion
de residuos sélidos urbanos. La
instrumentaciéon colocada en este
emplazamiento esta permitiendo
conocer el comportamiento de este
nuevo material y evaluar su aptitud
para su empleo como material
para la construccion de firmes.

Puesta en valor

El trabajo del Centro de Estudios
del Transporte consiste, en defi-
nitiva, en poner en valor toda la
informacion que se obtiene tanto
de la Pista de Ensayo como de los
ensayos de laboratorio, equipos de
auscultacion, del pesaje dindamico
y de los tramos experimentales.
Asi, colabora activamente con las
distintas subdirecciones de la Di-
reccion General de Carreteras del
Ministerio de Fomento. Entre los
encargos mas recientes destaca
el apoyo que se esta dando por
medio de la auscultacion de nu-
merosos tramos de carreteras de
la Red cuya conservacion se rea-
liza a través de concesiones. Con
esta informacién se verifica el
cumplimiento de los indicadores
contemplados en los contratos
correspondientes, que tienen por
finalidad garantizar la seguridad y
el confort de los usuarios.
Mencionar también por su singu-
laridad el encargo de la Direccion



Laboratorios
del CET.

General de Carreteras, en colaboracion con la
Demarcacion de Carreteras de la Region de
Murcia, ejecutado en distintas carreteras en
servicio con diferentes tipos de pavimentos v,
por lo tanto, con distintos coeficientes de roza-
miento longitudinal. El objetivo ha sido evaluar
los coeficientes de friccion a considerar en la
estimacion de las distancias de frenado con-
templadas en la normativa vigente en materia
de trazado.

También, en los ultimos arios el Centro de Estu-
dios del Transporte ha realizado diversos traba-
jos de asesoramiento para empresas privadas,
ha intervenido en proyectos europeos centra-
dos fundamentalmente en la caracterizacion de
nuevos materiales (LIFESURE y MINOX), en el
estudio de modos de transporte mas sosteni-
bles (SOLUTIONS, USE-IT) y relacionados con
el cambio climatico (CLARITY).

Se ha coordinado ademas un grupo de trabajo
constituido por entidades que participan en el
reciclado del caucho procedente de neumaticos
fuera de uso, con el fin de encontrar la mejor
forma de incorporarlo como aditivo para mejo-
rar las caracteristicas de los betunes emplea-
dos en la fabricacion de mezclas asfalticas.

En el ambito de la transparencia, se esta ulti-
mando una base de datos en la que se pueda
consultar informacioén relevante del estado de
las carreteras.

Asimismo, se han realizado, para el Ministerio
para la Transicion Ecolégica, ensayos de labo-
ratorio con materiales secundarios, como son
los residuos de construccion y demolicion y

las escorias de aceria de horno eléctrico, para
conocer y documentar el fin de su condicién de
residuos o su consideracion como subproductos,
atendiendo a la posibilidad de su empleo como
materiales para capas de firme de carreteras u
otras vias, ya sean de trafico peatonal, bicicletas
o trafico ligero, en cuya construccién se pueden
emplear materiales de esta naturaleza.

En definitiva, son numerosos los trabajos e
investigaciones en los que se participa desde el
Centro de Estudios del Transporte puesto que
hay muchos temas en los que es preciso seguir
avanzando. Ello es buena prueba de que esta
al servicio de la sociedad, para —con los recur-
sos y medios disponibles- estudiar los distintos
problemas que se presentan en las carreteras y
plantear soluciones que den respuesta tanto a
ellos como a las nuevas necesidades y retos a
los que se enfrenta este sector. M
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COMO SE Creammmdimceemesmmeeesseens
un mapa tojiografico

Todo el mundo ha tenido, alguna vez, un mapa en sus manos,

va haya sido de carreteras, callejero, turistico o el plano de una
vivienda. Este articulo explicara como se obtiene la informacion
que aparece en un mapa topografico, que es la representacion
grafica de una serie de elementos geograficos que hay sobre la
superficie terrestre. Ademas, se ilustraran las fases indispensables
de su elaboracion para poder completarlo.

& Autores: ADOLFO PEREZ HERAS / JOSE ALEONSO DE TOMAS GARGANTILLA

es un documento métrico, es
decir, el tamano de lo carto-
grafiado se corresponde exac-
tamente con sus dimensiones
reales. Como la Tierra es muy
grande y la carta debe tener

un tamafio manejable, es im-
prescindible dibujar los objetos
representados a una determi-
nada escala. Este parametro es
justamente la relacion matema-
tica entre la distancia medida en
el mapa y su correspondiente
medida en el mundo real.

La escala determina, con rigor
geométrico, la resolucion de
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los datos que van a ser repre-
sentados. Asi un mapa a es-
cala 1:25.000 indica que cada
milimetro medido en la carta
equivale a 25.000 milimetros de
terreno, o sea a 25 metros de la
realidad. En un mapa de estas
caracteristicas un campo de
futbol cuyas dimensiones fueran
100 metros x 50 metros, queda-
ria representado por un rectan-
gulo exacto de 4 mm x 2mm.

El Instituto Geografico Na-
cional tiene asignada, por ley,

la mision de actualizar el Mapa
Topografico Nacional a es-
cala 1:25.000 de toda Espafia

(MTN25). Con esta serie car-
tografica son necesarias 4.100
hojas para cubrir completamente
la peninsula, los archipiélagos
balear y canario y las ciudades
auténomas de Ceuta y Melilla, en
definitiva, para tener cartografia-
do todo el territorio nacional.

Por otro lado, la superficie terres-
tre es una realidad cambiante
sometida a numerosas acciones
que la modifican, ya sea por cau-
sas naturales o, sobre todo, por
actuaciones humanas. Se cons-
truyen urbanizaciones, se trazan
nuevas vias de comunicacion, se
modifican parcelas con cultivos

B Ve



Toma de vistas en un vuelo fotogramétrico.

diferentes, se queman bosques,
se erigen nuevas edificaciones o

se abren cortafuegos en el monte.

Todas estas alteraciones deben
ser registradas de modo continuo
y reflejadas en los mapas, para

que estos no pierdan actualidad.

Una manera muy eficiente de
observar estos cambios es
hacerlo a través de fotogra-
fias aéreas. Existen aviones
fotogramétricos dotados de
unas camaras digitales de gran
formato instaladas en su cabina.
Las aeronaves sobrevuelan la
zona que se quiere cartografiar,
disparando fotografias con una

cadencia determinada segun

su velocidad, siguiendo la ruta
impuesta por un riguroso plan
de vuelo, que sefiala al piloto no
solo por encima de donde deben
pasar, sino también a que altura
sobre el terreno hacerlo en cada
momento. De tal manera que se
consiga fotografiar cada palmo
del suelo, sin dejar ningun hueco
de la zona descubierto.

Desde un punto de vista métrico,
podria pensarse que una foto to-
mada desde un avion es igual que
un mapa, pero por desgracia no
es asi. La foto es una proyecciéon
perspectiva del terreno, que tiene

imperfecciones geométricas debi-
do tanto a la fidelidad del propio
sensor como al relieve de la su-
perficie terrestre, mientras que el
mapa es una proyeccion ortogonal
sin deformaciones. Para corregir
esas distorsiones se emplea el
proceso de ortoproyeccion que
transforma, pixel a pixel, la ima-
gen aérea consiguiendo que su
proyeccion resultante sea ortogo-
nal, por eso a la foto rectificada se
la llama ortofoto, que es la base
en 2D para obtener, visualizar y
actualizar informacién geogréafica.
Por otro lado, para ubicar en coor-
denadas la posicion exacta de la

A Aa VAl 4
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Ortofoto georreferenciada.

foto area en el planeta, se utili-
zan los datos GPS —sistema de
posicionamiento mundial—- regis-
trados por el avion en el preciso
momento que la camara obtuvo la
imagen. Estos valores se com-
plementan con las coordenadas
terrestres, que se obtienen con
trabajos topogréficos in situ, de
puntos identificados en la fotogra-
fia aérea y en el terreno después
de efectuado el vuelo, son los
llamados puntos de apoyo. A
partir de estos datos, mediante
un complejo calculo de geometria
analitica tridimensional, se efec-
tua la aerotriangulacion, cuyo
resultado permite el conocimiento
preciso de las coordenadas de
cualquier punto —pixel— visible en
la fotografia, es decir, se obtiene
la imagen georreferenciada.
En este momento ya se pueden
capturar todas las geometrias
de los objetos geograficos,
que estando en la foto, se quiere
que figuren en el mapa. Se debe
seguir su traza con un indice,
sobre el modelo estereoscopi-
co 3D, construido en la zona de
solape de dos fotos consecutivas
de la zona a cartografiar. Se va
recorriendo con ese indice, sobre
la pantalla uno a uno, todos los
elementos a representar, mien-
tras el ordenador va anotando
simultaneamente las coordenadas
3D del indice trazador. En eso
consiste la restitucion, que debe
registrar, en sintesis, tres tipos
de geometrias, de las que estas
son algunos ejemplos:
< Puntuales: pozo, depdsito de
agua, faro, piscina, etc.
= Lineales: puente, rio, vias de
comunicacion, linea eléctrica,
gasoducto, curva de nivel, etc.
< Superficiales: areas ocu-
padas por vifias, bosques,
olivares, edificios, etc.
Ademas, a estos elementos
geomeétricos se les dota de
atributos semanticos propios.



Por ejemplo, en una carretera se
especifica cual es su categoria
(autopista, o0 autovia, o carretera
nacional, etc.), su nombre (A-7),
si el tramo va en tunel o sobre
un puente, su anchura, etc.

Todo el conjunto de datos extrai-
dos de las imagenes aéreas consti-
tuye la Base Topografica Nacio-
nal a escala 1:25.000 (BTN25),
que es la fuente primordial del
contenido final de MTN25.

En la actualidad el proceso se
centra Unicamente en capturar los
elementos del territorio que han
cambiado, tanto los procedentes
de las imagenes como de las dife-
rentes bases de datos de las que
se obtiene informaciéon para com-
poner la base de datos principal y
posteriormente el mapa.

Simbolizacion
cartografica

El mapa es un medio de comu-
nicacion para explicar como es
el territorio. La posicion espacial
que tienen los objetos geograficos
es inamovible, porque responde

a su ubicacion en la superficie
terrestre. Sin embargo, el carto-
grafo dispone de cierto grado de
libertad para disefiar la simbologia
empleada, que cuando es ade-
cuada, contribuye sobremanera

a la 6ptima interpretacion de la
informacion representada. Antes
de simbolizar, la casuistica de los
elementos geomeétricos se reduce
a cuatro clases basicas (puntos,
lineas, superficies y rétulos). La
habilidad del cartégrafo para com-
binar colores, grosores, rellenos y
tamarios de los simbolos emplea-
dos en estas cuatro clases sera
trascendental para que el resulta-
do final sea facilmente legible por
el usuario.

Como los signos empleados son
una convencion del cartografo, los
simbolos puntuales deben ser pic-
togramas evocadores de su signifi-
cado, los lineales combinar colores

NUCLECS DE POBLACION

MADRID
CACERES
LINARES
Tudela
Lawdare

SIGNOS CONVENCIONALES

SIMEOLOS CARTOGRAFICOS UTILIZADDS EN LA PUBLICACION
DEL MAPA TOPOGRAFICO NACIONAL A ESCALA 1:26.000
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y grosores para expresar cualida-
des y jerarquias, los simbolos que
afectan a superficies se pueden
rellenar con un fondo de color al
que, en ocasiones, acomparfia un
patron repetitivo que define el tipo
concreto de uso de suelo.

Puntual Campo de futbol b#g
Lineal Autopista
Superficial IRy Vet
Tesks Maciones limitrofes FRANCIA

Fragmento de tabla de simbolizacién por
atribuciéon semantica

El cartografo necesita deconstruir
el paisaje seleccionando solamen-
te los temas que quiere repre-
sentar, para después volverlo a
reconstruir, empleando un dibujo
que sintetice el territorio de una
forma comprensible, sencilla 'y
agradable a la vista. La armonia
en la combinacioén de los simbolos
convencionales es fundamental
para que el lector del mapa re-
cree en su imaginacion el paisaje
geografico cartografiado de una
manera efectiva.

Al final, la agregacion de todos
los temas da lugar al mapa topo-
grafico publicado. Mientras la fo-
tografia aérea es una instantanea
objetiva del medio, que plasma
la realidad tal como es, el mapa
resulta de un proceso de comuni-
cacion entre el autor y el usuario.
El cartografo ha interpretado lo

que ve en la foto y seleccionado
el subconjunto de la realidad que
constituye el universo que quiere
cartografiar y luego lo represen-
ta con simbolos que facilitan la
comprension del paisaje.
Ademas, aporta rétulos con
toponimos que identifican univo-
camente lugares y que, al ubicar-
se de forma discrecional sobre el
mapa, contribuyen a la orienta-
cion del lector. Cuando un usuario
que busca desorientado en un
mapa, lee un nombre conocido,
como Getafe, automaticamente se
ubica y puede empezar a recono-
cer la zona representada.

En conclusioén, el mapa —inter-
pretado, simbolizado y rotulado—
aporta un valor afadido que no
tiene la foto aérea y, por tanto,
comunica mejor el territorio.

El poeta Paul Valéry decia que las
tres grandes creaciones de la inte-
ligencia humana son la poesia, las
matematicas y el dibujo. En esos
ambitos se desenvuelve la carto-
grafia, porque aspira a recrear de
una manera poética el territorio,
empleando las matematicas con
absoluta precision geométrica y
trazando un dibujo con la finalidad
de expresar, de forma sencilla, la
complejidad del mundo real. M

Todos los mapas editados por el Instituto
Geografico Nacional estan a disposicion
gratuita de los ciudadanos, en forma-

to digital. Pueden ser visualizados y
descargados a su dispositivo particular
desde la pagina web de este Organismo
dependiente del Ministerio de Fomento.

wWww.ign.es
fomento



emas que componen MTN28

OROGRAFIA

La morfologia del relieve y los
valores de altitud se definen
mediante las curvas de nivel,
que consisten en la interseccion
del terreno con planos paralelos
al nivel del mar. Estas lineas son
de color siena. También se sitdan
puntos con su cota en cimas
montafosas y collados. Para ayu-
dar al usuario a interpretar mejor
las ondulaciones del terreno, se
incorpora un sombreado digital
que ilumina el mapa desde un
foco tedrico situado al noroeste
del mismo.

HIDROGRAFIA
Compuesta por la red hidro-
grafica, es decir, rios, arroyos,
lagos, canales, embalses, etc. Se
representan con tonos azules,
de distintos grosores segin su
importancia y cuando existen la-

minas de agua que se extienden
superficialmente, se rellenan con
un fondo azul.

COMUNICACIONES
Es la red de transporte constituida
por carreteras, ferrocarriles, tendi-
dos aéreos, tuberias, calles, cami-
nos, etc. Constituye el eje verte-
brador del territorio. Para poder
mostrar las diferentes categorias
en las que se subdivide este tipo
de informacioén, se usan multiples
colores que facilitan la clasificacién
visual de estos elementos, que
pueden abarcar desde autopistas
hasta carriles-bici.

CONSTRUCCIONES
Recoge las edificaciones ya sean
urbanas, industriales, histéricas
o religiosas, asi como el resto de
obras humanas, puentes, tuneles,
acueductos, murallas, pasarelas,

etc. En este tema predominan los
tonos rojizos, a diferencia de la
tendencia europea que lo suele
representar con colores grises
virando a negros.

uUs0os DEL SUELO
La informacion se recoge de
SIOSE, el Sistema de Infor-
macioén sobre Ocupacion del
Suelo de Espaia, cuyo objetivo
es generar una base de datos de
Ocupacion del Suelo para toda Es-
pafa a escala 1:25.000, integran-
do la informacion disponible de
las Comunidades Auténomas y la
Administracion General del Esta-
do. El resultado es una exhaustiva
clasificaciéon donde se distinguen
areas de bosques, matorrales,
cultivos agricolas, pastizales,
zonas sin vegetacion, etc. En este
apartado los colores predominan-
tes son verdes y amarillos.

fomento
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ALHAURIN EL GRANDE

Hay otros conjuntos de datos
que no son tangibles sobre el
terreno, pero que son represen-
tados en los mapas topograficos
por ser muy relevantes:

LINEAS LIMITE
ADMINISTRATIVAS
Son las lineas que delimitan mu-
nicipios, provincias, comunidades
y naciones limitrofes. Obedecen

a geometrias acordadas entre
municipios y provincias que son
registradas de manera oficial en la
base de datos SIGLIM. En el mapa
se representan por lineas jerar-
quizadas de color negro o gris.

TOPONIMIA

Casi todos los accidentes geo-
graficos tienen nombre propio,
es una informacioén recogida en
encuestas de campo a lo largo
del tiempo y que ha sido volcada

en el Nomenclator Geografico.
Cada toponimo esta asociado

a la posicion que ocupa sobre

la superficie terrestre y goza de
atributos tales como la tipografia
o el color de la letra, que depen-
dera del tema al que pertenece. El
cuerpo del texto sera tanto mas
grande, cuanto mas destacado
sea el elemento cartografico al
que nombra. En definitiva, los ro-
tulos que figuran en un mapa con
su variabilidad de tipos de letra,
colores y tamafios, se comportan
como signos convencionales que
dan una idea muy aproximada de
la importancia del elemento geo-
grafico al que nombran, ya sean
ciudades, rios, parajes, embalses,
sierras, picos, etc.

EXTERIORES
Cualquier mapa topografico nece-
sita incorporar, ademas del con-

01. Orografia de MTN25.
02. Hidrografia de
MTN25.

03. Comunicaciones de
MTN25.

04. Construcciones de
MTN25.

05. Usos del suelo de
MTN25.

06. Toponimia y Lines
limite administrativas de
MTN25.

07. Exteriores de MTN25
08. Detalle del Mapa
Topografico Nacional a
escala 1:25.000 (MTN25)

tenido, una cantidad enorme de
metadatos que deben ponerse
en los exteriores del propio mapa.

e Marco con coordenadas geo-
graficas y cuadricula de la
proyeccién cartogréfica.

e Portada con el logotipo de la
serie cartografica, el nombre y
numero de la hoja.

e Contraportada con una lista
y un grafico de los municipios
incluidos y otro croquis con la
ubicacion de la hoja en Esparfia
y la distribucion de sus hojas
colindantes.

« Sistema de referencia geode-
sico y proyeccion cartografica,
ademas del origen de altitudes.

e Tabla de signos convenciona-
les de los elementos suscepti-
bles de ser representados.

= Escala numérica y gréafica.

« Afo de edicion.

Indice
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| Archivo General del Ministerio de Fomento

aclendo memoria

Custodio de miles de expedientes, legajos y planos, el Archivo de
Fomento es uno de los mas importantes centros de documentacion
de la Administracion espafola y la fuente de informacién mas
relevante sobre la historia de las obras publicas y la vivienda en
nuestro pais. Se cred en el afio 1847, cuando el departamento,
ademas de las competencias en obras publicas, tenia asignadas las
de agricultura, industria, comercio e instruccion publica. Entonces
se encontraba en el llamado “Palacio de Fomento”, en Atocha,
trasladandose a su actual ubicacion en los Nuevos Ministerios en el
ano 1963.

& Autor: MARIANO SERRANO / Fotos: Archivo del Ministerio y revista
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se encuentran repartidos en va-
rios centros: el Archivo Histérico
Nacional —que custodia los mas
antiguos, los que ya han dejado
de tener vigencia administrativa
Yy que constituyen una fuente
indispensable para investigadores
de las obras publicas—, el Archi-
vo General de la Administracion
de Alcala de Henares —donde se
almacenan expedientes cerrados,
entre ellos muchos planos, pero
que aun siguen siendo consulta-
dos en relacién con la actividad
administrativa de Fomento—y el
depoésito propio del Ministerio,
donde se guarda la documenta-
cion remitida por las diferentes
unidades directivas del Depar-
tamento y que se encuentra
ubicado en una galeria subterra-
nea bajo la arqueria de la fachada
principal, ademas de contar con
otros dos depdsitos de almace-
namiento fuera del Ministerio.El
Archivo de Fomento es igualmen-
te custodio de los fondos de los
antiguos ministerios competentes
en vivienda y urbanismo y de las
distintas instituciones vinculadas
a estos, de gran interés histérico
para conocer la evolucion de la
vivienda y la arquitectura publicas
en Espafa durante el siglo xx.
Los fondos pueden dividirse en dos
grandes grupos: el de Vivienda,
que por su volumen y caracteris-
ticas forma un fondo en si mismo,
y el de Infraestructuras, que se
clasifica a su vez en Carreteras,
Ferrocarriles, Obras Hidrauli-

cas, Personal, Puertos, Servicios
Generales, Subsecretaria, Oficia-
lia Mayor, Transporte Terrestre,

el /0 G0 Saadilad /0

Colecciones de Planos, Aviacion
Civil, Secretaria General Técnica,
Agencia Estatal de Seguridad Aé-
rea, Organos colegiados y Comu-
nicaciones, ademas de contar con
los fondos de algunos archivos pri-
vados, también depositados aqui.

Como depositario de la documen-
tacion del Ministerio, la primera
funcién fundamental del Archivo
General de Fomento es la recep-
cién de los documentos que le
remitan todas las unidades del
Ministerio, que desde el punto de
vista del receptor son “unidades
productoras”. Existe un procedi-
miento reglado para que las distin-
tas unidades realicen esa transfe-
rencia, que ha de hacerse en cajas
normalizadas que proporciona el
propio archivo. Para ello es requi-
sito indispensable que las unidades
cumplimenten una relacién oficial
de entrega donde se indique el
contenido que se transfiere. Hay
que tener en cuenta que esta
transferencia no es solo una mera
entrega fisica, sino que, una vez
aceptados los documentos formal-
mente por el archivo, se produce
también un cambio juridico en la
titularidad de estos, que dejan de
ser propiedad de la unidad produc-
tora y pasan a serlo del archivo. A
partir de ese momento, la unidad
productora, como cualquier otro
usuario, tendria que solicitar un
préstamo para poder consultar los
expedientes transferidos.

No todos los documentos pue-
den ser transferidos y acepta-
dos. Existe un criterio claro: solo
pueden formar parte del Archivo
General de Fomento los documen-

Un dia en...

tos originales que sean parte de
un procedimiento administrativo
competencia de la unidad pro-
ductora y que cumplan con un
valor probatorio o informativo. Se
excluyen, por tanto, bien por no
tener ese caracter, bien por no ser
originales, todos los documentos
de apoyo, fotocopias, impresiones
de documentos cuyo soporte ori-
ginal sea distinto del papel, etc...

Una vez recibida y aceptada la
documentacion, se procede a su
descripcion, para lo que se sigue
un riguroso procedimiento que
viene establecido por la Norma
Internacional General de Descrip-
cion Archivistica —ISAD (G), por
sus siglas en inglés—, que esta-
blece una estructura de campos
para la descripcidon normalizada y
permite el intercambio de infor-
macion tanto a nivel nacional
como internacional.

Una vez descrito e incorporado

a los sistemas informaticos, se
asigna a los documentos un es-
pacio en los diferentes depoésitos,
pues, como ya se ha indicado,
ademas del depésito central bajo
las arquerias, existen otros dos
en Madrid. El envio a uno u otro
se realiza en funcién de la unidad
de que se trate. La ordenacion se
hace siguiendo criterios l6gicos a
través de sistemas informéaticos
que permiten el mejor aprovecha-
miento de los espacios.
Precisamente, la gestion del
espacio es uno de los grandes
retos del Archivo de Fomento, el
mas extenso de todos los de la
Administracion General del Es-
tado. Con mas de 50 kildbmetros

ali
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lineales de documentaciéon, cada
centimetro es valioso.

Ya se ha dicho que para formar
parte del archivo todo documento
debe ser original, proceder de una
unidad productora del Ministerio y
tener valor informativo o probato-
rio en un expediente administra-
tivo, es decir, cumplir una funcién
juridico-administrativa. ;Qué hay,
pues, del valor historico?

Este, es obvio, se adquiere con

el paso del tiempo, pero ademas
hay que ponerlo en relacion con
el concepto de patrimonio docu-
mental establecido en la legis-
lacion del Patrimonio Histérico
Espariol. Por otro lado, existe una
Comisién Superior Calificadora de
Documentos Administrativos de la
Administracion General del Esta-
do, encargada de valorar los do-
cumentos y determinar, siguiendo
unos criterios derivados de la
legislacion de patrimonio docu-
mental, qué documentos se con-
servan y cuales no. Segun tales
criterios, los documentos admi-
nistrativos anteriores a 1940 no
pueden ser objeto de valoraciéon a
efectos de su posible destruccion,
calificdndose directamente de his-
toricos, lo que implica que deben
conservarse. El ciclo natural de
un documento consistiria en que,
una vez cumplida su funcién en

el Archivo del Ministerio, si ha

de conservarse, se mandara al
Archivo General de la Administra-

cion en Alcala de Henares, y que,
de ahi, una vez valorado como de
conservacion permanente, pasara
al Archivo Histdrico Nacional; el
resto se destruiria, previo dicta-
men favorable de la citada Comi-
sién Superior Calificadora.

Pero la realidad es que el Archivo
Histérico Nacional esta completo
Yy no acepta transferencias desde
hace afios, lo que ha afectado, a
su vez, al Archivo General de la
Administracién, que ha conser-
vado multitud de documentos
historicos que deberian haberse
transferido al Historico Nacio-
nal, razén por la cual el General
de la Administracion también

se cerro a las transferencias de
los ministerios. Por ello, parte

de los fondos de estos, incluido
Fomento, se van acumulando y
convirtiéndose paulatinamente
en historicos.Por otra parte, a ve-
ceshan sido también los propios
archivos ministeriales lo que se
han resistido a desprenderse de
algunos documentos que consi-
deraban histéricamente valiosos.
Estas circunstancias han propi-
ciado que el Archivo de Fomento
se haya convertido en un autén-
tico archivo histoérico, con docu-
mentos de una gran relevancia
en ese aspecto. La situacion ha
afectado incluso a la denomi-
nacion y categoria de nuestro
archivo, que ha pasado de ser un
archivo Central a uno General,
pues conserva tanto fondos his-
téricos como contemporaneos.

Trabajos fundamentales en
relacion con los fondos son los

de conservacion, restauracion

y digitalizacion. La conserva-
cion preventiva se aborda en el
mismo archivo; son tareas como
el encapsulado, el uso de pa-
peles barrera y cajas de cartén
de baja acidez, la reinstalacion,
el control de plagas, control de
temperatura y humedad, limpie-
za superficial, etc. En cambio,
cualquier trabajo que suponga
una intervencion en el soporte
material implica la formaciéon de
un expediente de restauracion,
una tarea que siempre ha de ser
realizada por profesionales; en el
caso del Archivo de Fomento, se
realiza a través del Instituto del
Patrimonio Cultural de Espafia y
empresas especializadas.

En cuanto a la digitalizacion, des-
de el archivo reconocen que pasar
a formato digital todos los fondos
seria una tarea imposible, ya que
requeriria unos recursos tan gran-
des que seria insostenible. Pero

si se realizan proyectos concretos
de digitalizacion, sobre todo de
los fondos histdricos. En general,
la demanda de determinados fon-
dos, su estado de conservacion y
la difusiéon en funcién del interés
son los criterios que se tienen en
cuenta para establecer programas
de digitalizacién. Por otra parte,
también se digitalizan expedientes
a peticion de los usuarios.

01. Plano del faro de la isla del Aire, en
02. Vista del pantano de Puentesen el

de Lorca,de principios del siglo XIX.
03. Dibujo para el proyecto del puente
de Izbor, en la carretera entre Granada
y Motril (1866).

04. Uno de los libros de Obras Publicas
en Espafia que se enviaron a la exposi-
cion universal de Paris de 1878.

Menorca, construido entre 1857 y 1860.

rio Guadalentin, en la localidad murciana

A cada fotografia, su explicacion

05. Planos del depdsito de recepcion y dis-
tribucion del proyecto de abastecimiento
de aguas a Jerez de la Frontera (1869).
06. Puente sobre el rio Cabriel, obra de
Lucio del Valle (1849).

07. Expediente administrativo de un pro-
yecto de Saltos de Agua de Somiedo (1914).
08. Proyecto de viviendas sociales en

el paseo de las Delicias de Madrid de la
Sociedad Constructora y Beneficiaria de
Casas Baratas (1927).

09. Bocetos de esculturas para el porti-
co del edificio del Instituto Nacional de
Colonizacion, construido en los afios 40
en el paseo de la Castellana de Madrid.
10. Bocetos para la decoracion de la
iglesia de Sidilfni (1963).

11. Planos para el proyecto de restau-
racion de la mezquita de Cérdoba del
Servicio de Monumentos y Conjuntos
Arquitecténicos del Ministerio de Vivienda
(1972).

fomento
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Planos de los trazados de los primeros ferrocarriles que se construyeron en la Peninsula.

Consultas y usuarios
Ademas de preservar los docu-
mentos de la Administracion, fina-
lidad esencial del archivo es poner-
los a disposicién de los usuarios.
Las peticiones de consulta pueden
hacerse a través de la web, por
teléfono o de forma presencial. La
sala de consulta esta abierta por
la mafiana de 9:00 a 14:00 horas y
por la tarde de 15:00 a 18:00, y es
necesaria cita previa.

En cuanto al tipo de usuarios, hay
que distinguir entre internos y
externos, que presentan perfiles
distintos. El personal del Ministe-
rio suele demandar la consulta de
documentos ya transferidos pero
que aun estan sujetos a los pla-
zos administrativos. Por su parte,
los usuarios externos son sobre
todo investigadores que estudian
temas que entran en el ambito
de las competencias de Fomento.
Pero también hacen uso del ar-
chivo otras personas que buscan
documentos probatorios sobre
algun derecho en defensa de sus
intereses, por ejemplo, en mate-
ria de expropiaciones, pensiones
o reclamaciones de otro tipo. No
puede olvidarse que, mas alla de
fuente de conocimiento y memo-
ria del pasado, los documentos de
un archivo como el de Fomento
tienen un importantisimo papel

m fomento
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TUBOS GRANDES

en la garantia de los derechos de
los ciudadanos.

Los investigadores y el resto

de usuarios que no pertenecen

al Ministerio han de registrar-

se, pudiendo realizar copias de
los documentos por sus propios
medios o solicitar los servicios de
reprografia y digitalizacién que
presta el archivo.

Los documentos més consultados
por ciudadanos e investigadores
responden a temas muy diver-
sos: expedientes de incoacion

de Bienes de Interés Cultural, de
atribucién de autoria de edificios
historicos, de piezas artisticas,
genealogia... Un tema recurrente
es la Causa General de la dicta-
dura, ya que adjuntos a los expe-
dientes personales de los trabaja-
dores de Fomento estan también
los de depuracion franquista.

En relacion con las consultas,

hay otro aspecto que el personal
del archivo debe tener muy en
cuenta: no todos los documentos
son de acceso publico. Es un tema
muy delicado regulado por un
marco legal muy amplio. Si bien,
por un lado, todo documento his-
térico es de libre acceso, segun se
desprende de la legislacion de pa-
trimonio y de archivos (y todo do-
cumento anterior a 1940 tiene la
condicion de historico), en el uso

de otros,las normas restrictivas
de la publicidad de documentos
—proteccion de datos personales y
garantia de los derechos digitales,
derecho al honor, intimidad y pro-
pia imagen, propiedad intelectual,
secretos oficiales—- pueden confluir
con las disposiciones relativas

a la transparencia y acceso a la
informacion publica. El equilibrio
entre normas es, por tanto, sutil

y a veces conflictivo.En todo caso,
el acceso a expedientes con datos
personales solo es posible cuando
hayan pasado 25 afios desde la
muerte del afectado o, si la fecha
del fallecimiento se desconoce, 50
afos desde el ultimo documento
del expediente.

La difusion de

los fondos

De poco serviria la celosa con-
servacion de los fondos de un
archivo si no se intentara darlos a
conocer al mayor numero posible
de personas. Esta es una tarea
en la que el Archivo General de
Fomento esta inmerso de forma
continua, y no solo de cara al
exterior sino también al propio
personal del Ministerio, que, en
general, tiene un escaso conoci-
miento de su gran valor.

Entre las tareas de difusion que
esta llevando a cabo el personal



El Archivo presta
sus fondos para
exposiciones vy
publicaciones

de todo tipo y
organiza cursos

del archivo esta el volcado en
internet de los fondos histoéricos,
que en breve podra consultarse
en la web, asi como el desarrollo
de un programa de difusién a tra-
vés de redes sociales, o el man-
tenimiento de su propia seccion
en el Censo Guia de Archivos de
Espafia e Iberoamérica. También
se realizan jornadas de puertas
abiertas, por ejemplo, en el Dia
Internacional de los Archivos, y
visitas guiadas a cualquier perso-
na que lo solicite, previa reser-
va. Y estan preparandose otros
proyectos que pronto veran la luz.
Por otra parte, el Archivo de Fo-
mento presta y cede sus fondos

para exposiciones y publicaciones
de todo tipo, y organiza cursos de
formacion en archivos dirigidos al
personal del Ministerio. Ademas,
es miembro de la Comisién Supe-
rior Calificadora de Documentos
Administrativos, participando en
sus grupos de trabajo interdisci-
plinares e interministeriales.

Por ultimo, también es importante
resefiar que el archivo realiza una
importante labor de asistencia a
otros servicios del Ministerio en
materia de gestion documental,
prestando asesoramiento técnico
a todas las oficinas producto-

ras que lo soliciten, tanto para
ayudarles con sus transferencias
como para la gestién de sus pro-
pios archivos de oficina; una de
esas tareas del Archivo de Fo-
mento que, como otras encomen-
dadas a este, resulta una gran
desconocida. ™

Segun el equipo técnico del Archivo
General de Fomento, el fondo es de
tal magnitud que resulta dificil se-
leccionar unos pocos documentos
como los mas relevantes; pero si
se atreven a destacar algunos fon-
dos muy representativos. Asi, los
expedientes personales de todos
los cuerpos del Ministerio, desde

su creacion en 1851: ingenieros,
arquitectos, carteros, peones cami-
neros, fareros o ministros. El valor
y el potencial investigador de estos
documentos es inmenso, al igual
que los fondos histéricos de obras
hidraulicas, ferrocarriles y carrete-
ras, o los referentes a la vivienda
social durante el franquismo.

Se conservan otros fondos histori-
COoS muy interesantes procedentes
de instituciones que ya dejaron de
pertenecer al Ministerio o desapa-
recidas, como el Canal de Isabel

11, del que el archivo conserva los
proyectos originales de sus instala-
ciones, o proyectos de obra publica
que han ido forjando la vertebra-
cion del territorio, como los prime-
ros ferrocarriles del siglo XIX, de
los que se pueden encontrar varios
trazados originales de las primeras
lineas que se construyeron en la
Peninsula.

Piezas destacables son igualmente
los libros de obra publica enviados
a la Exposicidon Universal de 1878,
por su gran formato y cuidados
dibujos; las fotografias que gran-
des maestros como Jean Laurent
y Charles Clifford hicieron de las
infraestructuras y monumentos de
nuestro pais en la segunda mitad
del siglo XIX; o el fondo de Matilde
Ucelay, la primera mujer titulada
en arquitectura y en ejercer la
profesion en Espafia.




Exposicion: 1939 Exilio Republica

« Espanol

Contra el olvido

Desde el 5 de diciembre y hasta el proximo 31 de enero, la Sala de
Exposiciones La Arqueria de Nuevos Ministerios acoge una gran
exposicion conmemorativa del 80 aniversario del exilio republicano
espanol. Organizada por el Ministerio de Justicia, se trata en
realidad de tres muestras que, en clave coral, buscan acercar al
visitante a los duros y diferentes aspectos de aquella realidad y a
la impronta que dejo en las vidas de cuantos la sufrieron.

¥ Autor: ANTONIO RECUERO

La gran
exposicion
de conmemoracion del exilio

republicano espafol, en su 80
aniversario, ha reunido, desde

nales hasta el propio testimonio
de sus seres mas cercanos—,a
fin de que sus aportaciones y
legados no caigan en el olvido
ypermanezcan conocidos por el
gran publico.

emprenderian sus nuevas vidas,
lejos de su patria, no solo en Fran-
cia y otros paises de la Europa
occidental, en la mayoria de los
casos partiendo de la nada mas
absoluta. La diaspora de los prota-

buscado rendir un homenaje de
Estado a los hombres y mujeres
que, en 1939, se vieron obligados
a abandonar su pais. Se ha inten-
tado contribuir de este modo, a
través de un amplio conjunto de
elementos —desde objetos perso-
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Civil, alrededor de medio millén de
espafioles, leales a la causa repu-
blicana, y victimas de la represion
franquista cruzaron la frontera
francesa principalmente por los
pasos de Cerbére, Le Pertus y
Bourg-Madame. Poco después

en la mayoria de los casos de una
muerte o prision seguras, les llevo
a Moscu y otras ciudades de la
Europa del Este, a México, Chi-

le, Republica Dominicana, Cuba,
Argentina, Estados Unidos, Argel y
otros paises de acogida.



El espacio La Arqueria, en Nue-
vos Ministerios, acoge en esta
ocasion, a lo largo de 1.300 m2,
algo mas de 300 piezas entre
obra plastica, reproducciones
fotograficas y publicaciones,
entre otros soportes. La mues-
tra se perfila asi como una gran
sintesis de las manifestaciones
culturales, artisticas y literarias
mas importantes de quienes me-
jor documentaron ese éxodo.

1939, exilio
republicano espanol
La exposicion principal, bajo

el titulo 1939, exilio republica-
no espafol, muestra la vida en
los campos de concentracion
franceses. Desde la llegada a
los barcos que zarparon llenos
de esperanza, a la tragedia de
los campos de concentracion y
exterminio nazis, la acogida de
Francia, México, Chile y Esta-
dos Unidos, entre otros paises;
luego, también, el retorno, tras
la muerte de Franco, durante

la Transicion iniciada en 1977.
Todo ello se muestra al visitante
en un itinerario expositivo rico,
a través de un espectro amplio
de testimonios, reflejo Gltimo
en muchos casos de las muy
distintas suertes y destinos que
aguardaban a aquellos exilia-
dos. Desde el traje usado por un
preso espafiol en el campo de
exterminio de Auschwitz a las
pinturas o escritos de artistas
como Pablo Picasso o Arturo Ba-
rea, son multiples los objetos y
obras expuestas y que ayudan a
reconstruir una época y una rea-

por cuanto lo reunido supone el
legado de unas vidas truncadas.
El escritor y critico de arte Juan

Manuel Bonet ha sido el comisa-
rio de la muestra, con la colabo-
raciéon de Manuel Aznar e Idoia

Murga como asesores cientificos.

-
@
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Quedan
patentes las
duras

condiciones de

su huida a
traveées de los
pasos

fronterizos v la

improvisada vy
caotica
organizacion
del éxodo

Caminos del exilio
Caminos del exilio. Colonias in-
fantiles y campos de La Retirada:
la obra humanitaria y fotogra-
fica de Philippe Gaussot es una
coleccion de fotografias inéditas
descubiertas por su hijo Jean-
Philippe Gaussot, en una maleta,
tras la muerte de su padre. Los
negativos fueron confiados a la
asociacion 24 Aodt 1944. Felip
Solé y Grégory Tuban son los
responsables de esta muestra de
fotografias. A través de ellas se
puede apreciar como su autor,
PhilippeGaussot, pudo forjar
estrechos lazos de afecto con los
refugiados. Quedan asimismo
patentes las duras condiciones
de su huida a través de los pasos
fronterizos y la improvisada y
cadtica organizacion del éxodo.

Exiliados en Francia

Por su parte, la exposicion La
sangre no es agua, del artis-
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Momento de la inauguraciéon de la exposicion.

ta Pierre Gonnord, aporta una
delicada e impactante vision de
algunos de los exiliados que re-
siden actualmente en Francia, su
vida y sus objetos de recuerdo
mas personales. Carmen Fer-
nandez Ortiz ha sido la respon-
sable de esta instalacion, en la
que imagen y palabra toman la
misma importancia en las 22
composiciones seleccionadas, de
las que su autor ha dicho: “Los
rostros me desafiaron inme-
diatamente, pero también los
relatos de una historia olvidada,
las anécdotas y los testimonios,
historicos, politicos pero, sobre
todo, humanos”. M

Las exposiciones estaran
abiertas al publico hasta el
31 de enero de 2020




En la Fundacidon de los

errocarriles Espanoles

Recuperantlo la memoria
historica en el ferrocarril...

A mediados de 2019 se publicé el estudio de Francisco Polo Muriel La depuracion
del personal ferroviario durante la guerra civil y el franquismo (1936-1975), que
esproducto de la tesis doctoral que, con el mismo titulo, fue defendida por su
autor en 2015 en la Universidad Auténoma de Madrid.

La Depurac‘tén del Pe i
urante |a G "ol Femoyr
2 Lauerra Civil y ¢) Franquismo

De izquierda a derecha, Francisco Polo, Isabel Pardo de Vera, José Luis Abalos e Isaias

Téboas.

La publicacion de este libro
forma parte de las diversas
actuaciones que se estan
desarrollando para avanzar en
la recuperacion de la memoria
histérica de los represalia-
dos ferroviarios, trabajadores
de las principales compaiiias
ferroviarias concesionarias
(Norte, MZA, Oeste y Anda-
luces) y de RENFE (tras su
constitucion en 1941), que
fueron objeto de una especifi-
ca y brutal represiéon durante
el periodo analizado, debido
sin duda al valor estratégico

que la industria ferroviaria
representaba.

Segun los datos aportados

por el estudio, la depuracion
afect6 a 82.831 profesionales,
un 88% del total de las planti-
llas de las diferentes empresas
ferroviarias. Un 26% del total
resulté afectado por sanciones
de diversa indole: 6.782 fue-
ron separados del servicio y
despedidos mientras que 6.500
fueron sancionados con trasla-
do de residencia y/o servicio,
y casi un centenar de ellos fue
condenado a muerte.

El autor del libro, Francisco
Polo Muriel (Mérida, 1965)

es doctor por la Universidad
Auténoma de Madrid y licen-
ciado en Geografia e Historia
por la Universidad Compluten-
se de Madrid, socio fundador
de la International Association
for Railway History y de la
Asociacioén Ibérica de Historia
Ferroviaria, y ha desarrollado
su actividad profesional en
Adif y en la Fundacién de los
Ferrocarriles Espafioles, donde
actualmente dirige el Museo
del Ferrocarril de Madrid.

La presentacion del libro tuvo
lugar el 18 de junio de 2019

en el Palacio de Fernan Nufez,
sede de la Fundacion de los
Ferrocarriles Espafioles y contd
con la presencia del ministro de
Fomento en funciones, José Luis
Abalos (que prologa el libro), el
presidente de la Fundacion de
los Ferrocarriles Espafioles y de
Renfe, Isaias Taboas, la presi-
denta de Adif, Isabel Pardo de
Vera, el gerente de la Funda-
cioén, José Carlos Dominguez Cu-
riel, el gerente de Investigacion
Histérica y Documentacion del
Museo del Ferrocarril de Madrid
y codirector de la tesis doctoral,
Miguel Mufioz Rubio, y el propio
autor del libro.
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Trazado de Carreteras Dentro de la Serie Normativas, Instrucciones de Construccion,

el Ministerio de Fomento ha publicado la edicién de 2019 de la
Instruccidn relativa a las especificaciones de los elementos ba-
sicos para el estudio y proyecto de los trazados de carreteras.
En ella se recogen las especificaciones que hacen referencia a

M s — |
[ ]

i las plantas, alzados y secciones transversales, tanto singu-
lares, nudos, conexiones y accesos, y la coordinacién entre
ellos, asi como los criterios relativos a las afecciones de los
trazados en el entorno segun su uso actual y previsto y el im-
pacto ambiental. El objetivo Gltimo de estas prescripciones es

Trazado
Instruccién de Carmateras.
Morma 31-IC
= ==

el de dotar a estos elementos funcionales de unas caracteristi-
cas que proporcionen comodidad y seguridad en la conduccién
en nuestra Red de Carreteras del Estado, siguiendo ademas
criterios de economia y de proteccién medioambiental. La ins-
truccion esta articulada en 10 capitulos que tratan del objeto
de la norma,generalidades sobre carreteras, datos basicos so-
bre el estudio de trazado, planta, alzado, seccién transversal,
i L, carriles adicionales y otros elementos, conexiones y accesos

Trazado: instruccion de carreteras y nudos. Incluye ademas un glosario de términos y varios

Ministerio de Fomento. Direccién General de Carre- anexos que se refieren a aspectos como la estimacion de

teras: Trazado. Instruccion de Carreteras, Norma intensidades medias segun la clase de carretera o velocidades

3.1-1C(Recurso electrénico). Centro de Publicaciones, . ) s
Ministerio de Fomento, Madrid, 2019. en determinados elementos de la configuracion del trazado.

El arquitecto y escritor Antonio Fernandez Alba -Premio
Nacional de Arquitectura en dos ocasiones y académico de EI |Ugar de Ia- palabra
la RAE y de Bellas Artes— aborda en este libro la historia
arquitecténica de la que ha sido sede de la Real Academia

de la Lengua desde 1894. Se eligi6 para la construcciondel
nuevo edificio —que fue obra de Miguel Aguado de la Sierra,
entonces director de la Escuela Superior de Arquitectura de
Madrid- una finca que habia formado parte de los terrenos
del Palacio del Buen Retiro, entre el histérico parque, el mo-
nasterio de los Jerénimos y el Museo del Prado.

El autor desgrana los diferentes aspectos de la historia del
edificio, comenzando por el entorno en el que se levanta, el
Prado, un lugar que empezé a trazarse durante el reinado
ilustrado de Carlos III y que se ha convertido en emblema
del arte y la cultura de la capital, y continGa con un detallado
estudio de la construccion tanto del edificio como de cada
una de sus diferentes salas y espacios.

Una abundante documentacién grafica, que comprende pla-

nos, documentos histéricos, grabados y fotografias —proce- Enelumbral de lapalabra
dentes la mayor parte de los archivos de la RAE-, asi como Fernandez Alba, Antonio: En el umbral de la

: : : A = 7 palabra. Entorno urbano, espacios y lugares de la
varios dibujos del prop|olautor, acompafian y enriquecen el cede de la Real Academia Espariola, Real Academia
excelente relato de Fernandez Alba. Espafiola, Madrid, 2016.

EI tren correoen Espaﬁa Durante el segundo tercio del Siglo XIX, el ferrocarril toma

carta de naturaleza en los paises mas desarrollados. El perfec-
cionamiento de la maquina de vapor y su aplicacion a los trenes
revolucionara el transporte, sustituyendo pronto a otros medios
utilizados para el traslado de viajeros, el transporte de mercan-
cias y el envio de cartas y comunicaciones. En este libro se saca
a la luz y se estudia con detalle una ingente documentacion, en
gran parte dispersa hasta el momento, que revela la evolucion
del transporte postal ferroviario, tanto en su aspecto técnico
-los vehiculos y medios materiales utilizados, haciendo especial
hincapié en los de la Direccion General de Correos en sus dis-
tintas épocas- como en el humano y organizativo del personal
al servicio del trafico postal ferroviario. Asi, se estudian los
vehiculos empleados por los servicios postales del Estado y por
las distintas compafiias ferroviarias publicas y privadas, desde
los primeros coches, construidos en 1858, hasta 1993, afio en
que desaparece el transporte postal por ferrocarril. La segunda
parte se dedica fundamentalmente al personal de los trenes

correo y su organizacion, desde el personal ambulante hasta los
Trenes de papel desde el | ambulante hasta |
Pintado Quintana, P.; Martinez Lorente, G.; Navarro grandes centros de clasificacién, como el de la estacién de Cha-
Moreno, P.; Berbel Silva, F.J.: Trenes de papel. 150 martin, en Madrid. Para terminar, las estrechas relaciones entre
afios de expediciones ambulantes y coches correo — y .

en Espafia. AbomeyMaquetrén, Madrid, 2019 el transporte postal ferroviario y la filatelia, sellos y marcas que

también son la historia de los trenes correo.
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Libreria del Ministerio de Fomento
Centro de Publicaciones
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28003 Madrid

Tel.: 915 97 53 96 / 915 97 00 0C
https://www.fomento.gob.es/MFOM.CP.Web



Mapaloficial
@arreteras:

Incluye:

- Cartografia (E. 1:300.000 y 1:1.000.000)

- Aplicacion interactiva actualizable
via web (windows 7 o superior)

- Caminos de Santiago en Espafia ¢

- Alojamientos rurales [Q]

- Guia de playas de Espaia

- Puntos kilométricos

- indice de 20.000 poblaciones

- Mapas de Portugal, Marruecos y Francia

o -
También en la aplicacion:
1128 Espacios Naturales Protegidos
152 Rutas Turisticas
118 Vias Verdes
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