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El nuevo Mi

Agenda Urbana

sterio de Transportes, Movilidad vy

El pasado 13 de enero, el Ministerio dio comienzo a una nueva etapa.

Y lo hizo con un cambio de denominacion que lleva implicita una
reorientacion profunda de sus grandes lineas de accidn, necesaria y
capaz de hacer frente a los nuevos retos en las que son sus principales
competencias: las infraestructuras del transporte y la vivienda.

Ve
Es comun
que con la formaciéon de un
nuevo Gobierno se produzcan
reajustes en los nombres de
los ministerios en funcion de
las competencias que ganan o
pierden. No ha sido esta, sin em-
bargo, la principal razén que ha
motivado el cambio de “Ministe-
rio de Fomento” a “Ministerio de
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Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana” (Mitma). Se trata, en
nuestro caso, de un cambio ne-
cesario y que obedece a razones
mas profundas. Y no porque se
vayan a redefinir las compe-
tencias, que seguiran siendo en
esencia las mismas: la politica
de infraestructuras de transpor-
te y vivienda.

Respuesta a los retos
del siglo XXI

Una de las principales razones
que han motivado ese cambio

es la necesidad, ya ineludible,

de dar respuesta a los retos del
siglo XXI relativos a movilidad y
agenda urbana, explicitos ahora
en la nueva denominacion. Resul-
ta indiscutible que nuestro pais



cuenta a dia de hoy, fruto del
gran esfuerzo inversor realizado
en estas ultimas décadas, con

un capital en infraestructuras de
transporte —redes de carreteras,
ferrocarril, puertos y aeropuer-
tos— que lo sitdan entre los mejor
dotados del mundo en cuales-
quiera de los grandes modos de
movilidad, sea ésta a través de
tierra, mar o aire.

Sin embargo, el gran reto a dia
de hoy no reside tanto en la
ampliacion de ese capital como
en su conservacion y la imple-
mentacion de su gestion. Se
trata, desde un enfoque rigu-
roso, de mantener e impulsar
nuevas mejoras en su accesibi-
lidad y eficiencia, en sus condi-
ciones de seguridad. También,
sobre todo, de asegurar su
necesaria e importante con-
tribucion al desarrollo econd-
mico y al bienestar ciudadano,
en sintonia con los desafios y
prioridades que marcaran igual-
mente la agenda de los otros
paises de nuestro entorno, muy

en especial aquellos del ambito
de la UE al que pertenecemos.
Desafios y prioridades entre
las que la descarbonizacion del
transporte y la sostenibilidad
ambiental se han hecho ya in-
soslayables, al tiempo que ne-
cesariamente compatibles con
los objetivos de conectividad
interregional ya trazados.

Una de las grandes novedades
que comporta el cambio reside,
por tanto, en que el enfoque con
el que se acometeran las dis-
tintas materias y competencias
ministeriales sera radicalmente
distinto, a partir de una nocién
que debemos tener muy clara: la
aportacion de la inversién pu-
blica en transporte al desarrollo
econdmico y bienestar de una
nacion no depende Unicamente
de la infraestructura en si, sino
de las soluciones de movilidad
que brinda a ciudadanos y em-
presas a través de un servicio
de transporte que sea seguro,
sostenible y conectado. Y esa
busqueda ambiciosa de nuevas
soluciones estara también en la
raiz de las politicas que proveen
el acceso a una vivienda digna a
quienes mas lo necesitan.

Cambios
fundamentales

Esta nocion, en la que el valor de
las infraestructuras no se mide
por su valor patrimonial sino por

su valor como capital productivo,
implica asimismo un cambio de
paradigma que viene impuesto
por una nueva realidad.

Y por lo que concierne al caso
concreto del transporte habria
que enumerar, al menos, cua-
tro cambios fundamentales. El
primero es el que se deduce del
desarrollo econémico de Espafa,

La aportacion
de la inversion
publica no
depende
dnicamente de la
iNnfraestructura
en si, sino de
las soluciones
de movilidad
que brinda a
ciudadanos vy
empresas

y consiste en que ya no somos
un pais con unas infraestructu-
ras deficientes, sino que se halla
situado hoy a la vanguardia por
la calidad y extension de su sis-
tema de transporte.

Los otros tres vectores de cam-
bio son factores disruptivos que
afectan a la economia global y
que implican una necesaria trans-
formacion de la politica de trans-

porte a nivel mundial. Es preciso
mencionar aqui, en primer lugar,
la revolucion ocasionada por la
digitalizacion e introduccién de
nuevas tecnologias, que ofrece
nuevas soluciones de movilidad
con potenciales cambios tanto
en los patrones de uso de los
transportes como en la deman-
da de las infraestructuras. En
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segundo lugar, la necesidad de
mantener e incrementar la lucha
contra el cambio climéatico y la
contaminacion del aire, recogida
en el Pacto Verde europeo, con el
que el Gobierno estéa fuertemen-
te comprometido, que nos exige
potenciar por encima de todo
aquellas infraestructuras y siste-
mas de transporte de mas bajas
emisiones. Y, en tercer lugar, un
ultimo vector que tampoco puede
ser ignorado: las economias de
aglomeracion derivadas de una
sociedad cada vez mas concen-
trada en las ciudades, con los
problemas que lleva asociados
en términos de distribucion de
riqueza, desequilibrios territoria-
les e igualdad de oportunidades,
asuntos que hay que afrontar
para mitigar los riesgos econémi-
cos y politicos que implican.

Esos cuatro factores, en su
conjunto, requieren romper con
el comportamiento inercial de
tiempos pasados si no queremos
construir una red de transporte
inadecuada, con infraestructuras
caras, contaminantes, excesivas,
improductivas e irreversibles,
que antes o después nos aboca-
rian al fracaso, entorpeciendo y

No hay nuevos
margenes de
tiempo para

perseverar en las
viejas inercias; se
trata de adecuanr
la politica de
infraestructuras
de transporte vy
vivienda a

una nueva vy

mMas exigente
realidad
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El ministro de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, José Luis Abalos, saluda a
S.M. el rey Don Felipe tras el acto de toma de posesién del cargo celebrado en el
palacio de La Zarzuela.

demorando muy posiblemente
nuestro desarrollo.

Todos ellos son, en definitiva,
argumentos de peso que inducen
al necesario cambio de nombre
del Ministerio. Como se indico
antes, no hay ya nuevos marge-
nes de tiempo para mantener o
perseverar en las viejas inercias;
se trata de adecuar la politica de
infraestructuras de transporte y
vivienda a una nueva y mas exi-
gente realidad. Ahora bien, ese
cambio de nombre, necesario,
se quedaria en una mera decla-
racién de intenciones si no se
viera acompafiado de estrategias
y politicas concretas. Y en ese
sentido, es preciso poner el én-
fasis y adelantar las principales
lineas de actuacion, en muchos
casos ya avanzadas durante
estos ultimos meses.

Planificacion,
inversion, gestion

En primer lugar, como pilar y
condicionante del acierto de
todos los programas y ejes de
accion ulteriores, es preciso
referirse a la planificacién que,
para que sea adecuada y rigu-
rosa, tendra que considerar no
solo cual sera la infraestructura
necesaria y mas optima para las
soluciones de movilidad del futu-
ro, conforme a las necesidades
de los usuarios, sino también las
nuevas tecnologias que permi-
tiran su mejor mantenimiento

y gestion, los compromisos de

sostenibilidad climatica y las
dinamicas de poblacion.
Planificar la movilidad en su
conjunto, incorporando estos
vectores de cambio, supone
adoptar una visién mas integra-
dora y transversal, que precisara
de una mayor coordinaciéon y
cooperacion entre las Adminis-
traciones Publicas, tal y como
estan haciendo ya otros paises
desarrollados. Supone también
un importante cambio en la
cultura organizativa del Minis-
terio, que ha hecho entender
tradicionalmente el papel de este
como mero proveedor o cons-
tructor de infraestructuras. Los
nuevos tiempos exigen trans-
formarnos en una organizaciéon
mas interconectada y abierta,
capaz de actuar en todo momen-
to de forma coordinada con los
responsables de las restantes
politicas sectoriales vinculadas

a la movilidad y con el resto de
administraciones territoriales,
bajo los principios de gobierno
abierto: transparencia, colabora-
cién y participacion publica.
Derivado de esa planificacion
mas rigurosa, integradora y
transversal, sera necesario
reorientar la politica de inver-
sién, en una transicion en la
que, ademaés de concluir aquellos
corredores preferentes, deberéa
concederse prioridad a aquellas
actuaciones sostenibles y que
aportan un mayor valor econo-
mico y social. Afortunadamente



muchas de ellas, a dia de hoy,
estan ya construidas, son funcio-
nales y dan excelentes servicios.
No obstante, redoblar nuestro
esfuerzo seguira siendo crucial a
fin de asegurar su conservacion
y mantenimiento, en aras de
preservar un transporte seguro.
Dentro de esa nueva cultura,
debemos tener presente que las
infraestructuras son también un
legado que se debe preservar

y transmitir a las nuevas gene-
raciones en las mejores con-
diciones de uso. Es cierto que
algunas presentan deficiencias
en puntos criticos, por lo que
actuaciones puntuales pueden
generar ganancias rapidas en
funcionalidad y productividad,
sobre todo en términos de inter-
modalidad. Otras, por el contra-
rio, sera preciso adaptarlas para
las nuevas tecnologias, o incluso
crearlas, como aquellas reque-
ridas para que pueda operar el
coche eléctrico y autbnomo.
Pero ademés de su funcién
como planificador e inversor,

el Estado y, de modo especial,
nuestro nuevo Ministerio, ten-
dran que concentrar mas es-
fuerzos en mejorar su capacidad
gestora y fortalecer su papel
como reguladores. Antes que
buenos propésitos, ambos ob-
jetivos deben entenderse como
compromisos irrenunciables y
obligados para aumentar el uso
y capacidad de las infraestructu-
ras existentes, dar cabida a las
nuevas tecnologias y favorecer
una movilidad mas segura, sos-
tenible y eficiente.

Finalmente, respecto a la adicion
del concepto ‘Agenda Urbana’ a
los de Transportes y Movilidad, es
necesario subrayar, como ya se
puso de manifiesto en la recien-
te Cumbre del Clima, celebrada

el pasado mes de diciembre en
Madrid, el firme compromiso de
nuestro pais con todos los acuer-

Planificar |la
movilidad en

sSu conjunto,
iNncorporando
nuevos vectores
de cambio,
supone adoptar
una vision Mmas
integradora vy
transversal,
hacerla adaptada
a las necesidades
de los usuarios

dos y recomendaciones de Nacio-
nes Unidas y la Comision Europea
concernientes a la lucha contra el
cambio climatico. Ese compromiso
decidido alcanza igualmente a las
politicas en materia de vivienda,
que queda integramente incluida
en este Ministerio, en un lugar
preferente y acorde con la actual
situacién de dificultad en el acceso
a un bien que es de primera nece-
sidad. El nuevo concepto compor-
ta también para el Ministerio una
vision integral de dos politicas que
representan, en este contexto

de aglomeraciones urbanas, dos
caras de la misma moneda: la de
vivienda y la de movilidad. Las dos
son politicas que se deben abordar
de manera conjunta, pues tras
ambas debe subyacer un mismo
objetivo: crear ciudades compac-
tas, inclusivas, eficientes y soste-
nibles. Y hay, al cabo, una dltima
razon de peso porque, como parte
de esa Agenda, la ciudad debe es-
tablecer puentes con los entornos
rurales para fortalecer la cohesion
social y econdmica y favorecer la
convergencia de todos los terri-
torios, puentes cuyos pilares son
el transporte y la movilidad con el
objetivo ultimo de mejorar el bien-
estar de todos los ciudadanos. M
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Discurso de presentacion del nuevo Ministerio
pronunciado por el ministro tras la toma de posesion

JOSE LUIS ABALOS

“Aprobar la
Sostenible, Seqguray Conectada
sera una prioridad inaplazable”

%
h &

|
' ® GORIFRNO  MINISTE
% § GOBIERNO MINISTERIO

B® Dt ESPANA  DE TRANSPORTES,MOVILIDAD | DE ESPANA Ut I1KAI
: Y AGENDA URBANA Y AGEN




7/
Despues de
casi algo mas de ocho meses
trabajando en funciones, hoy
tenemos Gobierno. Y tenemos
Ministerio: Ministerio de Trans-
portes, Movilidad y Agenda Ur-
bana. Permitidme que empiece
transmitiendo mi agradecimien-
to por contar con la confianza
del Presidente, y honrado por
formar parte de un nuevo go-
bierno progresista. Un gobierno
con una agenda de regeneracion
reformista y de modernizacién
de Espafia. Una agenda en la
que este “Gran Ministerio” —y no
me refiero solo al volumen de
sus competencias— tiene tanto
que decir y, sobre todo, tanto
que hacer.
Tras este periodo, a veces agrio,
de interinidad, ahora toca asumir
de nuevo plenamente nuestras
funciones. Toca gobernar.
Gobernar con profesionalidad,
con rigor y con audacia. No nos
vamos a dejar contaminar por
la crispacion ni tentaciones. Go-
bernar para todos los espafioles
desde una actitud de respeto y,
aun mas, de profundo afecto.
Tenemos la oportunidad de co-
menzar los afios 20 recuperando
el tiempo que se ha perdido en
la pasada década por la crisis
econdmica, en ocasiones tam-
bién por la indolencia de los
gobiernos conservadores y la
inestabilidad politica.
Las prioridades del nuevo go-
bierno son claras: el combate a
la pobreza, la desigualdad y la
exclusion, la modernizacion de
la economia, la lucha contra el
cambio climatico y el impulso a
la transformacién digital.
Y este Ministerio es esencial para
que esos grandes propdsitos
que se ha marcado el Gobierno
tengan éxito.
Tenemos encomendadas dos
grandes areas politicas: la movi-
lidad y la vivienda.

El Valor Afadido Bruto de las
actividades que estan dentro

del &mbito de competencias del
Ministerio: el transporte, la cons-
truccion y las actividades inmo-
biliarias, representan algo mas
del 20% del PIB espafiol. Este
Ministerio es el responsable de
alrededor del 80% de la inversién
publica civil del Gobierno de la
nacion. El 42% del gasto de las
familias espafiolas se destina,
precisamente, a vivienda (30%)
y a transporte (12%).

Mas del 50% del consumo de
energia final en Espafia procede
del transporte o de la edificacion.

Un ministerio
transversal

Estos datos ilustran, por si mis-
mos, de qué hablamos cuando
hablamos de transporte, mo-
vilidad y agenda urbana. Pero
ademas somos un ministerio
transversal, que incide, en la
competitividad del turismo, en
el sector exterior y en el sector
industrial o en la seguridad vial...
Por eso, podemos afirmar que no
tendremos éxito en la reorienta-
cion social, ambiental y moder-
nizadora de Espafia si no acer-
tamos en la reorientacion de las
politicas de este departamento.
Venimos anunciando la necesi-
dad de esa reorientacion desde
hace bastante tiempo.

Ya en mi primera comparecencia
en el Congreso de los Diputa-
dos como ministro hablaba de
un nuevo tiempo para las in-
fraestructuras, la movilidad y la
vivienda.

Un tiempo caracterizado por
los desafios de nuestro pais.
Los desafios de la desigualdad
y de la exclusién social o terri-
torial, que afectan y, a veces,
angustian a muchos compa-
triotas: a jovenes, desemplea-
dos, personas que viven en
barrios periféricos, areas de-

“Si no
afrontamos los
desafios de la
desigualdad, |la
exclusion social
o territorial,
estaremos
poniendo en
riesgo no

solo nuestro
crecimiento
econdmico sino
también nuestra
estabilidad
democratica”

primidas o en entornos rurales,
o a las personas que han tenido
menos oportunidades para
formarse. Si no afrontamos
estas desigualdades estaremos
poniendo en riesgo no solo
nuestro crecimiento econémico,
sino también nuestra estabili-
dad democratica.

Igualmente, los desafios am-
bientales y del cambio climati-
co que ya nos afectan a todos
nosotros requieren una reo-
rientacion en el Ministerio. El
transporte y la edificacidon son
responsables del 36% de las
emisiones de Gases de Efecto
Invernadero (GEI) en Espafia y
tenemos que reducirlos en apro-
ximadamente un tercio en 2030
y eliminarlos en 2050. Acertar
en esas politicas es vital. Tene-
mos que hacer una transicion
ecolégica justa y rapida.
También los desafios de la
transformacion digital. El sector
del transporte esta viviendo
una revolucion tecnolégica. Fe-
némenos como el vehiculo au-
ténomo, los vehiculos compar-
tidos, las plataformas digitales
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“No tendremos
exito en la
reorientacion
social, ambiental
Yy modernizadora
de Espana si no
acertamos en

la reorientacion
de las politicas
de este
Departamento”

de movilidad o la electrificacion
del automovil son realidades
sobre las que tenemos que tra-
bajar ya. Para este Ministerio la
transformacion digital no es un
tema de futuro, es un tema de
presente.

Tenemos también grandes de-
safios de movilidad, vivienda y
salud publica en el ambito de las
grandes ciudades, de las ciuda-
des medianas y de los entornos
rurales que apelan a nuestras
formas de hacer las cosas en el
Ministerio.

No podemos dar la espalda a
estas realidades. En eso consiste
la reorientacién del Ministerio y
por eso la nueva denominacion.
Ministerio de Transporte, Movili-
dad y Agenda Urbana.

Una denominacion que nos ho-
mologa con los paises de nues-
tro entorno y que simboliza esta

10

mitma

nueva orientacion, mas contem-
poranea y ajustada a los retos
del momento.

A este Ministerio se le asocia,
tradicionalmente, como un
Ministerio constructor de in-
fraestructuras. Ligado a

su caracter dinamizador de

la economia y a lidiar con las
reivindicaciones de politicas
territoriales, mas que como

un proveedor de politicas pu-
blicas para el dia a dia de los
ciudadanos.

Este enfoque pudo tener sentido
hace un siglo o hace unas déca-
das. Pero hoy no captura bien
nuestra mision.

Esto no quiere decir que la
accion constructora del Minis-
terio vaya a pasar a un segun-
do plano. Seguira teniendo un
protagonismo destacado, ya que
hay corredores por completar
(sobre todo en el ambito ferro-
viario) que requieren grandes
voliumenes de inversién. Pero
esta accion inversora debera
responder eficazmente a los
desafios de la movilidad, el ur-
banismo y la vivienda de Espafa
en el actual contexto social y
tecnoldgico.

Eso ahora implica priorizar las
Cercanias, la intermodalidad y
la innovacién tecnoldgica, entre
otras cosas. Inversion si, toda
la que sea posible, pero inver-
sion eficaz.

Este Ministerio seguiréa siendo,
también, el Ministerio territo-

rial, pero con un enfoque mas
orientado a las necesidades
reales de las personas y del
sector productivo.

Prioridades y
programa de accion
Una vez establecidos los princi-
pios y la l6gica de nuestra accion
politica, quiero establecer,
aunque sea brevemente, algunas
prioridades concretas. No tene-
mos mucho tiempo que perder.
Vamos a dar un impulso deci-
sivo y la prioridad es aprobar
la Estrategia de Movilidad
Sostenible, Segura y Conec-
tada, como nuestro marco
general para hacer avanzar

las politicas de movilidad en la
linea de la reorientacion que
antes comentaba.

No vamos a comenzar la legisla-
tura llenando mapas con prome-
sas de mas y mas infraestruc-
turas. Eso no lo hace ya ningdn
pais que tenga el desarrollo
econdmico y de infraestructuras
de Espafa.

Ello no significa, reitero, dejar
de invertir sino invertir con
mas racionalidad. Y tampo-

co significa menos actividad
pri-vada. De hecho, el sector
privado puede ser protagonista
y salir muy beneficiado de las
transformaciones en curso.

Ya hay muchas empresas y
sectores que estan generando
actividad econémica con este
nuevo enfoque.




La implantacion de esta Estra-
tegia de Movilidad requerira la
aprobacion de la que sera la gran
ley de Movilidad que el sector y
Espafia nos reclama desde hace
décadas.

Esta ley debe establecer normas
y procedimientos claros para
seleccionar inversiones, fijar la
financiacion del transporte publi-
co, resolver las inconsistencias
del modelo viario, profundizar en
la normativa de seguridad, fijar
principios y responsabilidades de
colaboracion entre administracio-
nes y avanzar en la sostenibilidad
financiera de las infraestructuras
de transporte, entre otros aspec-
tos clave para nuestro pais.

Esta ley deberia resultar de un
acuerdo muy amplio. Hablamos
ya en todo este tiempo de un
Pacto de Estado al que no que
queremos renunciar, porque les
interesa a los espafioles.
Tenemos que seguir trabajando
para dar contenido real en el
derecho de las personas a una
vivienda digna y acabar con el
coctel de precariedad laboral y
alquileres desorbitados que im-
pide a nuestros jévenes emanci-
parse en tiempo y condiciones.
Reorientaremos los programas
del Plan Estatal desarrollando
dos planes diferenciados: uno de
rehabilitacién y otro de acceso a
la vivienda, configurar un autén-
tico parque publico de vivienda
para el alquiler asequible como
otros paises europeos.

Desarrollaremos iniciativas

que den seguridad juridica a la
gestion urbanistica, y una ley de
Vivienda estatal que también es
una reivindicacioén historica de
diferentes colectivos.

Y completaremos la politica de
vivienda con un enfoque mas
amplio.

Vamos a ser un auténtico Minis-
terio de las Ciudades y avanzar
en la linea de la Agenda Urbana
Espafiola como politica palanca
de la Agenda 2030. Promove-
remos el uso racional de suelo,
una planificacion que minimice
las necesidades de movilidad,
que entienda la vivienda como
un bien bésico de los ciudada-
nos, la arquitectura y su rela-
cion con entorno, la cohesién
social y la equidad, la economia
circular, las nuevas tecnologias
y la innovacion.

También hemos querido mante-
ner en el Departamento el titulo
de Transportes como una forma
de poner en valor la actividad
econdmica que desarrollan los
transportistas y que puedan ver
en este Ministerio un 6érgano de
gestion proximo que empatice
con su actividad.

Acabo, queridos comparieros del
Ministerio y compafieros de las
empresas y entidades que estais
ahora en este acto.

Sé que aqui estamos mujeres y
hombres de diferentes sensibili-
dades, trayectorias y posiciones
politicas. No podia ser de otra

manera. Esto es una parte de
Espafa.

Yo quiero invitaros a todos a par-
ticipar en esta nueva etapa del
Ministerio que hemos pensado
para todos y para todas. A nadie,
como no hemos hecho en ningdn
momento, le vamos a pedir el
carnet ni una adhesioén perso-
nal o ideolégica. Pero si pido —y
ofrezco- lealtad en el marco de
nuestras responsabilidades.

Yo pertenezco a un gobierno que
representa la fuerza y vigencia
de nuestro marco democratico y
constitucional.

Nuestra democracia no fue una
concesion de nadie. Fue una
conquista serena, pero firme de
los espafoles. La democracia es-
pafiola no vino condicionada a un
régimen de vigilancia o con hipo-
tecas. Y los que no confundimos
serenidad con debilidad no nos
confundimos en este sentido.
Por eso, igual que digo que

el didlogo y la templanza seran
nuestras sefas de identidad

Yy que no vamos a sucumbir a
ningun veneno de la polariza-
cién, digo que no nos faltara
voluntad politica para hacer
avanzar nuestro programa po-
litico. Los espafoles merecen
un gobierno riguroso y fuerte y
lo tendran. M

“Vamos a ser
un auténtico
Ministerio de
las Ciudades

y avanzar en

la linea de la
Agenda Urbana
Espanola como
politica palanca
de la Agenda
2030
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El 1 de enero de 2020 se levantaron las barreras de la AP-7 entre
Tarragona y Alicante, y de la AP-4 entre Sevilla y Cadiz, al finalizar la
concesion de AUMAR. Desde ese dia los usuarios pueden disfrutar, sin
coste alguno, de estas vias de gran calidad, al tiempo que han mejorado
las condiciones de circulacidn de las carreteras que anteriormente eran
la alternativa libre de peaje a esas autopistas.

m Texto: MIGUEL HERNANDEZ DE LA TORRE CHICOTE. Gabinete Técnico. Secretaria General de

Infraestructuras

que gestionaba la sociedad
concesionaria Autopista del Mare
Nostrum (AUMAR) incluia dos au-
topistas distintas, la AP-4, entre
Sevillay Cadiz, y la AP-7, en los
tramos entre Tarragona-Valencia
y Valencia—Alicante.

La AP-4 tiene una longitud de 93
km y une las localidades de Dos
Hermanas (Sevilla) y Puerto Real
(Cadiz). Cuenta con 6 enlaces

y tres areas de servicio. Su in-
tensidad media diaria de trafico
(IMD) en 2018 fue de 21.974
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vehiculos/dia, con un porcentaje
de vehiculos pesados del 6.18%.
Los origenes de la concesion se
remontan a finales de los afos 60,
ya que figuraba como uno de los
itinerarios previstos en el Plan de
Autopistas Nacionales de Espafa
(PANE). Los planes para construir
una terminal de contenedores y
las previsiones de crecimiento
residencial en Cadiz precipitaron
el concurso, que se publico el 14
de febrero de 1969. El adjudica-
tario fue Bética de Autopistas S.A
Concesionaria del Estado, que fue
capaz de realizar el disefio y la
construccion en un tiempo récord,

poniéndose en servicio el ultimo
tramo el 15 de enero de 1972. La
concesion tuvo problemas de via-
bilidad durante los primeros afios,
que precipitaron su fusiéon con
AUMAR, con los que compartia la
mayoria de accionistas, en 1986,
pasando entonces a tener como
nueva fecha de finalizacion el 31
de diciembre de 2006.

Estando integradas las dos auto-
pistas en la misma concesion, en
1997, se produjo una modificacion
contractual para bajar las tarifas,
que llevo aparejada la extension
del plazo de concesion hasta el 31
de diciembre de 2019.



AP-7

La AP-7, entre Tarragona y
Alicante, se desarroll6 en dos
fases: una primera que incluia
inicialmente un tramo de 229 km
entre Tarragona y Valencia, que
fue adjudicado a AUMAR el 23 de
julio de 1971, y un segundo tra-
mo, en un principio de 165 km
entre Valencia y Alicante, que
fue también adjudicado a AUMAR
el 21 de diciembre de 1972. Los
dos tramos se quedaron por
tanto integrados en la misma
concesion. En 2018, la IMD fue
de 20.071 vh/dia, con un 22,21
% de vehiculos pesados.

Los primeros 340 km se constru-
yeron entre el verano de 1972 y el
de 1979, y el tramo entre Xeresa
y Ondara, de 34 km, se ejecut6
mas tarde, entre 1982 y 1985, por
problemas con el trazado. Des-
pués de una primera ampliacion
de plazo de 6 afios, para compen-
sar una mayor obra pedida por

la Administracion, la concesion
sufrid unos primeros afios en los
que los ingresos fueron menores
de los previstos, si bien, a partir
de 1985, empezaron a recuperar-
se los traficos. En 1986, se produ-
jo la fusiéon con Bética de Autopis-
tas, y en 1997 la ya citada rebaja
de tarifas y aumento de plazo.

Autopistas de peaje
en Espana

En los Gltimos 50 anos, la red de
carreteras en Espafia se ha ido
configurando como un sistema
dual, en el que determinados
corredores se desarrollaron por
medio de concesiones de auto-
pistas de peaje, mientras que el
resto lo hacia por la via presu-
puestaria y con acceso libre para
el usuario. En los afos 60, el
aumento de la actividad econ6-
mica y el aumento del parque de
vehiculos hacian necesario un
desarrollo de vias de gran capa-
cidad de una forma rapida.

En 1970, de 140.000 km de
carreteras apenas 200 km eran
autopistas o autovias. El sistema
concesional, por el cual se movili-
zaba capital privado para la finan-
ciacion de estas vias, vino a dar
una respuesta a esta necesidad,
al constituir una alternativa agil a
una limitada capacidad de finan-
ciacion publica. Esta iniciativa se
plasmo en el Plan de Autopistas
Nacionales de Espafia (PANE) y
permitié que, en poco mas de una
década, Espana pasase a contar
con 1.500 km de autopistas de
peaje, a los que se sumaron 400
km de autovias libres de peaje.

El sistema concesional consiste,
basicamente, en que el concesio-
nario disefia, construye y con-
serva la autopista y, a cambio,
recibe los ingresos del peaje que
le permiten recuperar la inversiéon
y hacer frente a los costes de ex-
plotacion (conservacion ordinaria,
extraordinaria y costes operati-
VOS) por un periodo de tiempo,
generalmente amplio. Las venta-
jas de este sistema se manifies-
tan principalmente en que permi-
te disfrutar de la infraestructura
en un plazo de tiempo mucho
menor que cuando se desarrolla
de forma ordinaria, adelantando
en el tiempo los beneficios para
el usuario (mejores condiciones
de seguridad vial con reduccién

de accidentes, menores tiempos
de desplazamiento y reduccion
de la congestion por aumento de
la capacidad). Desde un punto
de vista mas general se pueden
considerar otros beneficios de
este sistema, como por ejemplo
la creacion de un sector industrial
en si mismo, el de las concesio-
nes, que ha servido como motor
econdémico y, no solo en el mer-
cado interior, sino también como
actividad de exportacion.

A lo largo de los afios, y en
diversas fases, se ha venido
utilizando este sistema concesio-
nal en paralelo al desarrollo de
la red por la via presupuestaria.
En ocasiones, la necesidad de
realizar obras para aumentar la
capacidad de estas autopistas
ha derivado en aumentos de los
plazos de concesion o se han
desarrollado nuevas autopistas
de peaje, pero en otras se han
ensayado variantes del sistema
concesional para que los ingresos
no provengan del usuario, como
son el peaje en sombra o el pago
por disponibilidad. Por tanto,

se podria decir que el sistema
concesional ha sido factor de
desarrollo de la red de carrete-
ras, pero también econémico, a
lo largo de estas décadas.

No obstante, durante estos 50
afios las vias de alta capacidad




De arriba abajo, area de servicio La Plana,
construccion autopista, inauguracion en
1976 tramo San Juan-Altea, autoridades en
la inauguracion de Silla Xeresa en 1976, y
sefializaciones en la década de los 70.
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libres de peaje se han desarrolla-
do notablemente. Si considera-
mos que desde 1980 las auto-
pistas de peaje han multiplicado
su longitud por 2, de 1.530 km a
3.039 km, las autovias y carre-
teras multicarril han multiplicado
su longitud por 35, al pasar de
403 km a 14.124 km. Se puede
decir que Espafia cuenta con una
red madura y de una gran cali-
dad, que vertebra los territorios
y da servicio a las necesidades
de movilidad de los ciudadanos
y empresas, pero en la que se
ha eliminado las diferencias de
infraestructuras viarias entre
regiones. Si bien en otros tiem-
pos existia un desequilibrio, ya
que algunas regiones tenian la
opcioén, pagando el peaje, de dis-
frutar de unas autopistas de gran
calidad, y otras no tenian acceso
a ninguna via de alta capacidad,
hoy dia y al cabo de los afios,

el resto de regiones cuentan en
gran medida con estas mismas
opciones, pero gratuitas. Esto ha
puesto de manifiesto la necesidad
de plantear, de forma global, un
nuevo modelo para la financia-
cion de las carreteras, que tenga
como horizonte eliminar estas
diferencias entre territorios.

Una decisidn histdrica
En este contexto, el entonces
Ministerio de Fomento (hoy Mi-
nisterio de Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana) afrontaba un
calendario en el que, en poco
mas de 8 afos, vencian los con-
tratos de concesion de 1.390 km
de los 2.540 km de autopistas

de peaje con los que contaba la
Red de Carreteras del Estado, de
la que es titular. El nuevo equipo
ministerial, incorporado tras el
cambio de Gobierno de junio de
2018, siendo sensible a los crite-
rios de equidad y justicia entre
usuarios de los distintos territo-
rios, tomdé como primera decisiéon

que las concesiones cuyos plazos
vencian-en primer lugar, la AP-1,
el 30 de noviembre de 2018, y
posteriormente la AP-4 y AP-7-,
revertirian al Estado, y que se
eliminarian los peajes de las mis-
mas, lo que suponia eliminar el
peaje de cerca del 22 % del total,
al pasar de 2.540 km a 1.990 km.
Esto ha permitido, a dia de hoy,
un ahorro para los usuarios de en
torno a 370 M€ anuales, si con-
sideramos los ingresos por peaje
de las concesiones de AUMAR e
IBERPISTAS (AP-1).

El préximo hito de este calen-
dario es la finalizacion, el 31 de
agosto de 2021, de la concesion
de ACESA (AP-2 y AP-7, entre
Tarragona y La Jonquera), de
474 km de longitud, que supon-
dré un ahorro a los usuarios de
en torno a 500 M€ anuales.

Esta decision se puede calificar
como histérica, no solo por ser la
primera vez que se daba la rever-
sion de una autopista de peaje
en la Administracion General

del Estado al finalizar el periodo
concesional, sino por sentar un
precedente y servir de impulso
para un cambio de modelo en el
sistema de financiacién de las
carreteras. Esta decision marca
el camino, en primer lugar, para
las concesiones que vencian des-
pués de la AP-1, como son ahora
la AP-4 (Sevilla-Cadiz)y la AP-7
(Tarragona-Valencia-Alicante),

y en 2021 la AP-2 y AP-7, pero
también pone en primer plano la
necesidad de establecer un de-
bate en la sociedad que permita
definir este nuevo modelo.

Preparando la
reversion

La AP-1 fue la primera autopista
que revertia a la Administracion
General del Estado desde que
se comenzaron a construir las
autopistas de peaje, y en ella
se anticiparon las medidas que



ahora se han tomado en el caso
de la concesion de AUMAR. La
regulacion de las mismas esta
establecida, con caracter general,
en la Ley 8/ 1972 de construccion,
conservacion y explotacion de
autopistas en régimen de conce-
sion y por el Pliego de clausulas
generales para la construccion,
conservacion y explotacion de
autopistas en régimen de con-
cesion (Decreto 215/1973) vy, en
particular, por cada uno de los
correspondientes decretos de ad-
judicacion y las distintas modifica-
ciones a las que se han sometido
a lo largo de los afios. Se debieron
aplicar entonces, y por primera
vez, determinados articulos que
hacen referencia a la extincion de
la concesion por finalizacién del
contrato. En particular, la clausula
106 del Pliego General, donde se
enumeran con detalle las condi-
ciones de la entrega. En ella se
establece que el Ministerio “exigira
del concesionario la adopcién de
aquellas medidas que requieran
la perfecta entrega de las instala-
ciones en condiciones de absoluta
normalidad para la prestacion del
servicio”. Para garantizar esta
entrega en perfectas condiciones
la Administracion cuenta con la
Fianza de Explotacién, que solo se
devolvera “una vez solventadas
todas las obligaciones frente a la
Administracién concedente y en
particular las que se refieren al
perfecto estado de la autopista en
cuanto a su conservacion”.

Asi las cosas, la Direccion Ge-
neral de Carreteras, al igual que
hizo en la AP-1, encargo dos es-
tudios denominados, Evaluacion
de Estado de la Infraestructura
de la Concesion de la Autopis-
ta de peaje AP-7 “Autopista del
Mediterraneo” y “Evaluaciéon de
Estado de la Infraestructura de
la Concesion de la Autopista de
peaje AP-4 Sevilla-Céadiz “Auto-
pista de Peaje del Sur”.

Asi fue calificado por el ministro
de Fomento, que acudio al area
de peaje de Sagunto el pasado
30 de diciembre a un acto que
ponia de relieve la importancia de
la decision adoptada. La trans-
ferencia de la gestion de la AP-4
y AP-7 al finalizar la concesidn
se debia hacer sin solucién de
continuidad, de forma inmediata.
El dispositivo preparado desde la
Demarcacion de Carreteras del
Estado en la Comunidad Valen-
ciana y en Andalucia Occidental
consistio en lo siguiente:
= Presencia continua de personal
en el Centro de Operaciones
desde el que, hasta ese mo-
mento, el personal de AUMAR
coordinaba la gestion. Desde
alli se reciben los avisos (112,

El presidente de la Comunidat Valenciana, Ximo Puig, y el ministro de MITMA,
José Luis Abalos.

CGT, usuarios) y se comunica
y coordina la respuesta de
los equipos de vigilancia y del
técnico de guardia

= Responsables de organizacion
y coordinaciéon de guardia du-
rante las primeras horas.

e Personal de vigilancia presente
en cada una de las playas de
peaje para informar a usuarios
y atender incidencias.

= Sefializacién informativa pro-
visional.

Finalmente, la concesionaria levan-

t6 las barreras y dejo de cobrar el

peaje en torno a las 20.30 h del dia

31 de diciembre. En las primeras

horas no se produjeron incidentes,

mas alla de vehiculos que se detu-
vieron en las playas de peaje sin
conocer como debian actuar.

Dichos estudios contenian, basi-
camente, una descripcion de las
infraestructuras actuales y una
evaluacion de su estado en rela-
cién a una serie de parametros,
cuyos umbrales hubo que fijar
previamente con base en la nor-
mativa actual y las buenas prac-
ticas de conservacion, ya que no
estaban definidas en los Pliegos.

Para aquellos elementos que no
cumplian los umbrales definidos se
propusieron unas recomendacio-
nes de actuacion, con su valora-
cion correspondiente. Los estudios
se dividieron en varios informes

y en concreto se analizo el firme,
el drenaje, las estructuras, las
obras de tierra, la senalizacion

y balizamiento, los sistemas de
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contencioén, los elementos de las
margenes, las instalaciones y sis-
temas, los equipos e instalaciones
de conservacion y la comprobacion
documental del deslinde. El Minis-
terio de Fomento, utilizando como
base estos estudios, requiri6 a la
concesionaria AUMAR la ejecucion
de estas actuaciones.

Por otro lado, la clausula 86 del
Pliego General establece que
“llegado el término de la conce-
sién, se entenderan resueltos de
pleno derecho todos los contra-
tos entre el concesionario y los

gestores de los servicios de las
Areas de Servicio, quedando las
instalaciones fijas en poder de la
Administracion”. En consecuencia,
la Direccion General de Carreteras
acordo licitar, por primera vez, en
el caso de la AP-1 y de nuevo para
la AP-4 y AP-7, un contrato de
concesion de servicios para cada
una de las areas de servicio con
las que contaban las autopistas.

El plazo maximo que establece la
Ley de Contratos del Sector Publi-
co para este tipo de contratos es
de 5 afios. En concreto, se trata
de nueve en la AP-7 (L' Hospitalet,
BaixEbre, Banicarld, La Ribera,

La Plana, Sagunt, La Safor, San
Antonio y La Marina) y tres en la
AP-4 (Los Palacios, El Fantasma
y El Cuadrejon). Este contrato de
concesion de servicios tiene la
particularidad de que no llevan
aparejada la construccion de las
areas de servicio, por lo que el
concesionario debe abonar un
canon a la Administracion por la
explotacion de las mismas.

Finalmente, el dltimo capitulo
en relacion a las medidas que se
han debido tomar a corto plazo
para la gestion de las autopistas

Bajance del primer ano de la

Es pronto adn para hacer un
balance de las consecuencias en

el funcionamiento de los tramos
liberados de la AP-7 y la AP-4, pero
la concesion de la AP-1, Burgos-
Armifion, finalizo el 30 de noviem-
bre y paso a ser gestionada por el
Ministerio de Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana, que eliminé el
peaje. Por tanto, se ha cumplido el
primer afio completo y ya se puede
hacer un balance de los efectos,
que en el trafico son los siguientes:

e En cuanto a la redistribuciéon

de traficos:

= La IMD de la AP-1 ha aumen-
tado en torno a un 33%, de
los cuales casi 3 de cada 4
son vehiculos pesados (la IMD
de vehiculos pesados pasa de
representar un 15,2% a un
26,8% del total).

= La IMD de la N-I, que hasta
ahora era la alternativa libre
de peaje y tiene caracteristi-
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cas de carretera convencio-
nal, ha disminuido el 65%o,
de los cuales mas de la mitad
son vehiculos pesados (la
IMD de vehiculos pesados
pasa de representar un 47%
a un 23,5% del total).

En cuanto a la accidentalidad

se puede concluir que:

= No se han producido vic-
timas mortales en la N-1
después de la reversion.

= Se ha reducido en mas de
la mitad las victimas morta-
les después de la reversion
(conjunto N-1 y AP-1).

= Se ha reducido en mas de
un 40% los heridos graves
(conjunto N-1 y AP-1).

Ademaés, se ha seguido trabajando
en este tramo:

Se ha transferido a la Comuni-
dad Auténoma del Pais Vasco la
titularidad del tramo de 7 km

de peaje

que correspondia a la provincia
de Alava.

Se han adjudicado los contratos
de Conservacion Integral de la
Autopista (10,6 M€) y de Con-
cesion de servicios de las Areas
de servicio de Quintanapalla
(91,8 M€), Briviesca (58,4 M€)
y Desfiladero (52 M£).

Se han llevado a cabo trabajos
de adecuacion (demolicién de
playas de peaje, restitucion de
calzadas, instalacion de esta-
ciones de aforo, adecuacién de
la sefalizacion, conservacion
ordinaria) por 13,5 M€.

Se esté impulsando un Conve-
nio con la Diputacién Foral de
Alava para el aumento de ca-
pacidad del enlace de Armifion
entre la AP-1 y la A-1.

Se estan redactando dos
estudios para la Adecuacion y
mejora de la accesibilidad de la
AP-1, cuyas obras se estiman
en 346 M€.




por parte de la Direccion Gene-
ral de Carreteras es el relativo

a la conservacion. Dentro de las
obligaciones que tienen las con-
cesionarias en las autopistas que
gestionan esta la de “conservar

la via, sus accesos, sefalizacion

y servicios reglamentarios en
perfectas condiciones de utiliza-
cion”. Una vez que ha revertido la
concesion, la Direccion General de
Carreteras debe hacerse cargo de
estas tareas y para ello, al igual
que hizo en la AP-1, ha de licitar
un contrato de servicios para la
conservacion y explotacion. En
concreto se han licitado 5 con-
tratos, uno por cada una de las

5 provincias por las que discurre
(Valencia, Alicante, Castellon, Ta-
rragona y otro contrato para toda
la AP-4). Los contratos se licita-
ron en noviembre de 2019 para
un plazo de dos afios y por un
presupuesto conjunto de 53,7 M€
para la AP-7 y de 10,83 M€ para la
AP-4. En los nuevos contratos, se
han subrogado, en la medida de lo
posible, los puestos de trabajo del
personal vinculado a las labores
de conservacion que ya realizaban
estas labores en la sociedad con-
cesionaria. Dado que las dificulta-
des en la licitacion del contrato no
han permitido que se adjudicase
antes del final de la concesién,

se ha contratado con caracter
provisional el mantenimiento de
las infraestructuras hasta que se
haga cargo de la gestion el nuevo
adjudicatario.

Actuaciones a

largo plazo

La eliminacion del peaje tiene
como consecuencia una redis-
tribucién del trafico del corredor
por la cual parte de los vehicu-
los, y en especial, los vehiculos
pesados de largo recorrido, que
anteriormente iban por las vias
alternativas libres de peaje,
comenzaran a usar las autopis-
tas. Esta redistribucion tendra un
efecto positivo sobre estas vias,
principalmente la reducciéon de
la congestion y el aumento de la
seguridad vial, ya que los acci-
dentes estan ligados a la intensi-
dad de trafico y es mayor en las
carreteras convencionales que en
la autopistas y autovias. Una vez
resueltos los efectos inmediatos
de la reversion, la conservacion
y las areas de servicio, corres-
ponde planificar las actuaciones
necesarias como consecuencia de
esta redistribucién de tréficos.

El aumento del trafico hace
necesario analizar la capacidad
del tronco de la autopista, de los
enlaces y de las areas de ser-
vicio, para detectar los niveles
de servicio futuros y prever las
actuaciones para adaptar la
configuracién actual a las nuevas
condiciones de explotacion. De
ahi se pueden derivar posibles
ampliaciones de capacidad, como
terceros carriles o remodelacion
de enlaces existentes o también
se pueden requerir obras de am-
pliacion en las areas de servicio.

Por otro lado, el mayor trafico
puede hacer necesario un nuevo
disefio del firme que aumente su
capacidad estructural para sopor-
tar el nuevo trafico pesado, y por
tanto, determine las soluciones
de los proyectos de rehabilitacion
que deban redactarse.

También podrian detectarse zo-
nas donde sea necesario instalar
medidas de protecciéon contra el
ruido o cualquier otra medida de
integracion ambiental.

Por ultimo, es necesario analizar la
conectividad con la red de carre-
teras. Una de las caracteristicas
de las autopistas es que, al estar
disenadas para el trafico de largo
recorrido tiene una densidad de
enlaces inferior a las que existen
en las autovias. La nueva confi-
guracion hace necesario decidir el
nivel de conectividad que se deba
dar y por tanto, los posibles nue-
vos enlaces que deban construirse.
Todo este andlisis debe hacerse de
forma global, realizando un analisis
técnico que tenga en cuenta las
necesidades que se transmitan
desde el territorio. Para ello, la
DGC ha encargado la redaccion de
sendos estudios para al “Analisis
de la demanda de tréfico tas la
supresion del peaje en la autopista
y la necesidad de actuaciones en la
red de Carreteras del Estado”, uno
para el tramo Tarragona-Valencia
y otro para el tramo Valencia
Alicante” que servira de base para
la toma decisiones respecto a las
citadas actuaciones. M




Los puertos
espafioles, enla
mayor feria nautica
de Europa

Una delegacion liderada por
Puertos del Estado ha estado
presente, del 18 al 26 de
enero, en Boot Dusseldorf.

El stand Ports of Spain cont6
con los puertos de A Coruiia,
Baleares, Bilbao, Cartagena,
Las Palmas, y S.C. Tenerife,
asi como Suncruise Andalu-
cia y la Agrupacion de Puer-
tos Deportivos y Turisticos de
Valencia, ubicados en puer-
tos del Estado y que ofrecen
cerca de 30.000 amarres, un
tercio del total de las costas
espafiolas. Ademas, concen-
tran la mitad de las 27 insta-
laciones de los denominados
megayates, barcos de recreo
de grandes esloras.

Abalos destaca en Fitur 2020 cdmo el ministerio
dinamiza el sectonr

El trascendente papel del Mitma
en el turismo espainol

El ministro de Transportes, Mo-
vilidad y Agenda Urbana, José
Luis Abalos, puso de relieve en la
Feria Internacional de Turismo,
la trascendencia que este Minis-
terio tiene en el sector turistico,
gracias a las infraestructuras
del transporte que ayudan a su
dinamizacion y a que la expe-
riencia del visitante en Espafia
sea positiva. Asi, subray6 que el
Gobierno quiere situar a Espafa
en la vanguardia mundial de la
industria turistica, liderando la
lucha contra el cambio clima-
tico y la transformacion digital

de nuestro modelo productivo y
de nuestras infraestructuras de
transporte, “gque son la tarjeta
de presentacion y de despedida
que Esparia ofrece al resto del
mundo”. Y que “la movilidad que
queremos impulsar en Espafia es
intermodal, eficaz y sostenible”.
En FITUR, Aena presento el
reconocimiento facial y el uso
de placas fotovoltaicas. Adif, su
acuerdo con la Red de Ciuda-
des por la Bicicleta. Y Renfe,

su nueva apuesta low cost para
que la alta velocidad sea mas
accesible: Avlo.

Ayudas para la conservacion del Patrimonio Historico

Mitma ha convocado las ayudas para financiar tra-
bajos de conservacion o enriquecimiento de bienes
inmuebles del Patrimonio Histdrico Espariol, dentro
del Programa 1,5% Cultural. El Ministerio aporta-
ra 61 millones de euros, entre 2020 (20,5 M €) y
2021 (40,5 M €). El objeto es intervenir, mediante
cofinanciacion con su titular, en la recuperacion o
enriguecimiento de inmuebles declarados Bien de
Interés Cultural, de titularidad y uso publicos, o
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privada sin animo de lucro, pero cedidos al uso pu-
blico. También podran optar en cualquier caso los
bienes inmuebles integrantes del Patrimonio Mun-
dial de la UNESCO. Se movilizara previsiblemente
una inversion de mas de 91,5 millones de euros

y generacion de empleo de 4.500 puestos, ade-
mas de los que puedan producirse por la actividad
turistica, cultural o social que en todos los casos
genera la recuperacion del patrimonio historico.




Para implantar sistema de facturacion de la energia consumida

Adif Alta Velocidad se adhiere aEress

Adif Alta Velocidad se ha incorporado

a la asociacion The European Railway
Energy Settlement System (Eress), que
busca potenciar un sistema de factu-
racion de energia consumida por las
unidades de traccién. De este modo,
podré utilizar un sistema basado en la
medida embarcada, lo que le permitira
repercutir a cada operador su consu-
mo de energia real en el escenario de
liberalizacion del transporte ferroviario
de viajeros.

Esta solucion estandarizada cumple

los requerimientos de la Comision
Europea, resulta mucho mas ventajo-
sa que desarrollar un sistema propio

y su utilizacioén facilita que cualquier
modificacion de la normativa europea
tenga una rapida implantacion y un
coste menor, al ser asumido su desa-
rrollo por todos los socios. Actualmente
son miembros de Eress Banedanmark
(Dinamarca), Infrabel (Bélgica), Bane-
NOR (Noruega), Trafikverket (Suecia),
Vayla (Finlandia), SBB (Suiza) y Vivens
(Paises Bajos), en cuyos paises ya esta
implantado Erex, sistema de adminis-
tracion y facturacion de energia fiable,
flexible, eficiente y preciso que permite

lograr una liquidaciéon de energia sim-
ple y precisa para el transporte ferro-
viario nacional y transfronterizo.

Con la implantaciéon de esta solucion,
Adif AV hace frente a uno de los retos
que trae la liberalizacién del transpor-
te ferroviario de viajeros, dado que

el 63,7% de los kilbmetros de lineas
ferroviarias gestionados por Adif y
Adif AV estan electrificados. Ademas,
el 83% de tren-km es recorrido por
trenes eléctricos.

Reunién entre representantes de BaneNOR, a la izquierda,
y los de Adif, entre ellos el director general de Negocio y
Operaciones Comerciales, Pablo Hernandez-Coronado.

Actualida

Aena Brasil se hace cargo de gestionar la operativa del aeropuerto

Juazeiro do Norte-Orlando Becerra de Meneces

Siguiendo los plazos fijados por ANAC, Aena se hizo cargo, el 13
de enero, de gestionar la operativa del Aeropuerto de Juazeiro do
Norte-Orlando Becerra de Meneces, que desde enero a noviem-
bre de 2019 recibi6 483.142 pasajeros. Un equipo multidiscipli-
nar de Aena, junto con el equipo de la sede brasilefia de Recife,
acompano al personal del aeropuerto en los primeros dias de
operacion para asegurar la continuidad de los servicios ofrecidos
por Infraero. Desde principios de 2020, Aena gestiona la conce-
sion de seis aeropuertos en la region Noreste de Brasil: Recife
(PE), Juazeiro do Norte (CE), Joao Pessoa (PB), Campina Grande
(PB), Aracaju (SE) y Maceid (AL). En 2018, los seis aeropuertos
totalizaron 13.7 millones de pasajeros.
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Mitma somete a informacidn publica
los proyectos con un presupuesto
estimado de 11,8 millones de euros

Torrején de Ardoz.

; )
Avda. Amirica
M-30 Salida:
Avda. Ambrica
[
SALIDA )
DE MADRID g :
e = -
7
v S
Balida 1; Direceidn f
Coslada - San Femando da Honares &

Torrején de Ardoz

Implantacion carril Bus-VAO en la A-2 en Madrid

El Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana

ha anunciado el sometimien-

to a informacion publica de los
proyectos del BUS-VAO de la
A-2 en Madrid. El 21 de octubre
se firmd el Convenio entre este
Departamento ministerial, el
Ministerio del Interior, el Con-
sorcio Regional de Transportes
de Madrid y el Ayuntamiento de
Madrid, estableciendo el régimen

de colaboracion de financiacién
a partes iguales para adaptar el
carril izquierdo de la autovia A-2
como carril Bus-VAO, en ambos
sentidos de circulacion. En este
contexto, el Mitma ha supervisa-
do y aprobado provisionalmente
los tres proyectos redactados por
el Consorcio Regional de Trans-
portes de Madrid (CRTM), con un
presupuesto estimado conjunto
de 11,8 millones de euros.

Esta actuacion, que contribuira a
alcanzar el objetivo de reducciéon
de emisiones fijado por Mitma
para 2030, consiste en dotar a la
autovia de la infraestructura para
permitir el uso exclusivo del carril
izquierdo, en ambos sentidos de
circulacion en horas punta, para
autobuses y vehiculos con alta
ocupacion, mediante una gestion
inteligente de la carretera basada
en sistemas ITS.

Reunidn anual del Observatorio de Transporte y Logistica

Celebrada la séptima edicion de OTLE

El 23 de enero se ha llevado

a cabo la Jornada Anual del
Observatorio del Transporte y
la Logistica en Esparfia (OTLE).
El OTLE es una herramienta
del Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana,
de consulta y referencia sobre
el transporte y la logistica,
cuyo objetivo fundamental es
proporcionar una vision global
e integral de la situacion del
transporte y la logistica en
Espafia que resulte de utilidad
para la toma de decisiones de
los agentes relacionados con
el transporte.

La jornada ha sido inaugurada
por la Secretaria General de

Transportes, Maria José Rallo
del Olmo, quien ha sefala-

do la consolidacion del OTLE
como una herramienta de
datos esencial para el sector,
destacando tanto su mejora
continua como la inclusiéon

de una herramienta para la
visualizacion de los resultados
del estudio de movilidad inter-
provincial con big data.

En esta séptima edicion,

se han dado a conocer las
principales cuestiones sobre
el transporte recogidas en

el séptimo informe anual del
Observatorio; presentado

el informe monografico del
OTLE La movilidad urbana y
metropolitana: un gran reto
de las ciudades del siglo XXI;
expuesto los resultados del
dltimo informe del Observato-

rio del Ferrocarril, y presenta-
da la aplicacién del Mitma de
visualizacion de resultados del
estudio de movilidad inter-
provincial desarrollado con
tecnologia big data.

La parte final de la jornada
de esta séptima ediciéon ha
estado dedicada al papel del
transporte frente al reto del
cambio climatico, con una
primera presentacion por
parte del Ministerio para la
Transicion Ecolégica y el Reto
Demografico dedicada a las
medidas recogidas para el
sector del transporte en el
Plan Nacional Integrado de
Energia y Clima, y una mesa
redonda en la que sector e
industria del transporte te-
rrestre han expuesto el modo
para abordar este reto.




El ministro Abalos fue el encargado de entregarle el galarddn

Manuel Gallego Jorreto recibe el
Premio Nacional de Arquitectura 2018

José Manuel Gallego Jorreto junto a José Luis Abalos, y un momento del acto de entrega del galardén.

El ministro de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana hizo entrega en el Museo de Bellas Artes
de A Coruifa, el 24 de enero, del Premio Nacional
de Arquitectura 2018 al arquitecto José Manuel
Gallego Jorreto, a quien ha mostrado su admira-
cion por la contribucién al patrimonio cultural y su
enorme aportacion a la arquitectura y al urbanis-
mo de nuestro pais. Y ha recordado el trabajo de
éste para integrar la funcionalidad con la tradicion,
la innovacién con la naturaleza y se refirid al valor
de la arquitectura en la Agenda Urbana al rehabi-
litar, construir y planificar el urbanismo desde una
vision coherente y armoniosa de lo global, que re-
dunda en la habitabilidad, sostenibilidad y calidad
de las ciudades, unos parametros identificados con
los objetivos de Desarrollo Sostenible de Naciones
Unidas asumidos por el Gobierno.

La ceremonia fue conducida por el director gene-
ral de Arquitectura, Vivienda y Suelo, Francisco
Javier Martin Ramiro, y José Antonio Martinez
Lapefia y Elias Torres Tur, presidentes del jurado,
hicieron la presentacion del arquitecto, y la ‘lau-
datio’ fue pronunciada por el catedratico Miguel
Angel Baldellou.

El arquitecto abrié su estudio en A Corufia en
1967 y ha abordardo proyectos como el Merca-
do de Santa Lucia, el Museo de Arte Sacro de A
Corufia, el Complejo Presidencial de Galicia en
Santiago, la sede de la Xunta en Campolongo o
recuperar parte del antiguo Convento de Capu-
chinos en A Corufia y ampliarlo para albergar el
que seria el Museo de Bellas Artes.

;
i i
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QUITECTURA

ARCIITLCTURE,
COMPETITION

Licitado el concurso internacional de
Proyectos de Arqguitectura

Convocado el Concurso
Richard H. Driehaus

Mitma, a través de la Direccion General de Arqui-
tectura, Vivienda y Suelo, ha licitado el Concur-
so Internacional de proyectos de Arquitectura,
Richard H. Driehaus 2019-2020, con el objeto de
ayudar a recuperar la arquitectura tradicional
espafiola y dirigido a arquitectos y urbanistas
que podran presentar propuestas hasta el 17 de
marzo para cuatro emplazamiento: Alzira, Santa
Cruz de La Palma, Santiago y Guadix.

Las candidaturas fueron analizadas por un jurado
formado por representantes del Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, Minis-
terio de Cultura y Deporte, Consejo Superior de
Arquitectos de Espafia, Red internacional para

la Construccion, la Arquitectura y el Urbanismo
Tradicionales y Premio Rafael Manzano.
www.driehauscompetition.com




Entra en servicio la variante de Vandellds del
Corredor Mediterrdneo en Tarragona

Un eslabdn clave: Barcelona
y Valel|cia se acercan

El Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, a través de
Adif, ha puesto servicio la variante de Vandellds, eslabdon clave en
el proceso de construccion del Corredor Mediterraneo que resuelve
uno de sus principales cuellos de botella en Cataluia. El nuevo tramo,
apto para trafico mixto y alta velocidad,conecta el Corredor con la LAV
Madrid-Barcelona-frontera francesa y recorta en hasta 45 minutos el
tiempo de viaje entre la Comunidad Valenciana y Catalufia. El trayecto
Barcelona-Valengia se realiza ahora en 2 horas 35 minutos.

m Texto: JAVIER R. VENTOSA / Fotos: ADIF
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El Corredornr
Mlediterraneo,

proyecto estratégico para
construir un eje ferroviario en
ancho estandar entre la frontera
francesa y Algeciras como parte
de uno de los nueve corredores
de la Red Béasica de las Redes
Transeuropeas de Transporte
(RTE-T), ha registrado un
importante avance con la
puesta en servicio, el pasado

13 de enero, de la variante de
Vandellés, en Tarragona. En esta
zona, el corredor existente lo
formaba una linea convencional
de via Unica —la ultima del eje
entre la frontera y Valencia—

con problemas de explotacion,
identificada por Adif como uno
de los principales cuellos de
botella para el trafico de viajeros
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y mercancias. La apertura

de la variante, de doble viay
apta para trafico mixto, con
prestaciones de capacidad,
fiabilidad, seguridad y velocidad
homologables a las del Corredor,
ha suprimido este tramo critico.
También ha extendido hacia el
sur el ancho estandar, verdadero
ADN del proyecto, cuyo objetivo
es alcanzar la interoperabilidad
entre la red espafiola y las redes
europeas.

El nuevo trazado es un eslabén
clave del Corredor al ejercer
como punto de conexién con
tres de sus tramos, que deben
compartir el mismo ancho de
via para dotar de funcionalidad
al conjunto en esta zona. En

su extremo norte, la variante
enlaza con la LAV Madrid-
Barcelona-frontera francesa,

il
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que extiende el ancho estandar
hasta Francia y ya es utilizada
por los servicios de alta
velocidad entre Catalufa y

la Comunidad Valenciana. En

su extremo sur, enlaza con

el tramo Vandellés-Castellon,
donde esta licitada la renovacion
integral y la migracion de vias
del ancho ibérico al estandar.

Y en la parte central se sitla

el nudo de Vila-seca, punto de
conexion con el tramo hasta
Castellbisbal (Barcelona). En
este tramo convencional, de
98,5 kilbmetros, esta en curso
la implantacién del tercer carril,
proyecto clave para el Corredor
que habilitara el trafico de
mercancias en ancho estandar,
compatibilizado con trenes de
viajeros en ancho ibérico, entre
Tarragona y Barcelona.
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Trabajos de tendido de via
y catenaria en el tramo.

La variante, cuyo trazado

y tecnologia permiten una
velocidad maxima de 200 km/h,
aporta, ademas de fiabilidad,
notables ahorros de tiempo en
el tramo. Al tratarse de una red,
estos beneficios se trasladan

al resto del trazado en el arco
mediterraneo, region con
importantes nudcleos urbanos,
puertos, aeropuertos, enclaves
industriales y logisticos, que
tendra en el Corredor finalizado
una via estratégica para la
movilidad interurbana y la
exportacion de mercancias con
Europa. Uno de los beneficios
mas visibles de la variante es

la reduccién de los tiempos de
recorrido. Desde su apertura,

el mejor tiempo de viaje entre
Barcelona y Valencia para los
trenes de viajeros Euromed se ha
fijado en 2 horas y 35 minutos,
con un ahorro de entre 36 y 45
minutos. Estos tiempos de viaje,
que se reduciran ain mas con
la apertura de nuevos tramos,
estimulan la movilidad en la
zona y promueven el uso del
ferrocarril frente a la carretera.
Por otro lado, con la activacion
de la variante, Adif ha dejado
sin servicio el tramo de la linea
costera entre Vandellés y Salou,
lo que ha permitido sacar el tren
de los cascos urbanos divididos
por el trazado (UHospitalet de
I’'Infant, Miami Playa, Mont-roig
del Camp, Cambirils y Salou) y
llevarlo al interior, mejorando asi
la seguridad (se han suprimido
11 pasos a nivel, evitando el
cruce de las vias en servicio)

y la permeabilidad urbana.

Para estas poblaciones se han
construido dos estaciones en la
variante, integradas en zonas de
nuevos desarrollos urbanisticos.
En la linea clausurada se ha
mantenido en servicio un tramo
para conectar Tarragona con el
apeadero de Salou-Port Aventura.

Ejecucion vy pruebas

La construccion de la variante se
ha desarrollado durante la ultima
década y ha requerido una in-
version estatal de 685,5 M€ (IVA
incluido), siendo una parte finan-
ciada por el mecanismo Conectar
Europa (CEF). La direccion de las
obras de plataforma y montaje de
via ha correspondido —segun los
tramos— al MITMA, Adif Alta Ve-
locidad y Adif, la ejecucion ha co-
rrido a cargo de 16 constructoras
y la redaccion de los proyectos ha
sido realizada por 15 ingenierias;
a estas compaifiias, todas espa-
nolas, se han sumado decenas de
empresas subcontratadas. Por su
parte, la ingenieria publica Ineco
ha llevado a cabo, la redaccion de
proyectos y la asistencia técnica
durante la ejecucion de las obras
en la mayor parte de los contra-
tos relativos a los subsistemas

de energia y de control, mando y
sefalizacion.

La puesta en servicio se ha
producido tras un prolongado
periodo de pruebas. En una pri-
mera fase, trenes laboratorio de
Adif Alta Velocidad han realizado
auscultaciones de via y de siste-
mas de electrificacion y com-
probaciones de las instalaciones
de seguridad, comunicaciones

y sefalizacion. Posteriormen-
te, trenes de la serie S 121 de
Renfe han realizado recorridos
de fiabilidad, sometiendo a la
infraestructura y a sus instala-
ciones a escenarios de maxima
exigencia para verificar que
cumple con los parametros exigi-
dos de homogeneidad, fiabilidad
y estabilidad. Durante cinco dias
previos a la puesta en servicio,
los S 121 han realizado 386
recorridos entre L'Hospitalet de
I'Infant y las estaciones de Camp
de Tarragona y de Tarragona,

lo que supone cerca de 15.000
kilbmetros. Estas pruebas se han
superpuesto con la formacién de



Vandellos-Cambiador La Boella

Este tramo de doble via de ancho
ibérico Vandellés-cambiador de
La Boella discurre entre los pk
222,341 y 254,100 por los térmi-
nos de Vandellés, LU'Hospitalet de
I’Infant, Mont-roig del Camp, Vin-
yols i els Arcs, Cambirils, Vila-seca
y Reus. La seccion de plataforma
tiene anchura variable en funcién
del nUmero de vias en cada zona,
aunque para doble via la seccién
tipo es de 13,30 metros (8,50
metros entre las bifurcaciones
de La Feredat y Vila-seca, al ser
ramales de via Unica) y la distan-
cia entre ejes, de 4,30 metros.

El radio minimo es de 1.800 me-
tros y la pendiente méaxima, del
19,9 por mil.

En este tramo se encuentra la
Unica obra subterranea de la
variante, el tunel de Les Roja-
les (1.911 metros de longitud,
seccion de 73 m?, con via doble
embebida en placa), que salva el
coll de Balaguer, al inicio del tra-
mo. El tinel incluye dos pasillos
laterales de evacuacion, de 0,8
metros de anchura, e incorpora
un completo equipamiento de
seguridad formado por instala-
ciones de suministro redundante
de energia eléctrica, sistemas de
proteccion civil, iluminacion de
emergencia, sistemas de detec-
cion contra incendios, equipos de
suministro de agua para la lucha
contra incendios, sistema Tetra
de radiocomunicaciones, sistema
de sectorizacion (mediante puer-
tas) y de presurizacion del vesti-
bulo entre el tanel y la galeria de
evacuacion, entre otros.

A lo largo de la variante se han
construido 23 estructuras, que
suman 3.222 metros de longitud
total, para salvar varios obstacu-

los. La mayor parte son viaductos
que vuelan sobre carreteras y
autovias (el mas relevante, el de
Cambrils, de 746 metros, con vi-
gas prefabricadas con losa de hor-
migon armado in situ), ademas de
dos pérgolas sobre sendas vias de
gran capacidad (autopista AP-7 y
autovia T-11) y tres pasos inferio-
res. También se han construido 27
pasos superiores sobre las vias.

Estaciones

En el capitulo de estaciones, el
tramo dispone de dos de nueva
planta: L'Hospitalet de I'Infant
(pk 227+320) y Cambirils (pk
242,052). Esta ultima destaca por
su disposicion en dos niveles: los
andenes y las vias se sitlian sobre
el viaducto y el edificio de viaje-
ros se ubica sobre el terreno, 15
metros bajo el viaducto, entre las
pilas 23 y 24. Es una disposicion
singular que en la red de Adif AV
solo se repite en la estacion de
Callosa de Segura (Alicante), del
tramo Monforte del Cid-Murcia. En
el nivel inferior, la estacion esta
formada por un edificio de viaje-
ros de 720 m?, edificio técnico y
parking para 80 vehiculos, y en el
nivel superior dispone de dos vias

generales, dos de apartado y dos
andenes de 220 metros. Ambos
niveles se comunican mediante
ascensores y escaleras. Por su
lado, la estacion de I’'Hospitalet
de I'Infant esta formada por un
edificio de viajeros de 590 m2en
una planta, de volumetria prisma-
tica, y parking para 55 vehiculos.
Cuenta con dos vias generales,
dos de apartado y dos andenes
de 400 metros, unidos por un
paso inferior. Ambas estaciones
disponen de instalaciones de cli-
matizacion, iluminacién, seguridad
y sefalética. En el pk 235+130,
entre ambas estaciones, se sitla
el Puesto de Adelantamiento y
Estacionamiento de Trenes (PAET)
de Rifa, Unico de la variante, apto
para trenes de 750 metros. En el
pk 254+100, al sur del aeropuerto
de Reus, se situan los dos cam-
biadores de La Boella —punto de
union entre los dos tramos de la
variante—, que amplian o reducen
la anchura del eje de rodadura de
los trenes de ancho variable para
propiciar el transito entre las vias
de ancho ibérico y las de ancho
estandar. Son de la tipologia dual
Talgo-CAF, producto de un progra-
ma de investigacion de Adif.
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Cambiaflor La Boella-Estacion

Campy ramal Perafort-AlCove

El tramo de doble via de ancho
estandar, comprendido entre

el cambiador de La Boellay la
estacion Camp de Tarragona, se
desarrolla entre los pk 254,100 y
265,555, atravesando los tér-
minos de Reus, Constanti, Els
Pallaresos, Perafort y La Secuita,
con acusado sentido norte en su
parte final. Las caracteristicas
de la seccion tipo de plataforma
son las mismas que en el primer
tramo: 13,30 metros de ancho y
distancia de 4,30 metros entre
ejes, reduciéndose la anchura a
8,50 metros en los ramales de via
Unica de conexién con Camp de
Tarragona. Estos ramales tienen
un radio minimo de 1.000 metros
y una pendiente maxima del 20
por mil.

En este tramo no existen esta-
ciones, ni tuneles, pero se han
construido 11 estructuras para
salvar carreteras y cauces flu-
viales, que suman mas de 1.220
metros. Nueve son viaductos,
destacando el viaducto sobre el
rio Francoli (estructura de 674
metros formada por un tablero
de seccidén cajon unicelular) y dos

son pérgolas (sobre la carretera
TV-7211, de 40 metros, y sobre
el ramal de la LAV sentido Lleida,
de 95 metros). También se han
construido siete pasos superiores
sobre las vias.

El ramal

En la parte norte de la variante,
junto al poligono de El Morell,se
ha construido otro tramo de doble
via en ancho estandar, el ramal
Perafort-Alcover, conectado con la
LAV Madrid-Barcelona en sentido
Lleida, que por su funcionalidad no
presta servicio a las conexiones
del Corredor Mediterraneo entre
Barcelona y Valencia. Este tramo
discurre a lo largo de la llanura de
inundacion del rio Francoli y para
salvar este obstaculo, en vez de
formar terraplenes que actuarian
como diques, se ha construido un
viaducto de doble via de 3.390
metros de longitud, prolongado

en su parte final con dos ramales
elevados de via unica (incluido uno
en salto de carnero) para conectar
con la LAV, que por sus dimensio-
nes es la principal estructura de
ingenieria de la variante.
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los maquinistas de Renfe y, en
el ambito administrativo, con la
homologacioén de la infraestruc-
tura. Finalmente, la autorizaciéon
para la puesta en servicio ha
sido otorgada por la Agencia
Estatal de Seguridad Ferroviaria,
que ostenta esta competencia
desde 2015.

Trazado vy
caracteristicas

La variante se desarrolla en la
franja litoral central de la pro-
vincia de Tarragona, discurrien-
do en direcciéon norte desde la
central de Vandell6s hasta la
conexion en sentido Barcelona
con la LAV Madrid-Barcelona y la
estacion de Camp de Tarragona,
en Perafort, a lo largo de 46,8
kilbmetros. La longitud total,

no obstante, es de 64,1 kilbme-
tros si se suman los ramales de
conexion con otras lineas, entre
ellos los que enlazan con la LAV
Madrid-Barcelona en sentido
Lleida y los del nudo de Vila-
seca. El nuevo trazado discurre
al oeste de la linea de la costa
y alejado de los nucleos urba-
nos, al norte de la capital y al
sur del aeropuerto de Reus, en
buena parte por el corredor de
la autopista AP-7 y la autovia
A-7. Atraviesa un territorio en el
que salva obstaculos geograficos
(rieras, torrentes y un collado),
vias de comunicacion (autovias,



carreteras y vias férreas) y otras
infraestructuras (gasoducto,
tuberia de agua).

En el escenario actual de explo-
tacion, el trayecto de la varian-
te entre Vandellés y Camp de
Tarragona, segun Adif, se divide,
a efectos de infraestructura de
via, en dos tramos: un primer
tramo entre Vandellés y el cam-
biador de ancho de La Boella,

de 35,3 kilbmetros, dotado

con doble via de ancho ibérico
(1.688 mm) y traviesas y apa-
ratos de via polivalentes, mas

el tramo entre las bifurcaciones
de La Feredat y Vilaseca, de via
Unica; y un segundo tramo entre
el cambiador de La Boellay la
estacion Camp de Tarragona, de
11,5 kilbmetros, de doble via en
ancho estandar (1.435 mm). En
una fase posterior se adaptara el
tramo de ancho ibérico al ancho
estandar, actuacion a coordinar
con las de los tramos contiguos
para dar continuidad en este
ancho al Corredor.

Las caracteristicas de las ins-
talaciones de superestructura
también son diferentes en am-
bos tramos. En electrificacion, el
tramo de ancho ibérico (incluido
el nudo de Vila-seca) dispone de
alimentacion de 3 kV en corrien-
te continua, mientras que en el
tramo en ancho estandar es de
2x25 kV en corriente alterna. El
suministro de energia lo realizan
las subestaciones de Vandellés,
Mont-roig del Camp y Vila-seca.
Y en sefalizacion, el tramo esta
equipado con el sistema de pro-
teccién del tren ERTMS nivel 1y
ASFA de respaldo. La variante,
ademaés, esta dotada de redes
de comunicaciones fijas y moé-
viles (Tren-Tierra para el tramo
de ancho ibérico y GSM-R para
el tramo de ancho estandar).

La regulacion del trafico de la
variante es teledirigida desde el
Centro de Regulacién y Con-

Con la entrada en servicio de la
variante de Vandellds, Renfe ha
reorganizado su oferta de servi-
cios en el Corredor Mediterraneo,
mejorando las conexiones entre
Catalufia y la Comunidad Valen-
ciana. En el nuevo escenario, 16
trenes S 130 de ancho variable (8
por sentido) del servicio Euromed
realizan el recorrido diario entre
Alicante y Figueres (con paradas
en Valencia, Castellén, Camp de
Tarragona, Barcelona y Girona),
circulando en el tramo Barcelona
Sants-Camp de Tarragona por la
LAV Madrid-Barcelona-frontera
francesa gracias a la nueva va-
riante. Los trenes Talgo mantienen
el servicio por la via convencional
hasta Barcelona, con parada en la
estacion de Tarragona.

Con el nuevo tramo, los S 130
logran una reducciéon de entre 36
y 45 minutos respecto al mejor
tiempo de viaje hasta ahora vi-
gente entre Cataluia y la Comu-
nidad Valenciana. Asi, el mejor
tiempo de viaje entre Barcelona
y Valencia se sitla ahora en 2
horas y 35 minutos, Castellon-
Barcelona se realiza en 1 horay
55 minutos y Alicante-Barcelona
se cubre en 4 horas y 22 minutos.
Como novedad, las conexiones
entre la Comunidad Valenciana

y la Costa Brava se realizan con

ueva oferta de ReN e mmmmmssmsmmssssssssasasasen

trenes directos, sin necesidad de
realizar transbordo en Barcelona
al prolongar su circulacion hacia
Girona y Figueras. Ademas, Renfe
ha puesto en funcionamiento un
servicio diario Avant de ancho
variable entre Barcelona y Tortosa
(Tarragona) que realiza el viaje en
1 hora y 36 minutos.

Lo trenes S 130, que alcanzan una
velocidad méaxima de 250 km/h,
disponen de 299 plazas en dos
clases: Turista (236) y Preferente
(63), una de ellas adaptada para
personas de movilidad reducida
(PMR). Como novedad, el Euromed
incorpora el servicio de Coche en
Silencio, hasta ahora exclusivo del
AVE, situado en el coche numero
10 de los trenes, prestacion para
la clase turista sin coste afiadido
para el cliente.

trol (CRC) de alta velocidad de
Zaragoza y desde los Centros
de Control de Trafico (CTC) de
ancho convencional de Valencia
Fuente de San Luis y Barcelona-
Francia.

Pese a las diferentes caracteris-
ticas de ambos tramos, la poli-
valencia de los trenes S 130 de

Renfe (de rodadura desplazable,
bitension y equipados con los dos
sistemas de seguridad), com-
binada con la tecnologia de los
cambiadores de ancho, permi-
ten su circulaciéon —y la de otros
traficos— por la nueva variante
con las maximas prestaciones de
velocidad y seguridad. M
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Vuelos mas dptimos y eficientes gracias a la
navegacion por satélite

Nuevos relos,
nuevas

El crecimiento del trafico aéreo y la necesidad de un desarrollo sostenible
exigen, cada vez con mayor intensidad, un uso mas eficaz y eficiente

del espacio aéreo disponible. Uno de los avances que hara posible esta
armonica convivencia es la prestacion de servicios de gestion del transito
aéreo apoyada en el uso de la navegacion basada en prestaciones (PBN).
Gracias a este tipo de navegacion, ENAIRE, gestor de la navegacion aérea
en Espaina, puede disefar rutas aéreas mas flexibles y procedimientos de
aproximacion adecuados a trayectorias mas optimas para los vuelos.

& Texto: ANA BODERO ALONSO, jefa del Departamento de Navegacion por Satélite de ENAIRE / JAVIER
DE ANDRES DIAZ, ingeniero experto en GNSS
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La PBN abre

no solo un camino hacia la ca-
pacidad, eficiencia operacional y
la sostenibilidad medioambien-
tal, sino que va acompanada
también de una mejora en la
seguridad del transporte aéreo.
Tanto es asi que la Organizacion
de Aviacién Civil Internacional
(OACI) ha identificado la implan-
tacion de la Navegacion Basada
en Prestaciones como la mejor
forma de hacer frente al aumen-
to del trafico aéreo, mantenien-
do la eficiencia de los vuelos,
aumentando la seguridad del
transporte aéreo y protegiendo
el medio ambiente.

Crecimiento del
trafico y desarrollo
sostenible

El pasado afio 2019 ENAIRE
supero los 2,1 millones de vuelos
gestionados. El trafico aéreo
continla creciendo, pero a un

ritmo menor que en meses pasa-
dos. Esta prevision de crecimien-
to del trafico aéreo es afrontada
con el doble enfoque de, por un
lado, gestionar el incremento de
capacidad vy, por otro, tratar de
minimizar el impacto generado
sobre el medio ambiente.
ENAIRE estd comprometida a
favorecer y apoyar un desarrollo
sostenible a nivel global, mante-
niendo un equilibrio entre todos
los actores implicados: medio
ambiente, sociedad y desarro-
llo econémico. Para lograr este
objetivo, mantiene un espiritu
de innovacion continua en la
gestion del espacio aéreo y sis-
temas que lo soportan; partici-
pando en humerosos proyectos
internacionales de investiga-
cion y desarrollo de los futuros
sistemas y servicios CNS (de
comunicaciones, navegacion y
vigilancia) y ATM (de gestién del
transito aéreo).

Como resultado de esta estra-
tegia, ENAIRE se ha convertido
en pionera en la implantacién de
sistemas de navegacién aérea
por satélite y esta llevando a
cabo un ambicioso plan de im-
plantacién de la navegacién ba-
sada en prestaciones (PBN), que
conllevard numerosos beneficios.
No obstante, la implantacidn de
la PBN proporcionada fundamen-
talmente por los sistemas de
navegacion por satélite, requiere
que las aeronaves estén equipa-
das y las tripulaciones capaci-
tadas para operar de acuerdo a
este nuevo escenario operativo.

,CAmo se gestiona

el trafico aéreo?

La gestion del transito aéreo
(ATM) se basa en un disefio previo
del espacio aéreo (ASM) mediante
la creacion de estructuras que
incluyen una sectorizacién y unas
rutas aéreas optimizadas. Luego,




ENAIRE es
pionera en la
implantacion

de sistemas de
navegacion por
satélite: nueve
aeropuertos
espanoles
disponen de
maniobras
satelitales

disenadas por
ENAIRE

como parte de los servicios de
transito aéreo (ATS), los controla-
dores aéreos utilizan directamen-
te estas estructuras para prestar
un servicio de control de trafico
aéreo (ATC).

Mediante este servicio, las ae-
ronaves son vigiladas y dirigidas
para mantener continuamente
una separacion segura entre las
mismas, integrarlas en el trafico
y mantener desde el inicio de
los vuelos hasta su finalizacion,
teniendo en cuenta las condicio-
nes del transito y del entorno, y
atendiendo a sus planes de vuelo
y preferencias operacionales.

c,Queé es PBN?

En lo que respecta a la PBN, se
entiende mejor el concepto y

sus ventajas al explicar antes

la navegacion convencional en
aviacion. La navegacion aérea
convencional se basa en esencia
en volar directamente de una
radioayuda a otra. Estas radioa-
yudas, como los VOR, DME y
NDB, son instalaciones terrestres
gue emiten sefiales radioeléctri-
cas que, captadas por los equipos
embarcados, permiten conocer la
distancia u orientacién relativa a
las mismas, es decir, su posicion
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relativa. Con esta informacion, y
sin cargar en exceso el trabajo de
los pilotos, las aeronaves nave-
gan dirigiéndose de una radioa-
yuda a otra. Podria decirse que la
unién de las radioayudas forma
las aerovias en el aire.

Con la navegacién convencional,
las opciones de rutas posibles
estan fuertemente restringidas
por la red terrestre de instalacio-
nes de radioayudas existentes.
Para superar estas restricciones, el
meétodo de navegacion que se esta
implantando hoy en dia, de forma
global y coordinada internacional-
mente, es la llamada “navegacién
de area”, también conocida por el
término RNAV. Este método de na-
vegacién permite a las aeronaves
volar en cualquier rumbo deseado.
Su desarrollo ha sido posible gra-
cias a la evolucion de los sistemas
de navegacioén y equipos embar-
cados que ahora permiten en todo
momento conocer la posiciéon de la
aeronave respecto a la Tierra, y no
solo respecto al emplazamiento de
las radioayudas.

Navegacion convencional vs de area (azul)

Con la navegacion de area (RNAV)
se puede conocer el posiciona-
miento de la aeronave respecto
de la Tierra y respecto del terreno
circundante, y esto ayuda a me-
jorar la conciencia situacional, lo
que redunda en una mejora en la
seguridad operacional.

Volviendo a la flexibilidad para
disefar rutas y procedimientos,
en la navegacion de area, el gra-
do de flexibilidad dependera de
la precisidon con la que se conoz-
ca la posicion de la aeronave, y
la certeza sobre lo correcto de
dicha posicidon. Ademas, la pro-
babilidad de que este posiciona-

miento esté listo para usarse en
cualquier momento, y el riesgo
de que en algun momento deje
de estar disponible, deben ser
adecuados para que sea utiliza-
ble. Estas cuatro caracteristicas,
denominadas precision, integri-
dad, disponibilidad y continui-
dad, definen las prestaciones del
sistema de navegacion.

Con todo esto, la navegaciéon de
area da la flexibilidad de poder
definir cualquier ruta para volar
de un lugar a otro. Las pres-
taciones de navegacién que se
requieran para volar esas rutas
seran determinantes, en un
espacio aéreo particular, para
precisar la distancia minima de
separacion entre ellas y con los
obstaculos del terreno.

Varios sistemas de navegacion
pueden cumplir con las presta-
ciones requeridas para volar una
determinada ruta. El concepto
de navegacién basada en pres-
taciones (PBN) le afiade, a la
navegacién de area, el requisito
de tener que cumplir con un de-
terminado nivel de prestaciones,
con independencia del sensor
empleado para hacerlo. En PBN
se definen los valores minimos




de precision, integridad, dispo-
nibilidad y continuidad que debe
cumplir el sistema de navega-
cion que se use durante el vuelo
de una ruta o procedimiento de
aproximacion, sin determinar un
sistema de navegacion especifico.
Cualquier sistema que permi-

ta guiar a la aeronave en esas
trayectorias, cumpliendo dichos
requisitos de navegacion (pres-
taciones), puede ser usado. El
concepto PBN es, por lo tanto,

lo opuesto a tener que usar un
sensor embarcado especifi-

co (asociado a una radioayuda
determinada, por ejemplo) para
cada tramo de la ruta a seguir, es
decir, la navegacién convencional.
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Desviaciones esperadas en PBN.

De cualquier forma, cuando el
concepto PBN se aplica a una
operacidon y un espacio aéreo
concreto, se identifican las
opciones de sistemas de navega-
cion que podrian ser usados para
cumplir con las prestaciones

de navegacion requeridas para
dicha operacion.

Dentro del concepto PBN se dife-
rencian 2 tipos de especificacio-
nes. Por un lado, aquellas para
las que se requiere un nivel de

confianza en el posicionamien-
to respecto a la ruta prefijada,
es decir, un nivel de integridad;
se denominan especificaciones
RNP. Y, por otro lado, aquellas
para las cuales no se especifica
ningun nivel de integridad y se
denominan RNAV. Esto se tradu-
ce en que en los sistemas RNP el
equipo de a bordo vigila en todo
momento el nivel de integridad
en el posicionamiento del siste-
ma y alerta al piloto si no es el
adecuado para la operacién en
curso o que se va a efectuar.

RNAV X/2

Alerta con sistemas RNP.

Es por ello que la seguridad
mejora especialmente con el
uso de rutas y operaciones RNP,
pues los pilotos son alertados si
las prestaciones del sistema de
navegaciéon dejan de garantizar
gue no se sobrepasa el maximo
error de navegacion aceptable
en dicha ruta u operacion.

Otra diferencia entre las rutas y
procedimientos de aproximacion
de tipo RNAV y de tipo RNP es
que mientras ambas permiten
tramos rectos, solo las de tipo
RNP pueden incluir tramos curvos
(que son de radio fijo, es decir,

arcos de circunferencia), que son
volados con la misma precisiéon
que los tramos rectos. El uso
conjunto de estos tramos rectos
y curvos de radio fijo facilita la
definicion de trayectorias mas
precisas, a las que las aeronaves
se ajustaran con gran exactitud
cada vez que las vuelen.

El concepto PBN es ademas apli-
cable a todas las fases de vuelo,
desde ruta hasta aproximaciones
de precision. Se podria decir que,
dejando a un lado las limitaciones
impuestas por el entorno (oro-
grafia, areas pobladas a evitar
sobrevuelo por ruido, etc.), las
Unicas restricciones en el disefio
de estas rutas o procedimientos
PBN son las determinadas por la
propia maniobrabilidad y dindmi-
ca de las aeronaves.
Dependiendo de los servicios de
navegacién disponibles (sistemas
de navegacion) y la capacidad de
las aeronaves (que depende de
los sensores y sistemas de guia-
do embarcados) que vuelan en
un determinado espacio aéreo,
se definiran rutas y operaciones
RNAV o RNP, con unas prestacio-
nes mas o menos exigentes.

Trayectorias optimas
Si algo caracteriza al concepto
PBN es la flexibilidad para dise-
far rutas y procedimientos de

aproximacion por instrumentos
optimizados. Los planificadores




del espacio aéreo, junto con los
disefadores de procedimientos,
estudian el entorno e identifi-
can los servicios de navegacion
disponibles para decidir qué tipo
de rutas o aproximaciones PBN
serian las mas adecuadas, pues
eso determinara el necesario es-
paciado entre rutas y la separa-
cion minima entre aeronaves (en
particular en zonas sin vigilancia
ATC), vy el criterio de distancia li-
bre a los obstaculos del terreno.
Las posibilidades en la mejora de
la eficiencia operacional son evi-
dentes, pues al poder elegir cual-
quier trayectoria, al no tener que
volar de radioayuda en radioayu-
da, se puede volar directamente
desde cualquier punto al siguiente
punto deseado, es decir, siguiendo
la trayectoria mas corta.

Aproximacion mas directa con RNP (azul).

En la mejora de capacidad hay
que destacar que PBN esta per-
mitiendo disefar procedimientos
de aproximacién por instrumen-
tos donde antes no era posible,
por ejemplo, debido a la mala
orografia del terreno o la impo-
sibilidad de instalar radioayudas
terrestres. En estos aeropuertos,
0 cabeceras de pistas de aterri-
zaje, donde solo se podia acceder
siguiendo procedimientos de vue-
lo visual, es decir, usando refe-
rencias visuales, la disponibilidad
dependia fuertemente de las
condiciones climatoldgicas. Este
es el caso de la cabecera 03 del
Aeropuerto de A Corufia, que en
diciembre pasado estrenaba ma-
niobra GPS disefiada por ENAIRE
para minimizar los desvios en
caso de niebla.
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En aeropuertos con trafico
elevado, PBN permite disefiar
estructuras de rutas de llegada
que mejoran la eficiencia opera-
cional en todo momento, tanto en
periodos de trafico alto como de
trafico bajo, gracias a que facili-
tan la labor de los controladores
en la integracién y secuenciaciéon
del trafico para el aterrizaje.

Asi, por ejemplo, en las Islas
Canarias, concretamente en Lan-
zarote y Fuerteventura, ENAIRE
ha implantado, en el area termi-
nal, rutas que permiten aplicar la
técnica de “pointmerge” (punto
de convergencia).
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Estructura PBN para poinmerge.

Y, en Barcelona, ENAIRE ha publi-
cado procedimientos de aproxima-
cién mediante “trombones”, deno-
minados asi por la similitud entre
las trayectorias que siguen los
aviones y la forma y posiciones del
tubo movil de un trombodn. Estas
trayectorias se alargan o acortan
para crear una secuencia de vuelos
a la pista de aterrizaje con una
separacion adecuada entre ellos.

Estructura en trombdn Proyecto BRAIN -
ENAIRE.

Ambas técnicas, el “pointmerge” y
los “trombones”, reducen la carga
de trabajo del controlador aé-

reo para la gestion del trafico en
aproximacion, lo que se traduce
en la capacidad de gestionar mas
trafico. Pero, ademas, en todo
momento las distancias voladas
por las aeronaves se reducen al
minimo necesario para que esta
ordenacion en el aterrizaje se
efectle asegurando que las sepa-
raciones minimas entre aeronaves
se respetan, lo que se traduce en
un menor consumo de combusti-
ble y una menor emisién de CO,.

Las prestaciones de navegacion
requeridas para operaciones
PBN, sean de tipo RNAV o de
tipo RNP, y mas o menos exigen-
tes, se alcanzan gracias a una
combinacion de las ayudas a la
navegacién disponibles en un
determinado espacio aéreo y el
equipamiento de navegacion a
bordo de las aeronaves.

La navegacion por satélite es un
elemento fundamental para la
implantacion de la PBN, pues es
el Unico sistema de ayuda a la
navegacién que soporta las ope-
raciones PBN en todas las fases
de vuelo, tanto en ruta oceani-
ca como en aproximaciones de
precision. Ademas, no requiere
una infraestructura terrestre alli
donde se vaya a utilizar, pues
en el sistema de navegacion
por satélite (GNSS) las senales
de navegacion son transmiti-
das desde satélites que orbitan
la Tierra. La excepcion es el
sistema GBAS (Ground-Based
Augmentation System), el ele-
mento de “aumentacion” GNSS
que soporta las aproximaciones
de precision mas exigentes, y
que debe estar emplazado en el
aeropuerto donde se efectlan
dichas aproximaciones.



Los sistemas GNSS se basan en
las sefiales de radiofrecuencia
transmitidas por las llamadas
constelaciones basicas, una

de las cuales es el famoso GPS.
A ésta se le estan sumando
otras, como la constelacién
europea Galileo.

Para que estas constelaciones
GNSS soporten todas estas
operaciones PBN, necesitan ser
usadas junto a los llamados sis-
temas de “aumentacion” GNSS,
gracias a los cuales se alcanzan
las prestaciones de precision,
integridad, disponibilidad y conti-
nuidad requeridas. Actualmente
se usan 3 sistemas de “aumenta-
cion” GNSS, los sistemas ABAS,
SBAS y GBAS. Las caracteristicas
de espacio aéreo en el que estan
disponibles, y las operaciones
que soportan, los hacen en cierta
medida complementarios.
ENAIRE es pionera en la implan-
tacion de sistemas de navegacion
por satélite gracias a su amplia
experiencia en la provision de
servicios de navegacién conven-
cional. Somos el segundo provee-
dor de Europa y el cuarto a nivel
mundial que ha puesto al servicio
de compaiiias aéreas, pilotos

y gestores aeroportuarios la
tecnologia GBAS, que guia a las
aeronaves con maxima precisiéon
en la fase de aproximacién final
al aeropuerto.

ENAIRE alberga y opera, para el
proveedor de servicio de navega-
cién por satélite europeo ESSP,
uno de los dos Unicos centros de
control europeos de EGNOS, el sis-
tema europeo de aumentacion ba-
sado en satélite (SBAS), asi como
cinco estaciones de monitorizacion
de integridad de este sistema ubi-
cadas en territorio espafiol.

Implantacion vy
transicion a PBN

La implantacién de PBN por par-
te de ENAIRE conlleva la publica-

cion de procedimientos de vuelo
en el espacio aéreo, y debe
considerar la infraestructura
CNS/ATM disponible y el equipa-
miento de navegacién a bordo de
las aeronaves. Es por ello que se
requiere de un plan de transicion
compartido por todas las par-
tes implicadas, considerando en
particular que, durante un cierto
tiempo, hasta el afio 2030, habra

un trafico aéreo mixto conven-
cional-PBN.

Con el fin de aprovechar todas
estas ventajas y mejorar el
rendimiento de la red europea
de gestion del transito aéreo, es
necesario establecer requisitos
de utilizacion del espacio aéreo y
procedimientos operativos armo-
nizados relativos a la navegacién
basada en prestaciones. M

los regulaciones para la implantacion

lacién PCP (Regulation (EU) 716/2014)

) 2018/1048). Para dar cumplimiento

ha desarrollado un plan de implantacién
describen los cambios propuestos en el
ar el cumplimiento de estas regulaciones.
actualmente en fase de consulta, podria estar aprobado p.

autoridad aeronautica nacional (AESAwrante el transcurso de
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La Normativa internacional
entrd en vigor el uno del enero

OMI 2020:
la reduccion e azufre en
combustlbles marinos

El pasado 1 de enero entr6 en vigor, a nivel mundial, la prohibicion de
consumir combustibles marinos con contenido de azufre superior al
0,50% en masa. Este nuevo limite —anteriormente era del 3,5%0— ha sido
impuesto por la Organizacion Maritima Internacional (OMI) y supone

un importante reto para el transporte maritimo que deben afrontar
todos los actores involucrados en el sector: armadores, gente de mar,
refinerias y administraciones publicas.

m Texto: JUAN ANDRES LECERTUA GONII, Consejero Técnico de Seguridad y Medio Ambiente en el
Levante. Unidad de apoyo. Direccion General de la Marina Mercante
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Dron para vigilancia de emisiones en alta mar. A la derecha, toma de muestras de combustible a bordo de un carguero.

NMediante |la
reduccion

de emisiones de 6xidos de azufre
(SOx) se persigue lograr un
doble objetivo: por un lado me-
jorar el medio ambiente a nivel
mundial y, en paralelo, obtener
beneficios para la salud humana,
especialmente la de las pobla-
ciones que habitan los territorios
cercanos a las costas.

Como consecuencia de la adop-
cion de esta medida se espera
mejorar la calidad del aire, y
evitar la lluvia acida y la acidifica-
cion de los océanos, redundando
en un beneficio para los cultivos
y ecosistemas, especialmente
acuaticos. También se reduciran
las enfermedades respiratorias y
cardiovasculares.

Segun la OMI, el nuevo limite
“permitira una reduccion del
77% en las emisiones totales
producidas por los buques, equi-
valente a una reduccién anual de
aproximadamente 8,5 millones
de toneladas métricas de 6xidos
de azufre. La materia particula-
da —pequefias particulas dafiinas
que se forman cuando se que-

ma el combustible— también se
reducird”.

Antecedentes

Las reglas de la OMI para re-
ducir las emisiones de 6xidos
de azufre, en virtud del Anexo
V1 del Convenio internacional
para prevenir la contaminacion
marina producida por los bu-
ques (MARPOL), se adoptaron
en 2008 y entraron en vigor en
2010. Desde entonces, los limi-
tes se han ido endureciendo de
manera progresiva.

Asimismo, desde el 1 de enero
de 2015, ya existia un limite mas
estricto de 0.10% masa/masa en
las llamadas Zonas de Control de
Emisiones (ECAs), designadas por
la OMI. Estas son las siguientes:
la zona del mar Baltico, la zona
del mar del Norte, la zona de
Norteameérica (que abarca zonas
costeras designadas en Estados
Unidos y Canada) y las zonas del
mar Caribe de los Estados Unidos
(alrededor de Puerto Rico y de
las Islas Virgenes).

Los paises de la cuenca me-
diterrdnea estan actualmente
considerando la posibilidad de

designar también al mar Medi-
terraneo, o partes del mismo,
como zonas de control de las
emisiones de SOXx. Los paises
firmantes del Convenio de Bar-
celona han elaborado una hoja
de ruta para solicitar a la OMI,
en el afio 2022,la creacion de
dicha zona de control de emi-
siones en todo el mar Medite-
rraneo, limitando a todos los
buques gque naveguen por este
mar la utilizacién de un combus-
tible con contenido méaximo de
azufre del 0,10%.

cDe qué manera
cumplir las
prescripciones?

El sector naviero ha tenido que
reaccionar para adaptarse a la
nueva normativa, formando a
sus tripulaciones y ajustando sus
procedimientos de actuacion,
principalmente de tres maneras:
En primer lugar, y como es l6gi-
co, usando fueloil reglamentario
de bajo contenido de azufre.
También, empleando alguno de
los métodos equivalentes apro-
bados, tales como los sistemas
de limpieza de gases de escape
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(scrubbers), debidamente certi-
ficados, que permitiran depurar
las emisiones de SOx, de tal ma-
nera que resulten equivalentes a
usar combustibles con 0,50%. La
tercera opcion puede ser adap-
tarse a nuevos combustibles con
bajo o cero contenido en azufre,
como el Gas Natural Licuado
(GNL).

Un numero cada vez mayor de
buques utiliza gas como com-
bustible, ya que permite redu-
cir las emisiones de 6xidos de
azufre, particulas (PM) y Oxidos
de nitrégeno (NOx).En 2019 se
realizaron en los puertos espa-
fioles 195 operaciones, en las
que se suministraron un total de
81.704 m® de GNL. Esto supone
un considerable incremento,
comparado con las 60 operacio-
nes realizadas en 2018 en las
que se suministraron 4.504 mé3.
En el mundo ya operan 175
buques propulsados a GNL y
otros 72 buques adicionales se
encuentran bajo pedido. No obs-
tante, el 99% de la flota mundial
sigue consumiendo combusti-
bles derivados del petréleo. A
comienzos de 2020, el 12 % de
la flota mundial por tonelaje ya
habia instalado scrubbers y se
espera que para finales de este
afno esta cifra llegue al 19 % del
tonelaje mundial.

ok i . Barcos que
o8 azufre de hasta o 0,50% en
masa

0.50%

La labor de la
Administracion
espanola

La vigilancia, cumplimiento y
aplicacion del nuevo limite de
contenido de azufre entran
dentro de las responsabilidades
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Ademas, la Administracion Maritima Espafnola ha acordado con la
Agencia Europea de Seguridad Maritima (EMSA) la utilizacion de

un vehiculo aéreo pilotado remotamente (RPA) o dron, dotado con
medios para analizar la exhaustacion de los gases de escape de los
buques en alta mar. El objetivo es comprobar el contenido de azufre
del combustible consumido en ese momento. El dron transmitira de
inmediato cualquier alerta por incumplimiento de la normativa a la
base de datos THETIS-EU —creada por EMSA para el intercambio
de informacioén y seguimiento por parte de los Estados miembros
de la UE del control del contenido de azufre en los combustibles de
los buques—. Los barcos que generen una alerta por este motivo se
inspeccionaran de manera prioritaria.

de los gobiernos y autoridades
nacionales de los Estados Miem-
bros que son Partes en el Anexo
VI del Convenio MARPOL.

En este sentido, la Administra-
cion Maritima y los puertos espa-
fioles, liderados por la Direccion
General de la Marina Mercante y
Puertos del Estado respectiva-
mente —ambos parte del Minis-
terio de Transportes, Movilidad

y Agenda Urbana— estan prepa-
rados para el reto al que van a
tener que hacer frente.

El sistema portuario espafiol esta
listo para suministrar cualquier
tipo de combustible que cumpla
la actual normativa internacional,
y la Administraciéon Maritima lo
esta para controlar el cumpli-
miento de dicha normativa.

A partir de 2015, en cumplimien-
to de las obligaciones impuestas
a los Estados miembros para

la implantaciéon de la Directiva
de la Comisién Europea para la
reduccién de azufre, desde las
Capitanias Maritimas comenza-
ron a realizarse inspecciones a
buques y toma de muestras del
combustible utilizado por estos,
tanto en los puertos como en
aguas espafolas.

Asi, en el afio 2018 se inspeccio-
naron 1.229 buques y se contro-
16 el combustible utilizado por
212 de ellos, y en 2019 fueron
1.161 los buques inspeccionados
y 213 los muestreados, sancio-
nando a los incumplidores.

A partir de este afio 2020, a la
vista del nuevo limite impues-
to, y en cumplimiento de las
obligaciones de inspeccién ya
aprobadas por la Comision, se
debera incrementar el nUmero
de buques muestreados hasta
llegar al 30%. M




Puertos del Estado

Marina Mercante

Compromelidos con la

sostenibilidad en el may=——

El 1 de enero de 2020 entr6 en
vigor la normativa internacional
sobre emisiones de compues-
tos de azufre en los combusti-
bles marinos, un compromiso
irrenunciable para el Gobierno
esparfiol en consonancia con las
directrices de la OMI y el Conve-
nio MARPOL. Uno de los grandes
objetivos de esta nueva norma
es reducir los efectos de acidi-
ficacién que genera el transito
maritimo, estableciéndose a
partir del primer dia el limite de
0,5% de azufre.

El sector naviero ha reacciona-
do para adaptarse a la nueva
normativa, principalmente de
dos maneras: consumiendo y
filtrando combustible derivado
del petréleo con menor con-
tenido en azufre, o adaptando
su tecnologia a nuevos com-
bustibles como el Gas Natural
Licuado (GNL).

En uno u otro caso, el sistema
portuario estatal esta preparado
para suministrar cualquier tipo de
combustible que cumpla la actual
normativa internacional.

Los puertos estatales tienen
capacidad para suministrarlo y
experiencia en la prestacion del
servicio. Capacidad, porque po-
seen una gran fuerza de ‘tancaje’
de combustible y la tecnologia
precisa para suministrarlo, ya sea
mediante gabarra, tuberia con
atraque fijo, de camién a barco o
de container a barco; experiencia,
porque Puertos del Estado, las
autoridades portuarias y el sector
empresarial han probado durante

varios afios todas esas tecnolo-
gias en nuestros puertos.

Objetivo estratégico
Liderar el sector del bunkering
(suministro de combustible mari-
no) en nuestro entorno es un ob-
jetivo estratégico para el sistema
portuario estatal, y para la propia
economia del pais. Las razones
son obvias, y las cifras evidencian
nuestro potencial. Ya en 2018, los
puertos espafnoles suministraron
mas de ocho millones de tonela-
das de combustible a buques.
Esa cifra récord se alcanzé tras
un incremento del 2% respecto
al ejercicio anterior. Los puer-
tos espafioles referentes en
bunkering son: Algeciras, con
2.383.000 toneladas; Las Pal-
mas, con 2.336.000 toneladas;
Barcelona, con 1.492.000I tone-
ladas; Ceuta, con 715.000 tone-
ladas, y Santa Cruz de Tenerife,
con 562.000I toneladas.

Estas cifras evidencian que el
sistema portuario espanol tiene
dos claros polos de bunker-

ing: El Estrecho de Gibraltar

y Canarias. Estos dos polos
cubren las dos principales rutas
mundiales de trafico maritimo:
la ruta Este-Oeste, a través del
Estrecho, y la ruta Norte-Sur, a
través de Canarias.

Los puertos del Estrecho, en
especial Algeciras, tienen el reto
inmediato de reforzar su posicion
de liderazgo frente a la irrupcion
del macro-puerto de TangerMed,
en territorio de Marruecos. En

el caso de Canarias, Puertos del
Estado tiene el claro objetivo

de captar el importante trafico
emergente de Africa occidental
con Europa, ademés de atender
al histérico transito de barcos
hacia y desde América Latina.
Esa experiencia adquirida durante
afos de preparacion, pruebas,
andlisis de resultados y mejo-
ras, y la colaboracién entre los
sectores publico y privado, avala
al sistema portuario espafiol

en su conjunto como platafor-
ma de concentraciéon de traf-
icos maritimos asociados a la
economia global en condiciones
de sostenibilidad.
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‘Ahorro de energia’ 'Salubridad’, aspectos mas
destacados del RealgDecreto /732/2019

Modificacion del Codigo
Técnico de la Edificacion

El pasado 27 de diciembre se publicé el Real Decreto 732/2019, de 20
de diciembre, por el que se modifica el Cédigo Técnico de la Edificacion
aprobado por Real Decreto 314/2006, de 17 de marzo. Esta modificacion
del Codigo se realiza como parte del trabajo permanente de revision y
de actualizacion del documento conforme a la evolucion de la técnica y
la demanda de la sociedad. El cambio reglamentario responde a su vez
a la necesidad de cumplir con las obligaciones de transposicion y de
actualizacion normativa que imponen las directivas europeas.

» Texto: RAQUEL LARA CAMPOS, ISABEL MARCOS ANASAGASTI, LUIS VEGA CATALAN, Subdireccion
General de Arquitectura y Edificacion - Direccion General de Arquitectura, Vivienda y Suelo.
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fundamentalmente afectados por
la modificacion reglamentaria, y
que se desarrollan a continua-
cién, son el Documento Basico
DB-HE ‘Ahorro de Energia’, que

se ve sustituido integramente por
una nueva version del mismo vy el
Documento Basico DB-HS ‘Salu-
bridad” al que se incorpora una
nueva Seccion, la HS6, destinada a
regular la nueva exigencia regla-
mentaria de proteccion frente al
gas radon en los edificios.

Ademas de estos dos grandes
temas también se ha realizado una
modificacion puntual del Docu-
mento Basico DB-SI ‘Seguridad

en caso de incendio’ relacionada
con el apartado del documento
que trata sobre la propagacion
exterior. Con esta modificacion

se han adaptado las exigencias
reglamentarias a la transformacion
gue se esta experimentando en la
composicién de los cerramientos
exteriores de edificios en los Ulti-
mos tiempos, tanto por la propia
innovacion tecnoldgica del sector,
como por las crecientes exigencias
de la normativa en materia de
eficiencia energética. También se
ha aprovechado para realizar una
actualizacion general de toda la
normativa técnica referenciada en
los distintos Documentos Basicos
que conforman el Codigo.

El Documento Basico DB-HE
‘Ahorro de Energia’ es el apartado
del Cddigo Técnico de la Edifica-
cion que establece las exigencias
de eficiencia energética que deben
cumplir los edificios para asegurar
las condiciones de confort de sus
ocupantes con un uso racional de
la energia.

El Documento, que es heredero de
la antigua NBE CT-79 ‘Condiciones
térmicas en los edificios’, se ha
modificado en dos ocasiones desde
su aprobacion inicial en 2006. La
modificacion actual es la segunda
renovacion importante del mismo,
gue ya sufrié una modificacion
integral en 2013. Los progresivos
cambios reglamentarios en esta
materia se engloban dentro de la
politica general tendente a con-
tener y limitar la influencia sobre

el medioambiente de todas las
actividades humanas en tanto que
consumidoras de energia y emiso-
ras de gases de efecto invernadero.
La creciente conciencia del riesgo
gue representa el cambio climatico
ha llevado a la adopcion de acuer-
dos internacionales y a la adapta-
cién progresiva de las normativas
nacionales e internacionales rela-
cionadas de un modo u otro con el
consumo de energia y la emision
de residuos. Siendo el sector de la
edificaciéon un importante consu-
midor de energia —el sector de la
edificacion supuso en 2017 mas
del 30% del consumo de energia
final- el control de este consumo
de energia y el fomento de las
energias renovables en este dmbito
son instrumentos fundamentales
para la consecucién de los objeti-
VvOs nacionales e internacionales en
materia de cambio climatico.

La UE estd marcando una senda a
todos los paises miembros, defini-
da a través de diversas directivas
entre las que destacan: la Directiva
EPBD (EPBD: Energy Performance
of Building Directive), Directiva de
Eficiencia Energética de los Edificios
y la Directiva relativa al fomento
del uso de energia de fuentes reno-
vables. Estas normativas europeas
y los reglamentos y recomendacio-

nes que la han ido desarrollando,
se han sucedido paulatinamente e
incrementado con ello sus exigen-
cias a los paises miembros.
Precisamente la renovacién
completa del Documento Basico
DB-HE ‘Ahorro de Energia’, que

se llevd a cabo mediante la Orden
FOM/1635/2013, de 10 de sep-
tiembre, transponia parcialmente,
en lo relativo al establecimiento de
requisitos minimos de eficiencia
energética de los edificios, la Di-
rectiva 2010/31/UE del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 19 de
mayo de 2010, relativa a la eficien-
cia energética de los edificios. Con
esta transposicion se incorpord

en la reglamentacién nacional una
limitacion del consumo de ener-
gia primaria no renovable de los
edificios y se incrementaron las
exigencias relativas a la calidad de
la envolvente térmica del edificio.
Esta nueva modificacion del do-
cumento responde a la obligacién
establecida en el articulo 4 de la
Directiva 2010/31/UE del Parlamen-
to Europeo y del Consejo de revisar
de forma periddica los requisitos
minimos de eficiencia que se es-
tablecieran y, en su caso a actua-
lizarlos, con el fin de adaptarlos a
los avances técnicos del sector de
la construccion. Con esta modifi-
cacién el nuevo Documento Basico
se ha adaptado a la nueva meto-
dologia de evaluacién energética
de los edificios que se esta armoni-
zando a nivel europeo a través del
denominado ‘conjunto de normas
EPBD’, entre las que se encuentra,
por ejemplo, la norma armonizada
UNE-EN-ISO 52000-1:2017 “Efi-
ciencia energética de los edificios.
Evaluacién global de la eficiencia
energética de los edificios. Parte 1:
Marco general y procedimientos’.
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Directiva 2010/31/UE
Eficiencia energética de edificios

Cop21 (2015) Acuerdo de Paris

Marco de clima y

energia 2030 2030

Revisién exigencias de eficiencia

energética

Actualizacién de la definicién de
EECN

Limitar el calentamiento global por debajo del 2°C

2040
Hoja de ruta hacia una
economia hipocarbdnica
competitiva en 2050

DIRECTIVA (UE)
2018/844

A lo largo de la tramitacion de esta
modificacion reglamentaria, la pro-
pia Directiva 2010/31/UE ha sido
también modificada parcialmente
por la Directiva 844/2018/UE, del
Parlamento Europeo y del Consejo,
gue aun esta en plazo de traspo-
sicién y que ha venido a afiadir
nuevas exigencias a la normativa
edificatoria nacional que se incor-
porara en proximas modificaciones
del Cédigo Técnico de la Edificacion
gue ya estan en tramitacion.

Las novedades mas importantes
que encontramos en el documento
recién aprobado se centran en la
sustitucion de la anterior limitacion
de las necesidades energéticas de
un edificio, definidas por el indi-
cador de demanda energética del
edificio por una combinacion de la
limitacidon del consumo de ener-
gia primaria total del edificio y la
determinacion de unas condiciones
de calidad minimas de la envolven-
te térmica de este.

Ademas, el nuevo Reglamento ha
actualizado la definicion del con-
cepto de Edificio de Energia Casi
Nula (ECCN), definiendo el mismo
como aquel edificio, nuevo o exis-
tente, que cumple con las exigen-
cias reglamentarias establecidas
en el Documento Basico Ahorro de
Energia en lo referente a la limita-
cién de consumo energético para
edificios de nueva construccion.

El nuevo DBHE ha implementado
el nuevo indicador de consumo de
energia primaria total calculado
de acuerdo con la metodologia

de célculo definida en la mencio-
nada UNE-EN-ISO 52000-1:2017.
Esta metodologia contempla tanto
las necesidades de energia del
edificio —condicionadas por sus
caracteristicas de disefio, orienta-
cion, compacidad, aislamiento...—,
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como los consumos de los siste-
mas de ventilacion —por ejemplo
los recuperadores de calor-, todos
los suministros de combustibles,
asi como la energia extraida del
medio ambiente.

Por otro lado, el nuevo documen-
to ha reforzado las exigencias de
calidad de la envolvente térmica
del edificio, tanto de forma global,
como de cada uno de los elementos
que la componen. Se incorpora en
el texto reglamentario un nuevo
parametro, la transmitancia global
de la envolvente térmica, que inte-
gra todas las caracteristicas de los
elementos que configuran esta en-
volvente, potenciando las medidas
pasivas de control energético. Tam-
bién limita otros parametros como
el control solar o la permeabilidad
al aire de la envolvente, fomentan-
do con ello que el disefio del edificio
se utilice como una herramienta
mas de control energético.

Una de las caracteristicas del nue-
vo texto es que unifica las exigen-
cias en el sector residencial entre
las viviendas unifamiliares y las
plurifamiliares. Tradicionalmente la
normativa de condiciones térmicas
de los edificios ha sido mas laxa
respecto a la vivienda unifamiliar,
lo cual se ha traducido en que, a
pesar de que su niUmero es apro-
ximadamente la mitad respecto a
las viviendas en bloque, los con-
sumos asociados a las primeras
duplican a los de las segundas.
Respecto al uso de energias pro-
cedentes de energias renovables,
el documento supone un nuevo
impulso a las mismas, en primer
lugar, porque reduce el limite
permitido de consumo de energia
primaria no renovable respecto
del documento anterior. Ademas,
se ha aumentado la exigencia

respecto a la contribucion de
energia renovable minima para

la produccion de agua caliente
sanitaria ACS o la climatizacion
de piscinas cubiertas. La nue-

va reglamentacion exige que se
cubra con energia procedente de
fuentes renovables un porcentaje
del 70% de la demanda energé-
tica anual de ACS y climatizacién
de piscinas, porcentaje que puede
reducirse al 60% en caso de de-
mandas inferiores a 5.000 I/d.
Sobre la generacién minima obli-
gatoria de energia eléctrica en los
edificios procedente de fuentes
renovables se amplia el ambito de
aplicaciéon del documento, exten-
diendo la obligacién a un mayor
numero de edificios.

El documento, ademas, ha eli-
minado la orientacién que tenian
los documentos anteriores hacia
unas determinadas tecnologias, la
energia solar térmica y la ener-
gia fotovoltaica concretamente,

y ha pasado a admitir el uso de
cualquier energia procedente de
fuentes renovables, siempre, eso
si, que la misma cuente con un
rendimiento energético aceptable.
A partir de los estudios elaborados
por el Ministerio, se calcula que
esta modificacion supondra reduc-
ciones nominales de consumo de
energia primaria no renovable para
edificios de vivienda plurifamiliares
en torno al 38%, llegando al 60%
en el caso de viviendas unifamilia-
res en las zonas mas adversas en
régimen de invierno. M

Entrada en vigor del RD 732/2019
El Real Decreto entré en vigor al dia si-
guiente de su publicacion en el Boletin
Oficial del Estado, el 28 de diciembre
de 2019, pero cuenta con un periodo
de aplicacién voluntaria de seis meses.
Todas las obras de nueva construccion
o las intervenciones en edificios exis-
tentes para los que se solicite licencia
municipal de obras una vez finalizado
este periodo de seis meses tendran
que ejecutarse de forma obligatoria de
acuerdo al nuevo texto reglamentario.



Lanueva
exigencia hasica
de proteccion
frenteala
exposicion al
radon

El radon es un gas noble, incoloro,
inodoro e insipido que se genera
en la cadena de desintegracion
radiactiva del radio, que a su vez
procede del uranio que de forma
natural esta presente en la corteza
terrestre en cantidades variables,
dependiendo de la composicion de
rocas y suelo y, por su naturaleza
gaseosa, de su capacidad de movi-
miento en el terreno. Hay tipos de
terreno que producen una mayor
cantidad de radén que otros, por
ejemplo: los de alto contenido en
uranio como son los proceden-

tes de rocas igneas (granito) y
metamorficas (pizarras y esquis-
tos). El radén en su proceso de
desintegracion produce particulas
radioactivas. Existe consenso en la
comunidad médica, y reconocido
por la Organizacion Mundial de la
Salud, sobre el hecho de que la
exposicion prolongada al radén es
una causa de cancer en seres hu-
manos. La unidad de medida de la
concentracién de radén es Bg/m?
(bequerelio por metro cubico).

El raddn del terreno puede pe-
netrar al interior de los edificios

a través de las grietas y juntas

de los cerramientos en contacto
con el terreno (muros de sétano,
soleras, etc.) e incluso a través de
la masa de los materiales porosos
que forman los propios cerramien-
tos. Cuando el raddn llega al am-
biente exterior se diluye rapida-
mente en el aire, pero no cuando
lo hace a un espacio cerrado y
poco ventilado, como el interior de
un edificio. Al provenir el radén del
terreno, las mayores concentra-
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ciones se localizan en las plantas
inferiores, como sétanos y plantas
bajas, pues la densidad del raddn
es ademas superior a la del aire.
Con la aprobacién del Real Decre-
to 732/2019, de 20 de diciembre,
se define una exigencia basica
que los edificios deben cumplir
para satisfacer el requisito basico
de ‘Higiene, salud y proteccion del
medio ambiente’ recogido en la
Ley de Ordenacion de la Edifica-
cion. Esta nueva exigencia basica
es la de ‘Proteccidn frente a la
exposicion al radon’. En la nueva
Seccién HS6 del Documento Basi-
co DB-HS ‘Salubridad’ se especifi-
can los parametros objetivos y los
procedimientos para el cumpli-
miento de la exigencia basica. Con
la aprobacién de este documento
se transpone parcialmente la
Directiva 2013/59/EURATOM por
la que se establecen normas de
seguridad basicas para la protec-
cion contra los peligros derivados
de la exposicidn a radiaciones
ionizantes. En esta Directiva se
obliga a los Estados a establecer
niveles nacionales de referencia
para las concentraciones de radon
en recintos cerrados y a adoptar
medidas adecuadas para limi-

tar la penetracién del radén en
los edificios. El nivel nacional de
referencia para el promedio anual
de concentracién de radén en los
edificios se ha limitado en este
documento a 300 Bg/m?.

El DB HS6 se aplica a todos los
edificios de nueva planta y tam-
bién a los ya existentes en los que
se vaya a realizar una intervencion

de reforma que afecte a algun
elemento constructivo que influya
en la concentracion de raddn, asi
como a las ampliaciones y a las
zonas afectadas por un cambio
de uso, siempre que los edificios
estén situados en alguno de los
términos municipales recogidos
en el Apéndice B del documento.
Este apéndice recoge un listado
de municipios en los que, en base
a las medidas realizadas por el
Consejo de Seguridad Nuclear, se
considera que hay probabilidad
significativa de que los edificios
alli construidos sin soluciones
especificas de proteccion frente al
radon presenten concentraciones
superiores al nivel de referencia.
Estos municipios del apéndice B
se han clasificado en dos zonas
en funcion de la probabilidad de
gue se presente concentracion
excesiva de radon si no se adop-
tan medidas, siendo la zona II, la
de mayor riesgo. El documento
reglamentario obliga a que en los
edificios en la zona I se disponga
una barrera de proteccion frente
al raddn entre el terreno y los lo-
cales habitables del edificio o bien
una camara de aire suficiente-
mente ventilada. En los municipios
de la zona I, los edificios deberan
contar siempre con la barrera de
proteccion, que se complementa-
ra con un espacio de contencion
ventilado o bien un sistema de
despresurizacion del terreno. En
el caso de edificios existentes
podran realizarse otras soluciones
alternativas como pudiera ser el
sellado de juntas y grietas.
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Aena, un equilibrio entre la conecti
proteccion del planeta

ComBromiso contaTierra

Aena se enc
cambio clim
derivado del
energética y
respetuosas

7

m Texto: AMPARO
Aena / Fotos: A

El trans
aéreo constituye u
tégico en la econo
por su impacto ec
contribucion social
de conectividad, a
vertebracion terri
ticularmente en E

ntra firmemente comprometida con la lucha contra el
co. Consciente de que el beneficio social y econémico

ansporte aéreo debe ir acompainado de la eficiencia
sostenibilidad, ha puesto en marcha diferentes medidas
n el medio ambiente.

EA ALVAREZ, directora de Innovacion y Proyectos Estratégicos Transversales de

orte
ector estra-
mundial,
mico y su
términos
sibilidad, y

ial. Par-
fAa, es

transporte.

indiscutible la importancia por su
contribucién al turismo, un sector
que aporta actualmente mas del
11% del PIB nacional y donde 4
de cada 5 viajeros internaciona-
les que acceden a nuestro pais
eligen el avion como medio de

ad aérea v la

Es por ello que hoy en dia, el

'J...

sector aéreo no solo constituye
un medio que dinamiza y hace
realidad las relaciones comercia-
les y sociales entre estados, sino
que también actiia como una
importante fuente de creacién
de empleo y riqueza.
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Pero este beneficio social y eco-
némico debe ser compatible con
los efectos en el medio ambiente,
siendo de especial importancia el
relativo a la lucha contra el cam-
bio climatico, el cual se ha confi-
gurado como una clara preocu-
pacién para todos. Este hecho ha
influido significativamente en el
sector del transporte aéreo, que
debe seguir proporcionando este
importante servicio a la sociedad
de forma sostenible, por lo que
ha declarado su firme compro-
miso para la reduccién drastica
de sus emisiones, promoviendo
numerosas medidas que contri-
buyan a asegurar un equilibrio
entre la conectividad por el aire y
la proteccién del planeta.

A este respecto, sabemos que los
pasajeros valoran el transporte
aéreo y los beneficios que aporta
a nivel econémico, cultural y
personal, pero también quieren

viajar de una manera mas res-
petuosa con el medio ambiente.
De esta forma, el sector aéreo
liderado por los aeropuertos lleva
trabajando desde hace tiempo
para conseguir que la aviacion
sea lo mas sostenible posible,
apostando por la lucha contra el
cambio climatico y la descarboni-
zacion del sector.

Y en ello estamos, queremos
que el pasajero elija el medio de
transporte que mejor se ajus-

te a sus necesidades, y que, si
elige el avion, disfrute del vuelo
y Vviaje con la conviccion de que
utiliza un modo de transporte
que cada dia es mas sostenible.
Una muestra de este compromiso
es que para reducir la contribu-
cion del 2,5% de las emisiones
globales por parte de la aviacion
fuimos el primer sector en alcan-
zar un acuerdo mundial para la
reduccion de emisiones, de ma-
nera que la introduccion del Plan
de Reduccion y Compensacion de
Carbono para la Aviacion Inter-

nacional (CORSIA) garantizara un
crecimiento neutral en carbono
en vuelos internacionales a partir
de 2020.

Asimismo, las aerolineas han
invertido alrededor de un billén de
dolares en nuevas aeronaves mas
eficientes desde 2009 y, ademas,
han firmado acuerdos de compra
anticipada para combustible de
aviacion sostenible (SAF) por un
valor aproximado de 6.000 millo-
nes de dodlares.

En la misma linea, Aena no se
queda atras, y se suma a la im-
portancia de avanzar en la senda
de la descarbonizacion a través
de su Estrategia de Cambio Cli-
matico. Esta estrategia se centra
en varias actuaciones: por un
lado, implementando medidas de
eficiencia energética que permi-
tan reducir el consumo eléctrico,
por otro, mediante la reduccion
de emisiones por combustible y
el trabajo colaborativo con ter-
ceros y, por ultimo, aumentando
el autoabastecimiento energético
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de sus instalaciones a partir de
fuentes renovables.

Plan Fotovoltaico vy
otras medidas
Dentro de todas estas actuacio-
nes, es destacable la iniciativa
lanzada recientemente corres-
pondiente al Plan Fotovoltaico de
Aena que nos permitira alcanzar
el 70% del autoabastecimiento
energeético a partir de energia
solar, lo que supondra evitar la
emision de 167.000 toneladas de
CO, a la atmosfera cada afio.
Este Plan, que situara a Aena
como compafiia lider entre los
aeropuertos europeos por pro-
duccioén de energia renovable en
autoconsumo (650 GWh), com-
plementado con la compra de
energia 100% de origen renova-
ble a partir del 2020 y el resto
de actuaciones anteriormente
mencionadas, permitird a Aena
alcanzar los siguientes objetivos:
* Reduccion del 40% de las emi-
siones de CO, / ATU en 2025.
* Alcanzar la neutralidad de
carbono de acuerdo con el
nivel 3+ o Acreditacion de
carbono en los principales
aeropuertos de la red (Adolfo
Suéarez Madrid-Barajas y Josep

%

el
. A

Tarradellas Barcelona-El Prat)
en 2030.

e Adhesion a las emisiones ne-
tas cero de ACI en los aero-
puertos de Aena en 2050.

Ademas, el combustible de avia-
cion sostenible (SAF) también
tiene un gran potencial para ase-
gurar el crecimiento sostenible de
los viajes aéreos, ya que puede
reducir las emisiones de CO, de
forma significativa en compa-
racion con el combustible fosil.
Por ello, desde Aena estamos
promoviendo la produccion y el
uso de este biocombustible para
ser utilizado en el futuro a gran
escala en toda la industria.

Por ultimo, la accesibilidad de

un aeropuerto en relacion a

su localizacion juega un papel
fundamental en la reduccion de
emisiones de gases de efecto in-
vernadero. La cantidad de perso-
nas y de desplazamientos influye
directamente en las emisiones
generadas. Por ello, disponer de
un sistema de transportes bien
comunicado, eficiente y sostenible
supone un reto importante para
nuestra compainiia. Dentro de

las estrategias para fomentar la
intermodalidad, trabajamos en co-
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laboracion con otras administra-
ciones e instituciones para que las
infraestructuras se integren con
las de otros medios de transporte
mejorando los accesos viarios, la
combinacion con la red ferroviaria
y la planificacién urbanistica en el
entorno aeroportuario.

Reconocimiento
internacional

Debe destacarse que todo este
esfuerzo de Aena por combatir el
cambio climatico, ha sido reco-
nocido mediante la calificacidn
obtenida en Carbon Disclosure
Project (CDP), organizacion in-
dependiente sin &nimo de lucro,
nacida de una iniciativa del
sector financiero que, en nombre
de mas de 650 inversores insti-
tucionales que representan un
tercio de la inversién mundial,
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busca obtener informacion de las
principales empresas para faci-
litar decisiones de inversion que
incorporan el cambio climatico
como un factor estratégico.

A este respecto, sus informes va-
loran la estrategia de las compa-
filas en materia de cambio climati-
co y reduccion de emisiones, y ha
calificado a Aena con una A, una
puntuacién por encima de la media
europea y de nuestro sector.

Todo ello, forma parte del com-
promiso de Aena de hacer frente
a la emergencia climatica, no
solo llevando a cabo actuaciones
en los aeropuertos, sino traba-
jando de forma colaborativa con
las aerolineas y las empresas del
sector para implementar solucio-
nes innovadoras que nos permi-
tan alcanzar una aviacion libre
de carbono. M

Colaboracion para refiucir
emisiones de terceros

Una muestra mas de nuestra
conviccion por hacer frente a la
emergencia climatica, trabajando
no solo en los aeropuertos, sino
también de forma colaborativa
con las aerolineas, agentes de
handling, incluso tiendas comer-
ciales, empleados y los propios
pasajeros, es implementar
soluciones innovadoras que nos
permitan alcanzar una aviacion
mas sostenible.

Es por ello que desde Aena
estamos desarrollando diversas
medidas colaborativas para la
reduccidon de emisiones de terce-
ros tales como la instalacion de
puntos de recarga para vehiculos
eléctricos en sus instalaciones,
hasta contar con un punto de
recarga por cada cuarenta plazas
de parking (unos 2.700 puntos),

asi como incorporar requisitos
para la reducciéon de un 20% de
las emisiones de los equipos GSE
en los pliegos de condiciones
para la concesion de licencias de
actividades de handling.

A este respecto, Aena se esta vol-
viendo mas eficiente que nunca
desde el punto de vista energéti-
co al instalar suministros de ener-
gia alternativa, proporcionando
electricidad a las aeronaves en
las terminales que usan energia
eléctrica fija en tierra en lugar de
la unidad de energia auxiliar de la
aeronave y al reducir la conges-
tion y los retrasos mediante la
implementacion de una toma de
decisiones sin interrupciones y
colaboracion entre los aeropuer-
tos, control de transito aéreo y
aerolineas.




stado se
tos y servicios

A través del Instituto Geografico Nacional (IGN) y Puertos de
participa en el programa Copernicus de la UE provisionando

Copernicus, lamirada lie
Europa sobre latierra para
el desarrollo sostenible

Copernicus, el programa de observacion de la Tierra de la Unidn Europea,
monitoriza nuestro territorio y su medio ambiente para proteger nuestro
planeta, sus recursos naturales y a los seres humanos. Proporciona un
enorme conjunto de datos abiertos, gratuitos, de alto valor, a partir de
infraestructuras de observacion por satélite y sistemas de medicidon
terrestres, aéreos y maritimos, generando servicios de informacion para
ciudadanos, Administraciones Publicas, responsables politicos, cientificos,
emprendedores y empresas. Informacién y conocimiento con el objetivo
de mejorar la calidad de vida de la sociedad europea y mundial.

m Texto: NURIA VALCARCEL SANZ - ANTONIO AROZARENA VILLAR, D.G. del Instituto Geografico
Nacional del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
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Ny
LLa observacion
de la Tierra desde el espacio,
desarrollada desde hace ya cinco
décadas, ha demostrado ser

una herramienta clave para la

monitorizacién de sus recursos

naturales,asi como la proteccion

y seguridad de los seres huma-

nos que viven en ella. Sobre la

base de décadas de inversion en
investigacion y desarrollo cien-
tifico y tecnoldgico, el programa

Copernicuses la piedra angular

de la Unidn Europea para la

observacion de la Tierra y sus
multiples ecosistemas, propor-
cionando datos basicos para la
toma de decisiones de gobierno

electrénico (e-goverment), y

garantizando la cohesion de los

estados miembros de la Unién

Europea en beneficio de todos

los niveles de nuestra sociedad.

Copernicus complementa la

Directiva INSPIRE 2007/2/CE,

generandoservicios de informa-

cibngeoespacial para respon-
der, a escala regional, nacional,
europea y global, a cuestiones
tales como:

= Gestionar mejor las activida-
des humanas sobre el medio,
protegiéndolo para el benefi-
cio de futuras generaciones.

e Garantizar la seguridad, salud,
y calidad de vida de los millo-
nes de habitantes presentes y
futuros.

 Responderde manera mas
rapida y efectiva a desastres y
crisis humanitarias.

= Mejorar el conocimiento de las
causas y consecuencias del
cambio climético, y disefar
politicas publicas de adap-
tacion y mitigacion de sus
efectos.

c,Queé es Copernicus?
Copernicus es uno de los dos
grandes pilares en el ambito civil
de laestrategia espacial europea,
junto con Galileo/EGNOS, que

tiene como objetivos maximizar
el uso de los datos espaciales
para el beneficio de la sociedady
fomentar una industria espacial
europea competitiva e innova-
dora ante las rapidas tecnolo-
gias disruptivas, la aparicion de
nuevos actores empresariales y
la creciente competencia mun-
dial en el sector del espacio. La
Comision Europea coordina y
gestiona el programa, en cuya
ejecucion colaboran los Estados
Miembros, la Agencia Espacial
Europea (ESA), la Organizaciéon
Europea para la Explotacién de
Satélites Meteorolégicos
(EUMETSAT), el Centro Europeo
de Previsiones Meteoroldgicas
a Medio Plazo, diversas agen-
cias de la UE, como es el caso
de la Agencia Europea de Medio
Ambiente, o el Centro Comun de
Investigacion y la empresa sin
fines de lucro Mercator Ocean.
Los servicios de informacion
que proporciona Copernicus
estan basados en dos grandes
infraestructuras de observacion:
= Componente espacial:
Imagenes ydatos de satélite,
generados por la constelacién
dedicada de satélites Sentinel,
gestionados por la Agencia
Espacial Europea y EUMETSAT,
ademas de por otras misiones
contributivas de satélite na-
cionales e internacionales. Las
imagenes que proporcionan
los satélites de Copernicus se
obtienen por técnicas no inva-
sivas sobre nuestros ecosiste-
mas, generando informacion
de alta resolucién espacial y
temporal que es sostenible, ob-
jetiva y repetible en el tiempo,
aprovechando distintas técni-
cas de extraccion de informa-
cion a partir de los datos de
observacion de contenidos en
el espectro electromagnético.
< Componente in situ, que in-
cluye datos no procedentes de




Copernicus
proporciona
informacion

de vigilancia
terrestre,
mMonitorizacion,
marina, vigilancia
atmosférica,
cambio climatico,
gestidon de
emergencia y
seguridad

satélite, obtenidos a partir de
sistemas de medicion terres-
tres, aéreos y maritimos, ade-
mas de informacion geoespa-
cial de referencia. Estos datos
son proporcionados por los
estados miembros, ademas de
por otras organizaciones euro-
peas e internacionales.
Algunos ejemplos de datos in
situ son lasmedidas de calidad
del aire en las ciudades, datos
de caudal y calidad del agua

en rios y embalses, informa-
cion de oleaje y nivel del mar,
datos de altimetriaen modelos
digitales de elevaciones, foto-
grafias aéreas e informacion
georreferenciada de redes de
transporte, hidrografia, cober-
turas y usos del suelo, asenta-
mientos de poblacion, etc.

A partir de estas dos grandes
infraestructuras de observa-
cion, procesando y analizando
los datos de satélite e in situ,
ademas de integrando otras
fuentes de informacioén, Co-
pernicus proporciona seis ser-
vicios de informacién: vigilan-
cia terrestre, monitorizaciéon
marina, vigilancia atmosférica,
cambio climatico, gestién de
emergencias yseguridad.
Estos seis servicios generan
informacién geolocalizada

de alto valor para la gestion

y toma de decisiones en el
gobierno digital; ofrecen un
conocimiento constante del
territorio, permiten el analisis
multitemporal, detectar cam-
bios y tendencias de evolu-

Cubiertas terrestres y usos del suelo, CorineLandCover 2018 Espafia.
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cion o deducir previsiones de
comportamiento de ecosiste-
mas terrestres, del océano o
de la atmésfera, aplicado por
ejemplo al desarrollo urba-
no, la planificacion territorial,
el clima, la agricultura, la
proteccion civil o el fomento
del transporte y la movilidad
sostenible. Los servicios in-
corporan en su procesamiento
series historicas de imagenes
de satélite de varias décadas
atras, lo que genera conoci-
miento no solo sobre la situa-
cion presente de un determi-
nado fenémeno, sino también
sobre los cambios que se han
producido desde que existen
datos de satélite.

El Mitma en el
programa Copernicus
El Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana tie-
ne encomendada la representa-
cion nacional en varios comités
y foros de Copernicus, ademas
de contribuir activamente en la
provision de datos y servicios
abiertos y gratuitos participan-
do activamente en los Servicios
Terrestre y Marino, a través de
la D.G. del Instituto Geografico
Nacional (IGN) y Puertos del
Estado respectivamente.

El IGN, a través del Plan Nacio-
nal de Observacion del Territorio
(PNOT), ejerce la representacion
nacional en el Foro de Usuarios
de Copernicus junto con el Minis-
terio para la Transicion Ecoldgica,
asistiendo a la Comisién Europea
y a Copernicus en el seguimiento
y evolucién del programa de
acuerdo a requerimientos de
usuarios, y su coordinacion de
los usuarios nacionales del sector
publico. Asimismo, el IGN es
responsable de la coordinaciéon
nacional de la componente in
situ y del Servicio de Vigilancia
Terrestre, proporcionando datos



precisos sobre el estado de las
cubiertas terrestres y usos del
suelo, y tematicas relacionadas,
como son la agricultura, recur-
sos naturales y forestales, zonas
urbanas, etc., en colaboraciéon
con otros ministerios y con las
comunidades auténomas. El IGN
colabora también en diversas
actividades de difusion y capaci-
tacion del programa Copernicus,
tanto en nuestro pais como en
Latinoamérica, en colaboracion
con la AECID (Agencia Espafiola
de Cooperacion Internacional
para el Desarrollo).

Puertos del Estado, a su vez,
lidera el Servicio de Monito-
rizacion Marino en la fachada
atlantica de Copernicus, tanto en
su faceta de modelado numérico
como en su faceta de gestion de
datos de medida in situ, gene-
rando regularmente informacién
acerca del estado, variabilidad

y dinamica del medio fisico del
océano Atlantico, a través de un
consorcio en el que participan la
Agencia Estatal de Meteorologia
(AEMET) y el Centro de Super-
computaciéon de Galicia (CESGA).
El servicio proporciona una
descripcion completa de todas
las variables fisicas y biogeoqui-
micas de relevancia en el océano
(oleaje, nivel del mar, corrientes,
concentracién de clorofila, etc.).

Datos abiertos vy
gratuitos para la
sociedad vy la industria
europeas

Los datos que proporcionan

la infraestructura espacial y

los servicios de Copernicus,

con excepcion de aquellos que
puedan comprometer la segu-
ridad ciudadana, estan disponi-

datos espaciales del mundo, con
una produccion actual de doce
terabytes al dia.

Esta politica de datos favorece el
emprendimiento y la innovacion
por parte de las empresas e in-
vestigadores, mediante aplicacio-
nes de valor afiadido, adaptadas
a necesidades especificas de un
determinado sector o grupo de
usuarios, en una amplia variedad
de actividades no solo econémi-
cas, sino también culturales y de
ocio, como son, por ejemplo, la
navegacion maritima, el turismo
o el sector de los seguros.

Por dltimo, es importante desta-
car las oportunidades que abre

el uso combinado de datos de
Galileo/EGNOS y Copernicus, que
abarcan casi todos los segmentos
del mercado. Copernicus pro-
porciona informacién sobre las
caracteristicas de una zona del
territorio o ecosistema concreto,
mientras Galileo genera com-
plementariamentedatos de alta
precision para la navegacion y
geoposicionamiento, lo que per-
mite el seguimiento de objetivos
especificos. Las sinergias entre
ambos programas crean numero-
sas oportunidades no solo para la
proteccion del medio ambiente,
sino también en nuevos ambitos
de aplicacion y negocio,que van
desde la seguridad maritima a
monitorizacién de biomasa y eco-
sistemas naturales.

Contribucion al
desarrollo sostenible y
a la accidn por el clima
Naciones Unidas, en el documento
final de su Conferencia sobre el
Desarrollo Sostenible de Rio de Ja-
neiro, celebrada en junio de 2012,
El futuro que queremos, indica que

01. Temperatura superficial terrestre en Europa,
ola de calor en julio de 2019, obtenida por Sentinel
3. 02. Valencia, mosaico de imagenes Sentinel 2
de invierno de 2019. 03. Monitorizacion del area
urbana de Madrid, imagen Sentinel 2, septiembre
de 2019. 04. Imagen Sentinel 2, seguimiento de la
crecida del rio Ebro, abril de 2018.

bles para cualquier ciudadano

y organizacion del mundo en
condiciones de acceso gratuito,
integro y abierto. Copernicus, de
hecho, es el mayor generador de

«Reconocemos la importancia de
los datos basados en la tecnologia
espacial, el seguimiento in situ y la
informacion geoespacial fidedigna
para la formulacion de politicas,
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la programacion y las operacio-
nes de proyectos de desarrollo
sostenible».

También, en su resoluciéon
Transformar nuestro mundo:

la Agenda 2030 para el Desa-
rrollo Sostenible, aprobada por
la Asamblea General el 25 de
septiembre de 2015, indica que
los paises deben promover el
uso de datos de observacion de
la Tierra e informacidn geoes-
pacial, para el seguimiento de la
Agenda 2030 y el logro de los 17
Objetivos de Desarrollo Sosteni-
ble (ODS). En agosto de 2019, en
la sede de las Naciones Unidas
en Nueva York se aprueban pre-
cisamente los 14 Datos Geoes-
paciales Fundamentales que son
necesarios para desarrollar los

Copernicus Land:
La mirada de Europa sobre el medio terrestre

R

Mesa redonda sobre el Servicio de Vigilancia Terrestre de Copernicus, durante la

COP25, 10 de diciembre de 2019.

« Vigilancia Terrestre y
Componente In Situ:
= Cambios en cubiertas
terrestres y usos del suelo
necesarios para evaluar los

to invernadero-> ODS 13,
Accion por el Clima.

rales, agricolas y forestales
- ODS 2 - Hambre Cero;
ODS 12 - Produccién y Con-
sumo Responsables; ODS
15 - Vida de Ecosistemas
Terrestres.

= Masas de agua y red hidro-
grafica >0DS 3- Salud y
Bienestar; ODS 6 — Agua
Limpia y Saneamiento.

= Estructura y evolucion de
zonas urbanas y artificiales

sumideros de gases de efec-

= Estado de los recursos natu-

- ODS 11 — Ciudades y Co-
munidades sostenibles
= Monitorizacion Marina:

= Deteccion de vertidos en
el mar> ODS 3 - Salud y
Bienestar; ODS 14 - Vida
Submarina.

= Seguimiento de floraciones
de algas nocivas en el mar

- ODS 14 - Vida Submarina.

= Informacién dinAmica sobre
el estado de nuestros mares
y océanos > ODS 14 - Vida
Submarina.

= Vigilancia Atmosférica:

= Calidad y reduccién de la
contaminacioén del aire en
nuestras ciudades> ODS 3 -
Salud y Bienestar.

= Estado de la capa de ozono
y radiacién ultravioleta en

Datos de Copernicus: ejemplo de aplicacion
para el 10gro de 10S ODS .ssmsssmsssemssssmsssassssemsssassssmssssasssssssees

cualquier parte del globo >
ODS 3 - Salud y Bienestar.
= Cambio Climéatico

= Bases de datos de clima,
incluyendo reandlisis de
observaciones pasadas,
prondsticos estacionales y
proyecciones de modelos
climaticos > ODS 13,
Accién por el Clima.

= Gestidon de Emergencias

= Imagenes de satélite en
casi tiempo real, para
su empleo inmediato en
episodios de desastres
naturales como inunda-
ciones e incendios > ODS
1 — Fin de la Pobreza; ODS
3 - Salud y Bienestar; ODS
11 — Ciudades y Comunida-
des Sostenibles.
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ODS de forma armonizada en
todo el mundo.

Copernicus es la gran contribu-
cion europea en Observacion de
la Tierra a la Agenda 2030 y los
ODS, con sus datos y servicios de
informacion geoespacial, indis-
pensables para la generacion de
los indicadores de medida y mo-
nitorizacion del desarrollo soste-
nible y la adaptacion al clima.

Por ello, el Ministerio de Trans-
portes, Movilidad y Agenda Ur-
bana, en el marco de la COP25,
organizo el 10 de diciembre de
2019 en el Real Observatorio de
Madrid, a través del Instituto
Geografico Nacional (IGN), una
mesa redonda bajo el titulo “Co-
pernicusLand. La mirada de Eu-
ropa sobre el Medio Terrestre”.
El objetivo de esta actividad, que
conto con la participacion de ex-
pertos y responsables nacionales

Servicio de Gestion
de Emergencias:
imagen de Gran ENEEEREEE
Canaria, seguimiento

del incendio de
agosto de 2019.

sobre informacién geoespacial,
fue presentar los beneficios de
este programa europeo en mate-
ria de informaciéon y seguimiento
del cambio climatico (méas infor-
macion relacionada en pags. 14
a 17 del n°® 700 de la revista del
Ministerio).

En resumen, Copernicus es
lainfraestructura puntera con la
que Europa monitoriza nuestro
planeta, constituyendo nuestra
gran aportacion en observacion
de la Tierra a la monitorizacion
y logro del desarrollo sostenible
y la accion por el clima, propor-
cionando informacion geoespa-
cial fundamental para la toma
de decisiones en los nuevos
sistemas de gobierno electréni-
co y economia digital, abriendo-
un mundo de posibilidades para
un planeta mas sostenible a la
humanidad. M

Proporciona
informacion
geoespacial clave
para la toma de
decisiones en los
nuevos sistemas
de gobierno
electrdonico

y economia
digital abriendo
posibilidades para
un planeta mas
sostenible
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primeras espanolas dedicadas a

Fueron las primeras. Con la sociedad y el poder en su contra, abrieron
un mundo lleno de nuevas posibilidades para la mujer. Arquitectas,
ingenieras, topografas... que dieron sus primeros pasos en una
universidad y unas carreras profesionales cientificas y técnicas,
reservadas hasta entonces a los hombres, en las que su sola presencia

era mirada con recelo.

& MARIANO SERRANO

FPocos
tdpicos ha

habido mas recalcitrantes que
aquel que atribuye a la mujer
una menor capacidad intelec-
tual que el hombre. Un lugar
comun que ha calado hondo y
que ha servido de excusa para
perpetuar la desigualdad y el
sometimiento de media huma-
nidad durante siglos y que, adn
hoy, al margen de cualquier
sustento cientifico y legal, de
forma solapada y muchas veces
inconsciente, sigue poniendo
obstaculos en el camino hacia la
igualdad real entre los sexos.
Por supuesto siempre hubo
voces que se levantaron contra
esta opiniodn, y ya en nuestra
literatura del Siglo de Oro Maria
de Zayas se preguntaba: “;Qué
razoén hay para que ellos sean
sabios y presuman que nosotras
no podemos serlo? Si en nues-
tra crianza nos dieran libros y
preceptores, fuéramos tan aptas
para puestos y catedras como
los hombres”. No solo mujeres
hablaron en favor de esa igualdad
intelectual, mermada Unicamente
por la falta de oportunidades. En
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plena llustracioén, Feijoo escri-
bié una Defensa de las mujeres
en la que argumentaba que si
estas no eran tan capaces como
los hombres para discutir sobre
algunas cuestiones no era sino
por falta de ‘noticias’, es decir,
de estudios, pues “(...) siendo de
muy superior capacidad respecto
de los hombres concurrentes,
son condenadas por incapaces
de discurrir en algunas materias;
siendo asi que el no discurrir

o discurrir mal depende no de
falta de talento, sino de falta de
noticias, sin las cuales ni aun un
entendimiento angélico podra
acertar en cosa alguna (...)".

No obstante, aquellas voces
fueron minoritarias, y la tacha de
una menor capacidad de la mu-
jer, impedida por naturaleza para
emprender las mismas tareas
que los hombres, ha perdurado,
con su correspondiente reflejo
en los habitos sociales y en la

legislacion, hasta no hace mucho.

Todavia en los afios treinta del
siglo pasado, intelectuales de la
talla de Ortega consideraban a la
mujer como “ser confuso” y nada
menos que “con una forma de
humanidad inferior a la varonil”.

Primeras
universitarias

La opinion comun fue acompafia-
da durante siglos por una legisla-
cion que ni siquiera se planteaba
la posibilidad de que una mujer
accediera a los estudios universi-
tarios. Fue por esa via, la del si-
lencio normativo, y las puntuales
autorizaciones de las autoridades
académicas, como las primeras
mujeres entraron en la Universi-
dad, algo que empez6 a ocurrir
en el ultimo tercio del siglo XIX,
aprovechando el periodo demo-
cratizador que llego con la Re-
volucion de 1868. Antes —segun
se cuenta de, entre otras, Con-
cepcion Arenal— se habian dado
casos de mujeres que asistieron
de oyentes a algunas clases
disfrazadas de hombres. Pero la
primera vez que entré una mujer
en la Universidad de forma regla-
da, tras la autorizacion ministe-
rial, fue en el afio 1872, cuando
Maria Elena Maseras se matricula
en la facultad de Medicina de la
Universidad de Barcelona. Y aun
tendrian que pasar casi cuarenta
afos para que, en 1910, se pu-
siera fin a ese silencio normativo
y se reconociera de forma oficial
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W (Construcciones, 1946) y, debajo,
Escuela de Ingenieros de Madrid.

fwmi!
is N, ‘

¥
Lied
@

b % AT AR
Arriba, alumnas de la Universidad de Madrid (re-

vista Cronica, 1934) y, abajo, primera entrevista a
Matilde Ucelay (La Voz, 1936).

Reportaje en una escalera

[l primer arquitecto)|

. . |

femenino que tiene
Esraiia...

| o2 e
Matilde Ucelay no quiere || % !
h pero si habla | & " €

Conde (Aéc 1973).

Arriba, Matilde Ucelay a pie de obra
(archivo Ruiz-Castillo Ucelay). A la
derecha, Rita Fernandez Queimade-
los con compairieros de la Escuela de
Arquitectura (Madrid 1935, archivo R.
Iranzo Fernandez). Debajo, el presi-
dente de la Republica, Niceto Alcala
Zamora, junto a un grupo de estu-
diantes en la Residencia de Sefioritas.

Abajo, Pilar Careaga (revista
Estampa 1929).




La incorporacion
de la mujer a la
Universidad fue

lenta, pero en
clara progresion.
En 1920 habia
345 mujeres
frente a los casi

22.000 hombres

el acceso de las mujeres a los es-
tudios universitarios. Aun asi, las
condiciones durante los prime-
ros afnos fueron, cuanto menos,
curiosas: las alumnas no podian
entrar ni salir al mismo tiempo
que sus compafieros varones,
sino que tenian que esperar en
una antesala vigiladas por el pro-
fesor, a cuyo lado debian sentar-
se también durante las clases, lo
mas lejos posible de los hombres.
La incorporacion de la mujer a la
universidad fue lenta, aunque en
clara progresion. En 1920 eran
345 frente a los casi 22.000 hom-
bres. En cuanto a las carreras
mas elegidas por las mujeres,
fueron al principio Filosofia y
Letras y Farmacia, seguidas de
Ciencias y Medicina. AUn queda-
ban unos afios para que una mu-
jer se decidiera por los estudios
técnicos.
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Un mundo por
construir

Aunque la primera carrera téc-
nica superior en que se licenci6
una mujer en Espafa fue la de
Ingenieria Industrial, seran los
de arquitectura los estudios téc-
nicos mas frecuentados por las
mujeres en estos primeros afos.
Pueden ser varias las razones de
esta preferencia, entre ellas, una
mayor relacion de la arquitectura
con las disciplinas de Huma-
nidades, especialmente con la
Historia del Arte y con las Bellas
Artes, materias en las que las
mujeres, sobre todo a través de
la carrera de Filosofia y Letras,
ya estaban presentes, aunque
de forma timida, mucho antes
que en los estudios técnicos.

No en vano una de las principa-
les salidas profesionales de los
estudios de Filosofia era la de
opositar al cuerpo de Archiveros,
Bibliotecarios y Arquedlogos vy,
por tanto, intervenir en la con-
servacion y defensa del patri-
monio arquitecténico. Por otro
lado, no se puede olvidar que los
estudios oficiales de Arquitectura
en Espafa nacieron a mediados
del siglo XVIII vinculados a la
Academia de Nobles Artes de
San Fernando y de ella siguieron
dependiendo hasta la creacion,
cien afios después, de la Escuela
Superior de Arquitectura.

(La vt_)z.\_lg_;ag).‘._:"z_

Pero quizas una razén de mayor
peso sea que, a diferencia de las
ingenierias, que habitualmente
deben ejercerse en el seno de una
empresa o0 en puestos técnicos

de la Administracién —situaciones
vedadas a la mujer de principios
del siglo XX—, la arquitecta podia
desarrollar su trabajo desde su
propio estudio o0 en su casa y, en
la mayor parte de las ocasiones,
asociadas a su marido, también
arquitecto, u otro compafero

de profesiéon vardn a cuyo cargo
corria la firma de los proyectos.
Este trabajo en la sombra fue una
constante, y no solo en Espafia,
para las primeras tituladas en
Arquitectura. La irlandesa Eileen
Grey, las escocesas Margaret
McDonanld Mackintosh y su her-
mana Frances, la inglesa Allison
Smithson, la norteamericana

Ray Eanes, la francesa Charlotte
Perriand, la austriaca Margarete
Schitte-Lihotzky o la finlandesa
Aino Marsio Aalto llegaron a ser
reconocidas gracias en parte a es-
tar asociadas a sus compaferos.
En nuestro pais, las mujeres se
matriculan por primera vez en la
Escuela de Arquitectura de Ma-
drid en el afio 1931, y entre 1936
y 1940 saldrian de sus aulas

las cuatro primeras arquitectas
esparfiolas: Matilde Ucelay, Maria
Cristina Gonzalo Pintor, Rita
Fernandez Queimadelos y Maria
Juana Ontafon.

Matilde Ucelay Madértua nacio en
Madrid en 1912 en el seno de
una familia progresista proxima
a los postulados de la Institucion
Libre de Ensefianza. Estudi6 ba-
chillerato en el Instituto-Escuela,
creado, al igual que la Residencia
de Estudiantes, por la Junta para
Ampliaciéon de Estudios, donde
se relacionaria con los hijos de
otras familias institucionistas.

En octubre de 1931 ingresa en la
Escuela de Arquitectura al tiem-
po que otras dos mujeres (de



las que solo una, Maria Cristina
Gonzalo, termind la carrera),
realizando dos cursos en un afno,
por lo que finalizé en junio de
1936, unos dias antes del estalli-
do de la Guerra Civil. Al tratarse
de la primera mujer graduada
en Arquitectura, se le rindié un
homenaje al que asistieron Amos
Salvador, arquitecto y ministro
de la Gobernacion, y otras per-
sonalidades republicanas, y en-
seguida ingreso en el Colegio de
Arquitectos, ocupando el cargo
de secretaria de la Junta. Acaba-
da la guerra, las vinculaciones de
Ucelay con la Espafia progresista
y republicana —sus antecedentes
institucionistas, ser miembro

de la asociacion de estudiantes
F.U.E. al ingresar en Arquitectu-
ra, el homenaje recibido de las
autoridades, su pertenencia a la
Junta del Colegio bajo la presi-
dencia de Eduardo Robles Piquer,
exiliado en México al terminar la
contienda— le valieron a Ucelay
durante afos la depuracion y el
ostracismo. Acusada de ‘auxilio
a la rebelion’, fue condenada en
1942 a inhabilitacién para cargos
publicos a perpetuidad y prohibi-
cion para el ejercicio privado de
la profesion durante cinco afos,
por lo que el titulo no le fue ex-
pedido hasta 1946.

A pesar de las dificultades para
progresar en su profesién y aun
trabajando durante afios en la
sombra, la carrera de Matilde
Ucelay fue extraordinaria. Se le
atribuyen mas de un centenar de
proyectos, aunque muchos de
ellos nunca los firmara, trabajan-
do tras el anonimato en trabajos
colectivos o bajo la firma de otros
compafieros varones. Destaco en
la construccion y remodelacion
de viviendas unifamiliares —ca-
sas de Victor Oswald, Bernstein,
Turnbull, Simone Ortega, Benitez
de Lugo...—, realizando proyectos
tanto en Espafia como en Italia

a

Alumnas de Filosofia y Letras de Universidad (Madrid 1934).

y Estados Unidos. Pero también
trabajoé en otro tipo de proyectos,
como la libreria Turner, la fabri-
ca Driver-Harris Ibérica S.A o la
imprenta Graficas Reunidas. A
pesar de toda una vida dedicada
a la arquitectura, el trabajo de
Matilde Ucelay se empez6 a re-
conocer de forma muy tardia, ya
en los anos noventa, de la mano
de algunas asociaciones. En 2004
recibe el Premio Nacional de
Arquitectura y en 2006, dos afios
antes de su muerte, participa en
la Bienal de Arquitectura de Ve-
necia como representante, entre
otras arquitectas y profesionales
de distintos ambitos, de la mujer
en la sociedad urbana espafola
contemporanea.

Junto a Ucelay se matricul6
también en 1931 Maria Cristina
Gonzalo Pintor, que terminaria
la carrera en 1940. Tras licen-
ciarse e incorporarse al Cole-
gio de Arquitectos de Madrid,
continla estudios de doctorado,
que finaliza en 1967 -es una

de las primeras doctoras en
Arquitectura de Espafia—. Pero
ademas estudia Ciencias Fisicas
y Matematicas, ingresando en
el Cuerpo Superior del Instituto
Nacional de Meteorologia. Tras-
ladada a Santander, compagi-
naria ambas profesiones, como
meteorologa en el aeropuerto

de Parayas y como arquitecta
municipal de Los Corrales de
Buelna, también con estudio
privado, realizando viviendas
unifamiliares en varias localida-
des cantabras. Una sorprenden-
te trayectoria profesional que se
prolong6 hasta su jubilacion en
1978 y que ademéas pudo com-
patibilizar con la vida familiar
(casada y con tres hijos) y una
gran aficion por el deporte del
esqui que la llevo a participar en
algin campeonato nacional.
También en 1940 terminaria sus
estudios la gallega de A Cafii-

za (Pontevedra) Rita Eugenia
Fernandez Queimadelos, que
habia ingresado en la Escuela

de Arquitectura de Madrid en
1932 y que antes habia realizado

A Matilde
Ucelay se le
atribuyen mas
de un centenar
de proyectos,
aungque muchos
acabasen
firmados por
companeros
varones
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Reportaje sobre la mujer estudiante aparecido en la revista Crénica, en 1934.

estudios de Ciencias Quimicas en
Santiago de Compostela. Tercera
arquitecta espafiola, trabajo en-
tre 1941 y 1946 en la Direccion
General de Regiones Devastadas
y a partir de los afios sesenta en
varios organismos regionales de
Murcia. La Ultima del cuarteto
de arquitectas pioneras cita-
das méas arriba fue Maria Juana
Ontafion. Casada con el arqui-
tecto Manuel Lépez Mateos,
trabajé no solo con él sino junto
a otros compaferos, como Luis
Moya, que fue profesor suyo.
Ademas de edificios en la costa
y del proyecto de la Universidad
Laboral de Gijon, particip6 en
los planes urbanisticos de San
Sebastian y Madrid.

No estaria completo este recorri-
do por las pioneras en el mundo
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de la arquitectura espafiola sin
citar a las primeras apareja-
doras. Fueron Elvira de Azla
Gruart, que termindé los estu-
dios de aparejador en 1934 en

la Escuela Técnica de Barcelona
(estudiando después restaura-
cion en la Escuela Superior de
Bellas Artes también de la capi-
tal catalana), y Enriqueta Domin-
guez Farzzuni, que se titulé en la
Politécnica de Madrid en 1946.

Ingenieras

Mientras que al estudio y la
practica de la arquitectura se
dedicaron las mujeres desde
principios de los afios treinta,
habria que esperar bastante
tiempo mas para que hicieran
lo propio con la Ingenieria de
Caminos. Otros estudios de

ingenieria, en cambio, aunque
en mucha menor medida que
en la arquitectura, si vieron la
presencia de mujeres desde
muy pronto, sobre todo en las
ramas de Quimica, Agronomos e
Industriales.

De hecho, la primera titulada en
una carrera técnica en Espafa
fue Pilar Careaga Basabe, que en
1929 obtuvo el titulo de Inge-
niera Industrial en la Escuela de
Madrid. Se especializ6 en Fe-
rrocarriles, realizando practicas
como maquinista de locomotora,
lo que supuso todo un aconteci-
miento que fue recogido por los
medios graficos de la época. No
obstante, nunca lleg6 a ejercer
la profesién, dedicandose a la
politica, en la que llego a ser al-
caldesa de Bilbao y procuradora
en Cortes.

Habra que esperar al afio 1973
para ver a la primera mujer titu-
lada en Ingenieria de Caminos,
Canales y Puertos. Fue Carmen
de Andrés Conde, que al acabar
la carrera en la Universidad Po-
litécnica de Madrid ingresé en la
Direccion General de Carreteras
del Ministerio de Obras Publicas.
Especializada en innovacion, cali-
dad y medio ambiente, también
ha desempefado cargos en la
empresa privada como consulto-
ra en gestion y control integral
del ciclo del agua, ha participado
como técnica en la elaboracion
de los textos legislativos para la
regulacion de la evaluacion del
impacto ambiental de las obras
publicas y ha sido profesora en
varios master y seminarios sobre
construccion, infraestructuras

e innovacion tecnoldgica, con
numerosas publicaciones en su
haber sobre estas materias. Ha
sido asesora de varias entida-
des, entre ellas del Fondo de
Cooperacién para Agua y Sanea-
miento de la Agencia Esparfiola
de Cooperacioén Internacional. En



20009 recibioé la medalla de honor
del Colegio de Caminos, Canales
y Puertos.

También de los afios 70 datan las
titulaciones de la primera inge-
niera naval y la primera ingenie-
ra aeronautica. Se trata de Maria
Jesuls Bobo de la Pefia, licenciada
en 1975 en Ingenieria Naval, que
se ha dedicado a la investigacion
en construccion de buques, e
Isaura Clavero Paradifieiro, que
segun la UPM fue la primera en
terminar la carrera de Ingenieria
Aeronautica, en 1974, y que se
ha especializado en aeronaves
militares y sistemas de defensa.
En cuanto a las carreras de gra-
do medio correspondientes a las
titulaciones superiores citadas
anteriormente, mucho antes de
que Carmen de Andrés se con-
virtiera en la primera ingeniera
de caminos de nuestro pais,
obtuvo su titulacién de Ayudan-
te de Obras Publicas Consuelo
Carre Campos, que termind la
carrera en 1941 y presto servi-
cios en la Direccién General de
Obras Hidraulicas. Por su parte,
Maria del Carmen Tufion Alvarez
termind sus estudios de Inge-
nieria Técnica Naval en 1973

en la Universidad Politécnica de
A Corufia, desarrollando casi
toda su carrera en los astilleros
ferrolanos de Astano. Y Milagros
Fariza Batanero fue la primera
en titularse, en 1969, en Inge-
nieria Técnica Aeronautica.

Por ultimo, no podemos termi-
nar esta relacion sin mencionar
a las que desarrollaron su carre-
ra en otras dos profesiones que
también se refieren a sectores
que son competencia del Minis-
terio de Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana. Asi, Espe-
ranza Morales Tierraseca fue la
primera en pertenecer al Cuer-
po de Topografos Ayudantes de
Geografia y Catastro, en el que
ingres6 en 1972, prestando sus

servicios en el Instituto Geogra-
fico Nacional en Cadiz. Mas tar-
dia fue la incorporacion de las
mujeres al Cuerpo de Ingenie-
ros Geografos, lo que no ocurrié
hasta la promocién de 1986. Y
también por esas fechas, 1984,
Maria Angeles Rodriguez Berna-
béu obtuvo el titulo de Oficial de
la Marina Mercante en la Escue-
la Superior de Marina Civil de
Gijon. Fue la primera, y aun hoy
sigue siendo una de las pocas
mujeres oficiales de nuestra
Marina Mercante, una profesion
que hasta la llegada de la demo-
cracia les estuvo vedada.

Camino aun por
recorrenr

En nada se parece la situacion
actual a la que vivieron aquellas
pioneras de las primeras déca-
das del siglo XX que decidieron
escoger una profesion técnica,
aun a sabiendas de las dificul-
tades que iban a tener para
ejercerla. Y, no obstante, todavia
queda mucho camino por reco-
rrer. En la universidad espafiola
de hoy las mujeres son mayoria
(un 55 por ciento). Sin embargo,
en lo que se refiere a los estu-
dios técnicos, si bien en Arqui-
tectura la presencia femenina es
practicamente paritaria a la de
los hombres (un 48 por ciento
de mujeres), no ocurre lo mismo
en las ingenierias. Asi, en las
carreras en las que se agrupan
los estudios de ingenieria civil

y de la edificacién, las mujeres
no son ni la tercera parte de los
estudiantes, y en el conjunto de
todas las carreras técnicas no se
sobrepasa el 25 por ciento.
Espafia en esto no es una excep-
cion, pues los datos que ofrece
la Organizacion para la Coope-
racion y el Desarrollo en Europa
(OCDE) arrojan resultados simi-
lares en todo el continente. De
ahi que esta misma organizacion

haya lanzado una advertencia
de cara al futuro: estos estudios
son los que tienen un menor
indice de paro y unas mejores
perspectivas en cuanto a la
calidad del empleo, por lo que la
menor presencia de la mujer no
hara sino ahondar en la brecha
salarial ya existente entre traba-
jadores y trabajadoras.

En el mundo laboral es indudable
que se han dado grandes pasos,
y tanto en la empresa privada
como en la publica cada vez hay
mas mujeres en puestos direc-
tivos o de alta responsabilidad;
pero también es evidente que
siguen siendo pocas las que, en
comparacion con los hombres,
llegan a estos puestos.

Los caminos que abrieron aque-
llas pioneras son hoy mucho mas
sencillos, gracias sobre todo a
ellas, que los desbrozaron con
su empernio, enfrentandose a
dificultades y rechazos sociales
y legales ahora inimaginables.
Pero no puede olvidarse que el
camino hacia la plena igualdad
sigue plagado de unos obstacu-
los que solo el esfuerzo comuin
seréa capaz de superar. M

Fuentes:

La biblioteca del Ministerio de Transpor-
tes, Movilidad y Agenda Urbana publicé
en 2018 el dosier “Mujeres pioneras.
Areas de actividad del Ministerio de
Fomento”, del que proceden varias de las
fotografias reproducidas aqui. En el ca-
talogo de esta biblioteca existe, ademas,
una seccion especifica de “Bibliografia

de mujeres”, con titulos de gran interés.
Otros trabajos utilizados para este repor-
taje han sido: “Las mujeres en la Univer-
sidad Politécnica de Madrid” (UPM, 2010);
“La presencia de la mujer en la univer-
sidad espariola” (L. L6pez de la Cruz,
Universidad Pablo de Olavide, 2001); “Las
carreras profesionales de las primeras
universitarias espafiolas (1910-1936)”

(M. Montero, Universidad de Navarra);
“Logros de las mujeres en la Arquitectura
y la Ingenieria” (M. del Rio Merino, UPM,
2009), y “Matilde Ucelay, primera mujer
arquitecta de Espafia” (J. Vilchez Luzén,
Universidad de Granada, 2013).
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Miguel Aguild Alod
Premio Nacional de Ingenieria Civil 2019

Su larga y fecunda labor profesional, sumada a su gran altura intelectual,
han hecho merecedor del Premio Nacional de Ingenieria Civil a Miguel
Aguilé Alonso, un ingeniero con una larga trayectoria que, ademas de su
dedicacion a la obra civil, ha desarrollado también su labor en el ambito
académico y, en diferentes etapas, ha desempefado otros cargos de
maxima responsabilidad en el sector publico.

m Texto: PEPA MARTIN / Fotos: Fundaciéon Miguel Aguild
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Alegria es
siempre la

palabra que define la sensacién
que uno experimenta cuando le
comunican la concesion de tan
alta distincion, al igual que otros
ingenieros que han sido galar-
donados, pero Aguild, nacido en
Madrid en 1945, confiesa que
después de haber pronunciado
varias veces la laudatio para
otros premiados con este galar-
doén, “en ese primer momento
enseguida recordé el acto de
recoger el premio, algo que sin
duda alguna le llen6 de emocién
teniendo en cuenta que consi-
dera que suelen ser actos "muy
entrafiables”

“A estas alturas de la vida
-reconoce- es de agradecer
gue se acuerden de ti, ademas
de un orgullo saber que hubo
cierta unanimidad en la pro-
puesta para premiarme, porque
significa que te ves respaldado
por toda la profesidon”, y es que
fueron tanto el Colegio de In-
genieros de Caminos, Canales y
Puertos, como la Junta Directiva
de la Asociacion que los agrupa,
quienes propusieron su hombre
para el galardon.

Trayectoria

Miguel Aguild inicidé sus estu-
dios en 1964 en la Escuela de
Caminos, Canales y Puertos

de la Universidad Politécnica

de Madrid, la Unica que existia
en Espafna, donde se tituld en
1970 para, posteriormente, no
sblo doctorarse, sino licenciarse
también en Ciencias Econdmi-
cas en la Universidad Complu-
tense madrilefia, dos disciplinas
gue explicarian su trayectoria
profesional.

Desde entonces se mantiene en
activo, aunque ha tenido que
acceder a la jubilaciéon forzosa

en su puesto de catedratico en
la Universidad, a los 70 afos,
“ya que las reglas de contra-
tacién son inflexibles”, afiade.
“Toda mi vida he dado clase,
lo he compatibilizado siempre
—asegura- he pasado por toda
la disciplina de progreso en la
Universidad, acumulando mé-
ritos al tiempo que trabajaba,
empecé de penene, como se
decia popularmente (profesor
no numerario), luego fui pro-
fesor titular hasta llegar a ser
catedratico de Historia y Es-
tética de la Ingenieria Civil en
Caminos, en la Politécnica de
Madrid, donde también impar-
ti las asignaturas de Paisaje e
Ingenieria Ambiental”.

A dia de hoy goza de la distin-
cién de ser catedratico emérito
de la universidad madrilefia y
forma también parte de su Gru-
po de Investigacién de Paisajes
Culturales. Considera de vital
importancia que los propios
ingenieros ensefien en clase lo
que han aprendido en el trabajo,
porque “cuando le cuentas a los
alumnos lo que has vivido dise-
fiando y ejecutando tus proyec-
tos, saben que estan recibiendo
una informacion que jamas van
a leer en un libro, son trazos de
realidad”, dice Aguilo.

Como autor y director de nu-
merosos proyectos de puentes
y estructuras ha logrado ade-
mas otros galardones, como el
Premio Nacional de Urbanismo o
la Medalla de Honor del Colegio
de Ingenieros de Caminos, en los
que se ha reconocido su labor
como proyectista, fundamental-
mente de obras industrializadas,
en las que se buscan soluciones
repetitivas.

Entre ellas quiere destacar los
110 puentes prefabricados inte-
gramente, que construyo para la
autopista de Zaragoza a Bilbao,

con un sistema constructivo de
viga cajon con losa prefabricada
que se montaba practicamente
en obra y que permitia terminar
el puente con mucha rapidez, o
el almacén en Valdemoro, Ma-
drid, para El Corte Inglés, con el
que batieron el récord de cons-
truir 250.000 metros cuadrados
de superficie en un afio, a razon
de 1.000 metros cuadrados
diarios, una obra que califica de
espectacular y que ademas se
enorgullece de que a dia de hoy
siga funcionando.

Actividad actual
Actualmente, a sus 74 afios, es
director de Politica Estratégica
“en la mayor constructora del
mundo, ACS”, asegura, “en la
que me dedico a entender como
cambia el mundo y a posicio-
nar a la empresa para afrontar
nuevas tareas, una responsabi-
lidad preciosa”, afiade. A través
de este puesto mantiene una
buena y cercana relacion con su
presidente, Florentino Pérez, que
a la vez lo es del Real Madrid,
aunque él, paradojas de la vida,
confiesa que no es aficionado

al futbol y que por lo tanto no

es seguidor del equipo blanco,

le atraen mas el esqui y la vela,
dos aficiones que ha practicado
siempre que ha podido.

También dedica tiempo y es-
fuerzo a su propia Fundacién
Miguel Aguild, creada en 2009,
con fines de investigacion, desa-
rrollo, innovacion, formacién y
divulgacién de la ingenieria civil,
la arquitectura y disciplinas
afines de construccion, espe-
cialmente en todo lo relacionado
con su estética, historia y paisa-
je; es presidente de la Revista
de Obras Publicas, patrono de

la Fundacion Caminos, director
del think hub Caminos, creado
por encargo de dicha fundacion,
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Diferentes portadas de algunos de los libros escritos por Miguel Aguild.

una responsabilidad que le ha
permitido participar en informes
sobre temas muy complejos,
como el coche eléctrico o el
cambio climatico, vocal del Cir-
culo de Bellas Artes, de la Junta
de Fundadores del Colegio Libre
de Eméritos, y miembro del Cir-
culo Civico de Opinidn.

Ingeniero versatil

Pese a que ha sido un ingeniero
muy versatil, asegura no separar
en su trayectoria las distintas fa-
cetas profesionales: “soy ingenie-
ro y economista —nos cuenta-vy,
a pesar de que la gestion ha sido
tan importante para mi como
proyectar, ante todo siempre me
he sentido ingeniero, porque la
formacién que se recibe para
serlo te ensefia a liderar equipos,
y eso te permite ser interlocutor
con todos los oficios que intervie-
nen en un proyecto, el que sea, y
poder llevarlo a buen puerto”.
Buena prueba de ello es que en el
sector publico ha ocupado puestos
tan diversos como la presidencia
del Canal de Isabel II, la de As-
tilleros Espafoles, o la de Iberia,
entidades todas ellas ligadas a la
ingenieria civil, a las que afiade en
su curriculum haber sido director
general y, posteriormente, vice-
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consejero de Obras Publicas de la
Comunidad de Madrid.
Precisamente, desde estos pues-
tos también ha dejado patente

su perfil intelectual, mostrando
Su preocupacion por la conserva-
cion del patrimonio histérico de
las obras civiles y su sensibilidad
por el arte y la cultura. Desde la
presidencia de Iberia se volcd con
el arte con la convocatoria del
Premio de Pintura, que cont6 con
autores tan prestigiosos como
Antonio Lépez, Canogar, Genovés
o Urculo, que incluso donaron
obras con las que organizé mues-
tras que recorrieron Iberoamérica
durante dos afos. Desde el Canal
de Isabel II recuperd la sala de
exposiciones del depdsito elevado
de Santa Engracia, un ejemplo
pionero en Espafia de nuevo uso
en obras publicas antiguas, ade-
mas de dar visibilidad al archivo
documental del Canal. Y estando
en Astilleros promovié la recupe-
racion del dique seco de Matagor-
da y de su entorno, de finales del
siglo XIX, para levantar un museo
de construccién naval.

No podemos dejar de hablar de
sus facetas como conferenciante
—ha pronunciado a lo largo de su
vida unas 130- y como escritor,
ha publicado mas de 60 libros

como autor y coautor, entre ellos
Qué significa construir, un com-
pendio de reflexiones personales
en las que ha profundizado a lo
largo de los afios y en las que re-
laciona cada tipo de construccion
con los conceptos que explican su
existencia, Forma y tipo en el arte
de construir puentes, El paisaje
construido, diez tomos de la co-
leccion de Obras de Arquitectura
e Ingenieria de ACS sobre presas,
puertos, caminos, energia eléctri-
ca, puentes, edificios singulares,
pasarelas, alta velocidad y cu-
biertas, y siete tomos dedicados
a Madrid, Nueva York, Berlin, Sid-
ney, Londres y San Francisco en la
Coleccién de Ciudades de ACS.

Reflexiones

Cree que es muy importante en la
vida, desde que eres joven, hacer
cosas muy distintas para adqui-
rir, ademas de conocimiento, una
experiencia vital que te permita
aprender a tratar con voluntades
e intereses distintos, a moverte
profesionalmente y a saber estar,
“aptitudes que se adquieren con
la experiencia, da igual donde
hayas estudiado”, asegura.

En este sentido, cree que él ha
tenido una suerte fantastica con
los jefes con los que le ha tocado
trabajar, ya que siempre se ha
entendido muy bien con ellos,
circunstancia que le ha permitido
“aprender con gente de primera”,
asegura. “Cuando tienes puestos
de importancia, si no tienes una
idea clara de lo que se quiere
hacer es dificil sacar los proyectos
adelante, se trata de generar una
dindmica con tus jefes que te per-
mita hacer grandes cosas”, afiade.
Recuerda a quienes lo fueron,
como José Antonio Fernandez
Ordodnez, a quien sucedid en la
catedra de la Escuela de Cami-
nos y califica como “mi maestro”,
a Claudio Aranzadi, durante su
etapa en el Instituto Nacional



de Industria, y a Carlos Solcha-
ga, cuando ocup6 la presidencia
de Iberia, ademas de al actual,
Florentino Pérez, en ACS a quien
se mantiene vinculado profesio-
nalmente desde hace 25 afos, o
al que fuera catedratico de la Es-
cuela de Montes, Angel Ramos, su
director de tesis doctoral, “quien
me ensend en qué consistia el
rigor del investigador cientifico”.

Premio y bodas de oro
El colofén a una vida profesional
tan intensa y tan llena de satis-
facciones lo pondra en breve,
cuando reciba el Premio Nacional
de Ingenieria Civil en un acto en
el Ministerio de Fomento y celebre
un aniversario muy particular,
como son los 50 afios de casado
con su mujer, unas bodas de oro
en las que estara acompanado

de sus dos hijas, ademas de esos
cuatro nietos tan maravillosos que
dice tener gracias a la dedicacién
y al trabajo que han hecho sus
madres, de quienes, no podria ser
de otra forma, se muestra muy
orgulloso, afirma sonriente. M

Premios y reconocimientos:

- Nacional de Ingenieria Civil 2019.
Ministerio de Fomento

- Demarcacion de Madrid del Cole-
gio de Ingenieros de Caminos al
Ingeniero de Caminos destacado
(2011)

- Ineco-Tifsa, al mejor articulo
sobre Transportes publicado en la
Revista de Obras Publicas en 2009,
conjuntamente con Javier Mante-
rola (2010)

- Presidente de la Asociacion de
Ingenieros de Caminos (2008)

- HonoraryFellow of the American
Society of Civil Engineers (2008)

del jurado

- Pedro Saura Garcia, secretario de

Premios, reconocimientos, proyectos

Composicion

Estado de Infraestructuras, Trans-
porte y Vivienda del Ministerio de
Fomento, en calidad de presidente.

- Maria José Rallo del Olmo, secre-

taria general de Transporte del
Ministerio de Fomento.

- José Trigueros Rodrigo, director del

Centro de Estudios y Experimenta-
cion de Obras Publicas (CEDEX) del
Ministerio de Fomento.

- Antonio Colino Martinez, presidente

de la Real Academia de Ingenieria.

- Juan Antonio Santamera Sanchez,

presidente del Colegio de Ingenie-
ros de Caminos, Canales y Puertos.

- Maribel Santos Pérez, vicedecana

del Colegio de Ingenieros Técnicos
de Obras Publicas de Madrid.

- Vicente Esteban Chapapria,

presidente de la Asociacidn de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos.

- Miguel Angel Losada Rodriguez,

Premio Nacional de Ingenieria Civil
2018.

-
-

Deposito elevado del Canal de Isabel 11
y vista aérea del almacén de Valdemoro
proyectado por M. Aguild.

- Presidente de la Fundacién Inge-
nieria y Sociedad (1990-2015)

- Medalla de Honor Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos (1992)

- Premio Nac. Medio Ambiente
(1986)

- Premio Nacional de Urbanismo
(1981). Mejor tesis doctoral temas
de urbanismo

- Premio Internac Eduardo Torroja
(1974)

Proyectos:

- Puentes prefabricados integra-
mente para la autopista Bilbao-
Zaragoza

- Puentes en la factoria ENTASA
- Aparcamiento subterraneo en la
- Aparcamiento subterraneo en la

- Almacén de 250.000 m2 en Val-

- Almacén de 140.000 m2 en

- Nave Artes Graficas e Toledo para

- Fabrica para Tabacalera en

de Tarragona (30 en total)
calle Diputacion de Barcelona
Plaza de Col6n de Madrid

demoro, Madrid, para los grandes
almacenes El Corte Inglés

Torrejon de Ardoz, Madrid, para la
empresa Galerias Preciados

Prensa Espafola

Logrofio
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Programa de actuaciones

Memoria histori
en el ferrocarril

El Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana ha estado —cuando aun se
denominaba Fomento— y sigue estando
comprometido con llevar a cabo todo tipo de
actuaciones para reponer el honor y recuperar
la memoria histérica de los ferroviarios que
fueron victimas de la represion franquista.

# MIGUEL MUNOZ RUBIO, gerente de Investigacion Historica

y Documentacion del Museo del Ferrocarril

El 22 de
Nnoviermbre

de 2018, hace ahora catorce me-
ses, José Luis Abalos Meco, titular
del actual Ministerio de Transpor-
tes, Movilidad y Agenda Urbana
(antes Ministerio de Fomento),
presidié una sesion conjunta de
los consejos de administracion
de Adif y Renfe con el Unico fin
de reponer el honor y la memoria
de los ferroviarios victimas de la
represion franquista.

Con ello dio cumplimiento a la
decision que tomo en su ultima
sesion el Consejo de Administra-
cion de Renfe en 2004, antes de
gue se segregase en las empre-
sas mencionadas, a instancias de
las centrales sindicales CC.OO.

y UGT de que se realizasen las
actuaciones necesarias para que
se lograra tal propésito.

Pero el ministro Abalos fue mas
alla, porque en este solemne
acto, al que acudieron un cente-
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nar de victimas y familiares, se
comprometié a acometer toda
una serie de actuaciones que
fueran desarrollando esta linea
de actuacion relacionada con la
memoria histdrica, que no dudo,
asimismo, en calificar como
estratégica para su ministerio
y cuya realizacion encargé a la
Fundacion de los Ferrocarriles
Espafioles.

Escultura de Atocha
El acto de Atocha se rubricé con
la inauguracion de una escultu-
ra realizada por los acreditados
escultores sorianos Miguel Angel
Sanchez y Ricardo Gonzalez en
memoria de todos los ferroviarios
victimas del franquismo, asi como
de todos aquellos otros que fue-
ron represaliados indirectamente,
como fueron los presos condena-
dos a realizar trabajo forzado en
las infraestructuras ferroviarias,
o transportados en condiciones
inhumanas por este medio.



Descubrimiento en la estacion de Atocha de la escultura en homenaje a la victimas ferroviarias del franquismo
realizada por los escultores Miguel Angel Sanchez y Ricardo Gonzélez.

Ambos artistas han demostrado, libro La depuracion del personal
a través de una dilatada trayecto- ferroviario durante la Guerra

ria, jalonada de numerosas y exi-  Civil y el franquismo (1936-1975),
tosas exposiciones, el dominio de redactado por Francisco Polo Mu-
técnicas metalicas y del espacio riel. Esta monografia fue presen-

publico como medio de represen- tada por José Luis Abalos, junto
tacion. EIl monumento de Atocha, a los presidentes de Adif y Renfe,

conformado por carriles ferrovia-  Isabel Pardo de Vera e Isaias Ta-
rios como medio narrativo, ex- boas, el 18 de junio en la sede de
presa el sufrimiento padecido por la Fundacion de los Ferrocarriles
miles de victimas, cuyas vidas Espafoles.

fueron truncadas por el franquis- La monografia es el resultado de
mo por el mero hecho de pensar la investigacion llevada a cabo

Cu tuI’a..........

de manera diferente. Su agru- por Polo Muriel, durante siete
pamiento representa la unidad anos, dentro del Programa de
de todos ellos, y la disposicién Historia Ferroviaria de la Funda-
de uno de estos como punto de cion de los Ferrocarriles Espa-
fuga tal vez quiera representar la  foles, mediante la cual se iden-
esperanza que siempre guarda- tificaron a los ferroviarios que
ron de recuperar su memoria fueron sometidos al procedimien-
ponde en la sociedad. concretamente el 30 de noviem-
bre de 2015, fue defendida como
Libro sobre la tesis doctoral en la Facultad de
depuracion ferroviaria Filosofiay Letras de la Universi-
El primer cumplimiento de los dad Autonoma de Madrid.
compromisos adquiridos por el Como el propio ministro soste-
ministro fue la publicacion del nia en su prélogo, este trabajo
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De arriba abajo, José Luis Abalos e Isaias Taboas; Carlos
Hernandez junto a Miguel Mufioz (izquierda); Natalia
Junquera; Carlos Hernandez; Jesus lzquierdo; Libertad
Sanchez Gil; y Almudena Asenjo.

“representa uno de los estudios
mas completos y rigurosos sobre
una de las principales formas

de represion franquista en este
medio de transporte”, que ha re-
velado el gran alcance que tuvo,
ya que unos 90.000 trabajadores
se vieron obligados a demostrar
que no eran culpables, y que
pretendia erradicar las organiza-
ciones sindicales e impedir que
los trabajadores recobraran su
autonomia y libertad.

Jornada de memoria
histdrica

El pasado 28 de noviembre el
ministro Abalos inauguré en el
Museo del Ferrocarril de Madrid,
junto al presiente de Renfe Isaias
Taboas, la jornada «La represion
franquista en el ferrocarril», otro
de los compromisos adquiridos
un ano antes. El encuentro, coor-
dinado por el historiador Miguel
Mufioz Rubio, tenia como objetivo
ahondar en el conocimiento his-
torico de lo que supuso la repre-
sion franquista en el ferrocarril.
En ella participaron catorce
ponentes, todo ellos acredita-
dos especialistas en la materia,
pertenecientes a diferentes
disciplinas como la historia, el
periodismo, la antropologia fisica
o la psicologia, y asistieron mas
de un centenar de participantes.
Desde este enfoque multidiscipli-
nar se historiaron los diferentes
casos de represion que conocié o
propicié el ferrocarril.

La jornada se inici6 con la in-
tervencion de Natalia Junquera,
periodista de El Pais, que valoré
las repercusiones sociales que
trajo consigo la emergencia de la
memoria histérica como nuevo
fendmeno social. En un primer
grupo, Francisco Polo explico el
proceso de depuracion; Miguel
Mufioz y Miriam Saqqa presen-
taron un primer balance de los
trabajadores desaparecidos o

asesinados; Libertad Sanchez Gil
y Rosario Fernandez llevaron a
cabo una aproximacioén a lo que
supuso la represiéon especifica de
las mujeres; Fernando Mendiola
resumio lo que significé el trabajo
esclavo utilizado en la recupe-
racion de las infraestructuras
ferroviarias; Carlos Hernandez
abordo el fendmeno, reciente-
mente conocido, del asesinato
de muchos espafoles, y entre
ellos ferroviarios, en campos

de concentracion nazis como el
de Mauthausen; Jimi Jiménez
descubrié que también en Espana
hubo “trenes de la muerte”; Juan
Carlos Lopez Diaz compendio un
caso concreto de represién como
fue el de Mérida; y Almudena
Asenjo Fernandez explico cuéles
son las fuentes documentales
existentes para investigar sobre
la memoria histoérica ferroviaria.
En un segundo grupo, dedicado a
una aproximacion mas analitica,
JesuUs lzquierdo Martin defendié
la necesidad de revisar los para-
digmas historiograficos existen-
tes para asumir que la violencia
franquista fue un genocidio;
Manuel Alvaro Duefias explico la
importancia histérica que tuvo la
ley de responsabilidades politi-
cas, haciendo hincapié en sus
repercusiones actuales; y Anna
Mifiarro analiz6 los efectos psiqui-
cos del genocidio franquista, v,
en particular, como el trauma se
conforma socialmente.

El encuentro fue clausurado por
José Carlos Dominguez Curiel,
director gerente de la Fundacion
de los Ferrocarriles Espafoles,

lo cual dio paso, después de una
larga jornada de trabajo, a una
visita guiada a la exposicion «Re-
fugio», vinculada a la segunda
edicion del Festival Robert Capa
estuvo aqui, que fue exhibida en
el Museo del Ferrocarril durante
la segunda quincena del mes de
noviembre. El coordinador de



dicho festival, JOSCRYEWENVIGES
y los comisarios de\ENQIES I
Miguel S. Mohita y Tomas V&lpZ:8

El Gltimo epefie[sNe 1MaallallSige]
consistio e i ion.
documental sobre lo que supuso
la represion en el ferrocarril.

Un trabajo que estan llevando a
cabo Richard Zubelzu y Magda
Calabrese, prestigiosos cineastas
que, durante estos ultimos afos,
se han consolidado como narra-
dores de temas sociales.

El film, cuyo estreno esta previs-
to para el proximo mes de abril,

recuerda y profundiza en diferen-
tes aspectos-de la-memeoria-his-
torica ferroviaria, acomparfiando a
varias victimas cuyos testimonios
constituyen el hilo conductor de
los hechos ocurridos.

Como ya hicieron en anteriores
trabajos, Zubelzu y Calabrese han
querido destacar la importancia
de recuperar 10geLERItglElgIte]

que nos habla de la profunda
herida emocional que la repre-
sion franquista dejo, sin duda,en
la memoria de los ferroviarios
afectados por los procesos de
depuracion.

El documental ha sido rodado en
Madrid, Extremadura, Cantabria
y Castillay Le6on. H

Conmovedor
documental que
nos habla de |la
profunda herida
emocional que
la represion
franquista dejo
en la memoria de
los ferroviarios
afectados por
los procesos de
depuracion

De izquierda a derecha, Abalos saludando a José Bascones en la sesion del consejo de administracion de Adif-Renfe; Presentacion del
libro La depuracion del personal ferroviario durante la Guerra Civil y el franquismo; y asistentes a la exposicién Refugio.

memoriahistoricaferroviaria.orQummss. S

La realizacion de un portal web

dedicado a las victimas ferro-
viarias constituye, sin lugar a

Este portal tiene como objeti-
VO servir como punto de en-
cuentro permanente sobre la

duda, uno de los objetivos mas
importantes de este programa
de actuaciones. Esta previs-

to que el ministro lo presente
en febrero, ya que la FFE, que
lleva trabajando en el proyecto
desde hace varios meses, esta

finalizando sus ultimos detalles.

memoria histérica ferroviaria

y estara constituido por varias
secciones, de las cuales cabe
destacar que contara con varias
bases de datos donde se podra
identificar a los 90.000 ferro-
viarios depurados, los mas de
mil que fueron encarcelados y

los centenares que se vieron
obligados a exiliarse.

La investigacion sobre la repre-
sidn para seguir identificando

a los ferroviarios represaliados
servira para ir construyendo
una seccion donde se recojan

las historias de via de muchos
de ellos, asi como otras que
progresivamente vaya consoli-
dando el portal.
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Con mas de
trescientas

piezas entre fotografias, dibujos,
planos, maquetas, carteles, libros
y revistas, y una puesta en esce-
na que nos sitla en el interior de
una casa mediterranea de blan-
Ccos muros y ventanas al mar y al
bosque, la exposicion —comisaria-
da por Antonio Piza y resultado de
un largo trabajo de investigacion
en el que han participado insti-
tuciones publicas y privadas de
varios paises— tiene su punto de
partida en las corrientes tedricas
surgidas en Italia en los afios 30 y
40 del pasado siglo de la mano de
Gio Ponti, a los que pronto se uni-
rian otros exponentes destacados
del disefio y la arquitectura como
Bernard Rudofsky, Luigi Cosenza
y Alberto Sartoris, para, ya una
década méas tarde, alcanzar a
arquitectos espafioles como José
Antonio Coderch, tejiendo una
red de intereses que llevaria a la
revalorizacion de la construccion
tradicional mediterranea y a su
influencia sobre la arquitectura de
mediados de siglo.

Correa de transmision principal
de esta red e hilo conductor de
toda la exposicion sera la revista
Domus, fundada en 1928 por Gio
Ponti, en la que participaron el
resto de los citados; al igual que
la IX Trienal de Milan de 1951, a
la que la muestra dedica un lugar
destacado, supuso la internacio-

Suelo de mosaico en la casa de
Ponti en Capri (izqda) y, bajo estas
lineas, maqueta de la casa-estudio

aga).
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de Rudofky en Frigiliana (Mal
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nalizacion de la arquitectura y el
arte popular espafioles y signi-
ficd en cierto modo la primera
respuesta a ese didlogo entre
ambos paises en torno al ‘habitar
mediterraneo’; unos conceptos
que seguirian dando sus frutos y
dejandose sentir en arquitecturas
posteriores.

Gio Ponti vy la casa
mediterranea

Durante la década de los 30, Gio
Ponti —que trabaj6 en colabora-
cion con el austriaco Rudofsky,

el cual, a su vez, lo hizo con

Luigi Cosenza— expuso desde las
paginas de la revista Domus su
concepto de arquitectura medite-
rranea, reflexionando sobre la im-
portancia del paisaje y sus conse-
cuencias en el disefio de las casas
y en la forma de habitar, que pasa
por un acercamiento a la natura-
leza y una integracion de la luz, el
mar, las rocas y la vegetacion en
todo proyecto arquitectonico.
Ponti, Cosenza y Rudofsky, tal y
como pusieron de manifiesto en
los articulos, planos y dibujos de
Domus a lo largo de esa década y
la siguiente, llevaron a la practica
€s0s nuevos conceptos, basados
en la idealizacion de la construc-
cion tradicional mediterranea y
en su paisaje, en proyectos como
la Villa Marchesano de Bordighe-
ra, el hotel en el bosque de San
Michele de Capri o la Casa Oro de
Polisipo en Napoles.

Las representaciones graficas
que se hacen en las paginas de la
revista —los jardines, las terrazas,
el uso del mosaico, la vegetacion
con sus bosquetes de pinos y
matorral, los espacios fluidos en-
tre lugares de paso y estancias,
los interiores, blancos, despeja-
dos y abiertos de los que huyen
las sombras, las mismas figuras,
inspiradas en la iconografia tra-
dicional de actividades como la
pesca— son metaforas narrativas
de esa vida mediterranea que,
como sefial6 el propio Ponti, no
consiste solo en habitar sino tam-
bién en “disfrutar, contemplar,
amar, sofiar entre muros, entre
muros y cielo, entre muros y sol”.

La Espana de los 40.
Lo popular y la nueva
arquitectura

Hitos de este didlogo entre italia-
nos y esparfoles sobre la arquitec-
tura popular serian la ya men-
cionada Trienal de Milan de 1951
y el viaje a Es pafa, dos afos
antes, de Gio Ponti y el también
arquitecto y critico de arte Alberto
Sartoris con objeto de asistir a la
V Asamblea Nacional de Arqui-
tectos celebrada en las ciudades
de Barcelona, Palma de Mallor-
cay Valencia, lo que permitié a
Sartoris y Ponti descubrir la obra
de algunos arquitectos espafo-
les, especialmente de Coderch y
Valls, y comprobar que, también
en Espafia, el tema de lo popular




o por bagnarsi una conca...

.. Vingresso ¢ lanta dipinta dell'armadio: il pa-
tio: il mare:

filati alla vista, non li vedi dal salone (non
ci sono porte in questa casa) tu vedi nella
cueina una nicchia nel muro di fondo nel-
la quale ti divertirai a comporre nature
morte morandiane o, pit vivaci, con flaco-
ni, bottiglie o con seatole di pomodoro e
infilate di cipolle. Nella grande sian-

4 1

poltrena, un tavolino, un divano let-
to, alcune belle sedie una diversa dal-
l'altra, un tavole per mangiare: in una
alcova alzata da un gradino un altro di-

za |'ar sard una

vano letto che una tenda pud occultare.
Dai riposi si pud chiaecherare e le ve-

dute esterne e interne per chi giace sono

T2E, 1

i, Con i eolori

issime e spett.
e gli effetti delle luci esse entrano nel gio-
co di questa piccola architettura ideata con
invenzione da pittore e per creare alla pre-
tenza della figura umana un vago scena-
rio, ed all'occhio un pronto spettacolo.
Lavabo e apparecchi d'igienc son le sole
cose occultate; per bagnarsi una conca
del pavimento in un piccolo vano a

42
QUESTO

NUMERO E DEDICATO

La revista
‘Domus’ supuso la

internacionalizacion

de la arquitectura

y el arte populares

espanoles vy la
respuesta al
didlogo entre
ltalia y Espana en
torno al ‘habitar
mediterraneo’
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estaba recuperando la atencion en
el debate sobre la nueva arquitec-
tura espariola que habia de venir
tras la Guerra Civil, y que bebia de
fuentes anteriores a la contienda,
como la revista AC. Documentos
de Actividad Contemporanea (ins-
pirada por el GATEPAC), la obra de
Josep Lluis Sert o las investigacio-
nes de Fernando Garcia Mercadal,
autor a finales de los afios 20 de
varios articulos sobre la arquitec-
tura mediterranea.

Existen otros antecedentes en

la Espafa de posguerra —que
también se muestran en la expo-
sicion— sin los cuales seria dificil

entender por qué ese dialogo lle-
go a ser tan fructifero. Asi, frente
a la reivindicacion mayoritaria del
pastiche regionalista e histori-
cista, surgieron alternativas que
proponian una reflexion mas
critica y profunda sobre lo po-
pular, destacando entre ellas las
impulsadas por Pedro Muguruza
desde la Direccion General de Ar-
quitectura, que se plasmaron, por
ejemplo, en el Plan Nacional de
Mejoramiento de la Vivienda en
los Poblados de Pescadores, las
conferencias del mismo Muguru-
za sobre arquitectura popular o
el trabajo de varios arquitectos
—entre ellos Coderch— en la Obra
Sindical del Hogar.

Fue este un debate en que partici-
parian otros muchos arquitectos,
como Miguel Fisac, que en 1952
publicé un libro de explicito titulo:
La arquitectura popular espafiola
y su valor ante la del futuro. Tres
afios antes, precisamente en la VvV
Asamblea Nacional de Arquitectos
a la que asistieron Sartoris y Pon-
ti, habia dicho Fisac en la ponen-
cia que presentdé: “Copiar el arte
popular o clasico espafiol conduce
al folklore o a la espafiolada. Ex-
traer su esencia, saber sacar esos
ingredientes de verdad, de mo-
destia, de alegria, de belleza que
tiene, seria encontrar el camino
de una nueva arquitectura y, en
general, de un arte nuevo”.

Asi pues, cuando Ponti y Sartoris
asisten en 1949 a la Asamblea
Nacional de Arquitectos ya existe
un caldo de cultivo, un debate
tedrico y también una conside-
rable experiencia préactica en la
integracion de la arquitectura
tradicional mediterranea como
fundamento de la nueva arquitec-
tura espafola. En las conferencias
que pronunciaron ambos arquitec-
tos italianos tanto en la Asamblea
Nacional como en el Colegio de
Barcelona, que despertaron un
gran interés entre los arquitectos



espafioles, defendieron una arqui-
tectura moderna, racional y orga-
nica pero donde esté presente la
latinidad como fundamento: “Una
arquitectura —diria Sartoris— injer-
tada en los conceptos netamente
mediterraneos”. Por su parte,
Ponti reclamaba la recuperacion
de la fe en el espiritu latino; una
forma de habitar que fuera “fruto
de espiritualidad”, al igual que lo
era “la primitiva casa popular”.

José Antonio Coderch
vy la Trienal de Milan
Durante su visita a Esparia, Ponti
y Sartoris tuvieron la oportunidad
de familiarizarse con la obra de
algunos arquitectos espafioles
contemporaneos, especialmente
la de Coderch y Valls, como el
conjunto de Las Forcas en Sit-
ges o la misma Casa Coderch en
plaza Calvo (Barcelona), ambas
de los afios 40. Ademas, Ponti
conocio6 la arquitectura popular
de los barrios de pescadores de
la costa catalana y la arquitectura
rural ibicenca, con las que quedo
impresionado. De forma que nada
mas volver a Italia publicé en Do-
mus un extenso reportaje sobre
la arquitectura espafiola, titulado
Dalla Spagna, donde presentaba
dos proyectos de Coderch (Las
Forcas y la Casa Garriga Nogués)
y reflexionaba sobre la arquitec-
tura tradicional que habia conoci-
do en nuestro pais, sobre la que
afirmaba: “Reconozco con pesar
cuan dificil nos resulta a los arqui-
tectos, a pesar de todo nuestro
bagaje tedrico [...] conseguir un
resultado de pureza que se pueda
igualar al de estas arquitecturas
sin arquitecto que los campesinos
y marineros han construido con
feliz desconocimiento”.

Si Ponti regresoé a Italia con una
excelente impresién de la arqui-
tectura espafiola, tanto con-
temporanea como tradicional, el
viaje del italiano a Espafia y su

posterior reportaje en Domus
supusieron también un revulsi-
vo para muchos arquitectos de
nuestro pais. Asi lo reconoce el
propio Coderch en una carta a
Gio Ponti de junio del 49: “Su
visita a Espafia, sus conferencias
y sus opiniones nos han hecho a
todos los arquitectos un inmenso
bien”. La sintonia entre Coderch
y Ponti es tal que, en mayo de
1950, este le ofrece ser el corres-
ponsal de Domus en Esparia, lo
que el arquitecto catalan acepta
inmediatamente. Gracias a esa
corresponsalia, se publicaran
durante los afios siguientes un
buen nuimero de reportajes sobre
arquitectura espafiola, dando a
conocer a nivel internacional los
proyectos de varios estudios de
nuestro pais como los de Mo-
ragas, De la Sota, Pratmarso,
Correa-Mila o Harnden-Bombelli.
El aldabonazo definitivo para la
internacionalizacion de la cultura,
el arte y la arquitectura espafolas
de la época vino también de la
mano de Coderch, que disefi6 el
pabellon espafiol para la IX Trienal
de Milan de 1951, ademéas de asu-
mir, junto al critico de arte Rafael
Santos Torroella, la organizacion
y comisariado de la muestra.

Era la primera vez que la Espa-
fia posbélica se presentaba a un
certamen de este tipo, suponien-
do un rotundo éxito al obtener

un gran reconocimiento interna-
cional. El pabellén, un atrevido
montaje que cuidaba hasta el mas
minimo detalle, albergo obras de
Mir6, Guinovart (con grabados
que ilustraban obras de Lorca), los
escultores Oteiza y Angel Ferrant,
el orfebre Jaume Mercadé o el
ceramista Josep Artigas, entre
otros, que convivian con muestras
de arte romanico y artesania po-
pular de varios lugares de Espafia,
ademas de reportajes fotograficos
de Joaquim Gomis, Leopoldo Pla-
sencia y Nicolas Miller sobre las

De arriba abajo, entrada a la exposicion;
espacio dedicado a Ponti, Cosenza 'y
Rudofsky; paneles sobre la arquitectura
tradicional de Cadaqués e lbiza;

y reportaje fotografico de Casali sobre
Cadaqués para Domus.
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obras de Gaudi y la arquitectura
popular ibicenca, fotografias que
serian muy reproducidas durante
los afios posteriores en medios
nacionales e internacionales y en
fotolibros de los afos 60.

La casa mediterranea
en Espana

Después de la Trienal milanesa,
la relacion entre Esparia e Italia
sigui6 siendo muy intensa en
relacion con los conceptos que
configuraron el tema de la ‘casa
mediterranea’ y que quedaron
plasmados cada vez en un mayor
numero de referencias arquitec-
tonicas. Por supuesto a través de

que en 1951 publicé un exten-
so reportaje sobre la tradicion
arquitectoénica de lbiza, y, poco
después, otro sobre Gaudi,

con fotografias de Joaquim
Gomis y Agustin Centelles — o,
directamente, como una mate-
rializacion surgida de aquellos
posos que habian quedado tras
las visitas de los italianos Ponti
y Sartoris.

La exposicion se detiene en
algunas de estas manifestacio-
nes de los afios 50 y 60. Entre
ellas, se puede destacar, por
ejemplo, los viajes que reali-
z6 por Espafia para Domus el
fotografo Giorgio Casali entre

Reportaje fotografico de Giorgio Casali sobre Ibiza para la revista Domus.

las paginas de la revista Domus,
como ya hemos visto, con la que
Coderch colaboré asiduamente
presentando no solo proyectos
suyos sino de otros arquitectos
(casi siempre con magnificas fo-
tografias de algunos de los mas
prestigiosos profesionales de la
época, como Catala-Roca); pero
también en otros medios —asi, la
revista Spazio, de Luigi Moretti,
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1961 y 1965. En principio, la mi-
sion de Casali era fotografiar al-
gunas obras en Cadaqués, pero,
puesto en contacto con Coderch
y otros arquitectos, aquello deri-
vO en una sucesioén de viajes que
se extendieron hasta mediados
de la década y que llevaron a
Casali por gran parte de la costa
mediterranea, desde Girona a
Malaga, fotografiando la obra de

Harnden y Bombelli, Cadarso y
Aymerich y Correa y Mila, entre
otros. Ademas, Giorgio Casali no
se limito a la fotografia arqui-
tectdnica, sino que aprovecho
sus desplazamientos para hacer
otras muchas fotos, mas perso-
nales, en la linea del documen-
talismo social de otros grandes
maestros de la época.
Proyectos destacados en la
exposicion son los que se rea-
lizaron en varios puntos de la
costa catalana, de los que casi
todos aparecieron en Domus y
que son, todos ellos, excelentes
ejemplos de la ‘casa mediterra-
nea’ moderna en sintesis con

9 trienal

de milan 1951
palacio

Cartel de Espafa para la XI Trienal de Milan de 1951.

elementos tradicionales arqueti-
picos propios de la zona: Asi, en
Cadaqués, se detiene la expo-
sicion en la Casa Villavecchia y
en la Casa Julia, obras ambas de
Federico Correa y Alfonso Mila.
En la misma localidad, Villa Glo-
ria 'y la Casa Staempfli, las dos
de Peter Harnden y Lamfranco
Bombelli, o la Casa Pérez del
Pulgar, de Barba Corsini. En




Palafrugell, una casa unifami-
liar de Francesc Basso y Joa-
quim Gili, que realizaron obras
similares en Llafranch. En
Argentona, la Casa Guardiola,
de Oriol Bohigas y Josep M.
Martorell, o, en Vall Ll6brega,
Mas Vidal, construida por Josep
Pratmarso6 sobre las ruinas de
una masia. Mas modernos, de
los afios 60, pero con el mismo
espiritu mediterraneo, son

los proyectos de Antoni Bonet
Castellana en Salou, Begur o el
Prat de Llobregat.

Y a modo de cierre del circulo,
colofén y udltima palabra de
este largo y fecundo dialogo,

Vista donde se simulan puertas y ventanas al mar y al bosque de pinos.

nos muestra la exposicion la
casa-estudio Rudofsky (1969-
1971) en Frigiliana, Méalaga, sus
planos, textos relativos a ella 'y
su maqueta. Bernard Rudofsky
nacié en Moravia a principios del
siglo XX, estudi6 en Viena y tra-
bajé como arquitecto, disefia-
dor, profesor y escritor en una
docena de paises, pero sobre
todo en Italia, donde colaboro

con Ponti y con Cosenza y en
la revista Domus.

Gran parte de su vida de pe-
regrinaje la paso6 sofiando con
la casa perfecta para él y su
esposa Berta: en la bahia de
Napoles, en las islas Cicladas,
en Nueva Inglaterra... Pero fue
a finales de los afios 60 cuan-
do, por fin, descubrié la ubi-
cacion ideal para su suefio: un
altozano frente al mar en una
finca del entonces término mu-
nicipal de Nerja, actualmente
Frigiliana, en la costa malague-
Aa. No es, sin embargo, una
casa de playa —el mar, aunque
bien visible, queda a varios

kildbmetros-, sino una finca rural
de la que Rudofsky respetara

su orografia, los desmontes, las
pendientes, los bancales, las
zonas de huertos, la vegetacion
de pinos, olivos e higueras, para
insertar plenamente en el paisa-
je una casa de una sola planta
articulada en torno a una gran
logia, con muros blancos de fa-
brica y materiales artesanales de

El espiritu

de la ‘casa
mediterranea’:
una forma
moderna pero
enraizada en
una arquitectura
que siempre ha
estado ahi

Documentacion y reportajes fotograficos de grandes maestros.

la zona. Es decir, el espiritu de la
‘casa mediterranea’, el escenario
de esa otra forma de habitar que
implica soflar y abrazar el sol y
el mar, una forma moderna pero
enraizada en una arquitectura
que siempre ha estado ahi. M

- Catélogo: ‘Imaginando la casa medite-
rranea. Italia y Espafa en los afios 50’.
Edicion bilingte de la Fundacién ICO y
Ediciones Asimétricas. Madrid 2019.
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Edificacion del futuro

ﬁ VI Congreso EECN

Edificios Energia Casi Nula
Madrid, 23 Octubre 2019
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e

Vi Congreso de Edificios de Energia Casi
Nula (EECN).
Libro de comunicacionesy proyectos.

Ministerio de Fomento y Grupo Tecma Red, Madrid,
2019.

En esta obra se pone de manifiesto que la edificacion de este
tipo ya es una realidad, demostrable con ejemplos, y que, como
sefala el director general de Arquitectura, Vivienda y Suelo del
entonces Ministerio de Fomento, el sector de la construcciéon
en Espafia ha asumido plenamente el objetivo de la mejora de
eficiencia energética. Esto no significa, que no quede aln un
importante camino por recorrer ni que el sector no se encuen-
tre ante grandes retos, derivados, fundamentalmente, de las
exigentes metas impuestas por Europa dirigidas a la descarbo-
nizacion en 2050 y la transformacion del parque existente en
la actualidad en otro con alta eficiencia energética y basado en
energias renovables. En Espafia, el nuevo Cédigo Técnico de

la Edificacion y el Real Decreto 244/2019 por el que se regulan
las condiciones del autoconsumo son dos de los instrumentos
normativos que habrd que tener muy en cuenta. Asi, en el foro
de este congreso, ademas de presentarse un buen niimero de
ejemplos y proyectos en marcha, se han discutido propuestas y
se ha reflexionado en profundidad sobre los distintos aspectos
de la edificaciéon de energia casi nula, como los materiales, las
soluciones arquitectonicas, sistemas y nuevas tecnologias o la
integracion de energias renovables, tanto en edificios de nueva
construccién como en la rehabilitacion de los existentes.

OO = C

Como se ha puesto de manifiesto en este foro de Obras Publicas
y Patrimonio Cultural, esta modalidad ha adolecido de la falta
de planes encaminados a su proteccion y conservacion. Existen
excelentes trabajos, aunque aislados, de grandes expertos de la
historia de la ingenieria: Fernandez Casado, Fernandez-Ordofiez
o Miguel Aguilo, que han dado valiosos inventarios y catalogos
de obras publicas. Sin embargo, la percepcion social de la nece-
sidad de su conservacion y la actividad de las administraciones
para su proteccion y puesta en valor sigue siendo muy escasa,
lo que se traduce en un niimero muy reducido de obras publicas
declaradas Bien de Interés Cultural, escasas aportaciones
economicas destinadas a estas procedentes de los programas
existentes (como el 1% cultural) o la inexistencia misma de un
Plan Nacional del Patrimonio Cultural de la obra publica, como
aquellos de los que gozan otros patrimonios. Bajo estas premi-
sas, se celebrd este primer foro, organizado por el Cedex y el
Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, en el
que destacados especialistas han debatido -al hilo de ejem-
plos de vias de comunicacién, obras hidraulicas y portuarias,
edificacion- sobre las caracteristicas, necesidades y perspec-
tivas de futuro de la proteccidn, conservacion y rehabilitacion
de esta parte esencial de nuestro patrimonio cultural.

Obras publicasy
patrimonio cultural

I Foro Patrimonio Cultural de laObra
Publica. Librode Actas.

Cedex. Ministerio de Fomento, Ministerio para la
Transicién Ecolégica. CICCP. Madrid, 2019.

Arquitecturayvida

Aldo Rossl

Autobiografia
cientifica

Aldo Rossi. Autobiografia cientifica
Gustavo Gili, S.L. Barcelona, 2019.
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Una forma precisa que combate el tiempo, un modo mas de so-
brevivir que han creado los humanos y una manera de expresar
la busqueda de la felicidad. Asi expresa Aldo Rossi su concepto
de la arquitectura y el profundo significado que tenia para él

en las paginas de esta Autobiografia cientifica, escrita en los
afios 80 y cuya reciente reedicion en castellano por Gustavo Gili
acaba de llegar a la Biblioteca General de Fomento.

Rossi, una de las principales figuras de la arquitectura y el
urbanismo europeos del pasado siglo, nacié en Milan en 1931

y murié en la misma ciudad en 1997. Ensayista y profesor en
las escuelas de Arquitectura de Venecia, Zurich y Nueva York,

a él se deben algunas de las obras mas emblematicas del siglo
XX, como el barrio Gallaratese en su ciudad natal, el cementerio
de Médena, el Teatro del Mondo de Venecia, la Opera Nacio-

nal de Génova o el Lighthouse Theatre de Toronto, ademas de
numerosos edificios de viviendas en Italia, Alemania y Estados
Unidos. En Espafia fue el autor, junto a César Portela, del Museo
del Mar de Galicia en Vigo.

La presente autobiografia es una cronica vital compuesta de
experiencias, viajes, proyectos arquitecténicos, monumentos
clasicos, paisajes o lecturas, que confluyen para darnos a cono-
cer su pensamiento y mostrarnos la faceta mas personal tanto
del arquitecto como del ser humano que fue Rossi.
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