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10 anos de alta velocidad
Madrid-Valencia
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Una exposicion evoca los
diez afios transcurridos _—

desde la inauguracion de la ‘
linea de Alta Velocidad —

g capltales Madrld y Valéncia,

~ ha sido el mas demandado en
todo este tiempo, alcanzando mas
de 20 millones de viajeros. Una
exposicidon conmemorativa recuerda
los principales acontecimientos,

trenes, viajes y viajeros, que se
han conMos auténticos
protagonistas de Qs‘:’diez anos de

| existencia. S —
_H.“_\_“- : -_ =
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Tren conmemorativo y exposicion en la Estacion Joaquin Sorolla de Valéncia.

Un19de
diciembre e nace

ya diez afios entraba en la esta-
cion Joaquin Sorolla de Valéncia
un tren AVE S-112 procedente de
Madrid. Aquella llegada suponia
todo un acontecimiento no soélo
para la ciudad del Turia; cons-
tituia también el primer gran
paso en la creacion del nuevo
corredor de Levante de Alta Ve-
locidad, un corredor que dejaba
conectadas ya con la capital las
ciudades manchegas de Cuenca
y Albacete y que pronto haria lo
propio con las ciudades de Ali-
cante, con la que conectaria en
2013, y Castelldn, a la que llegd
en 2018.

Aquel flamante S-112, disenado
por el consorcio Talgo Bombar-
dier y fabricado y montado en
parte por Renfe en sus talleres
de Malaga, cubrioé los 391 km
distancia entre las estaciones
de Madrid-Atocha y Valéncia-
Joaquin Sorolla en poco menos
de 100 minutos de viaje.

Desde aquel 19 de diciembre de
2010 los trenes de alta velocidad
han cubierto un total de 96.159
circulaciones, a un promedio de
30 circulaciones diarias. Sobre
esa cifra global, unas 83.839
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correspondieron al servicio

Ave, y otros 12.320 trenes a los
servicios Alvia e Intercity. Y su
puntualidad media a lo largo de
la década ha sido también mas
que sobresaliente, alcanzando al
95% de todos los trenes.

En la hora del balance de estos
10 afos transcurridos desde la
puesta en servicio de la linea,
las expectativas se han visto cu-
biertas con creces, tanto por lo

INDICE

han viajado en los trenes de alta
velocidad (Ave, Alvia e Intercity)
que han circulado en la relacion
Madrid-Cuenca-Requena-Valéen-
cia. En ese tiempo, el trayecto
Madrid-Valéncia, punto a punto,
fue el que alcanzé una mayor
demanda, con mas del 88 por
ciento de los viajeros, de modo
que la relacion entre ambas
capitales ha superado hoy los 20
millones de viajeros.

Aumento de la movilidad

Ya al mes de su entrada en fun-
cionamiento, unas 129.000 per-
sonas habian viajado a bordo de
los trenes, lo que, como recor-
do el ministro José Luis Abalos
durante su visita a la exposicion,
venia a significar “un 125% mas
de movilidad entre ambas ciu-
dades que en el ejercicio pre-
cedente”. Una movilidad que se
consolidaria apenas tres meses
después, pues en sus 100 prime-
ros dias el AVE Madrid-Valéncia
super6 ya el medio millén de
viajeros, lo que al cabo del afio

Mas de 22,6 millones de viajeros han

utilizado los servicios de la linea, cuyos
trenes han mantenido una puntualidad
media superior al 95% en estos 10 afos.

que se refiere a la reduccion mas
que considerable de los tiempos
de viaje entre ambas ciudades,
como por cuanto concierne a la
creciente demanda y aceptacion
de un servicio que ha desbanca-
do al transporte aéreo y alcan-
za hoy el 89% de la cuota de
mercado frente al aviéon. Asi, a
lo largo de estos diez afios, mas
de 22,6 millones de personas

significaria también incrementar
la movilidad entre las dos ciuda-
des hasta tres veces mas.

En esos primeros meses, el
servicio AVE Madrid-Valéencia se
iniciaba con una oferta me-

dia diaria de 10.950 plazas, a
razén de 30 trenes/dia (15 por
sentido), de los que once eran
directos entre las dos capitales



y empleaban una hora y 35 mi- duccion frente a las 3 horas y 45 La reduccion de ese tiempo de
nutos en cubrir los 391 km que minutos que se empleaban con viaje ha tenido un efecto casca-
las separan. Ese nuevo tiempo anterioridad para hacer el mismo da que ha supuesto también otra

de viaje suponia una colosal re- trayecto en tren convencional. serie de consecuencias benefi-
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El ministro José Luis Abalos y el presidente de la Generalitat Valenciana durante su visita a la exposicion.

ciosas. Ademas de las ganancias
en seguridad y confort propias
de la alta velocidad, como apun-
t6 el ministro José Luis Abalos,
el nuevo corredor permitio “co-
nectar de manera ultrarrapida
al 23% del PIB de Espafa y al

A
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26% de la poblacion espariola;
se liberaron 21 millones de horas
de trabajo al afio en relacion a
otros medios de transporte, lo
que equivale al 0,8% del PIB de
Valéncia; se gano en cohesion
social y territorial, al tiempo que

se ha evitado la emision a la
atmosfera de un millén cuatro-
cientas mil toneladas de CO2".

La finalizacion de aquellos pri-
meros 465 km del corredor de
Levante, que incluian la cone-
Xion con Albacete, supusieron
también la culminacion de casi
siete afios de trabajos, después
de que en marzo de 2004 diera
comienzo la construccion del
primer tramo de la linea entre
las localidades de Siete Aguas y
Requena, en territorio valencia-
no. Las obras de construccién
de la infraestructura (plata-
forma, tuneles y viaductos) se
desarrollaron a lo largo de unos
cuatro anos, hasta 2008, afio
en que comenzaron los trabajos
de tendido de via, catenaria,
electrificacién, sefializaciéon y
comunicaciones, prolongados



hasta el verano de 2010, cuando
se iniciaron las primeras pruebas
para la puesta a punto decisiva
de la linea.

Pese a la rapidez de ejecucion
de los trabajos, la construccion
de la linea supuso en muchos
casos un importante reto de
ingenieria, pues en conjunto fue
necesario construir cerca de 50
km de viaductos y casi otros

70 km mas de tlneles, exigi-
dos tanto a causa de la dificil
orografia a salvar en algunos
tramos como por la necesidad
de evitar afecciones a zonas de
gran valor medioambiental o a
comunicaciones (principalmente
autovias) y otras instalaciones,
especialmente en las zonas de
accesos urbanos.

Grandes obras de ingenieria
Entre esas grandes obras de
ingenieria cabe destacar muy
especialmente el viaducto de
Contreras, sobre el embalse del
mismo nombre. Salvar el cruce
de sus aguas supuso todo un
desafio constructivo que exigio
levantar el mayor arco realizado
nunca antes para un puente de
hormigén de la red ferroviaria
espafola, con 261 metros de
luz y una altura maxima de 37
metros. El viaducto, disefiado
por el ingeniero Javier Mantero-
la, cuenta con una longitud total
de 578,25 metros. Se construyo

Los trenes de alta velocidad han
permitido evitar la emisién a la
atmodsfera de un millon cuatrocientas
mil toneladas de CO2.

mediante voladizos sucesivos
sustentados mediante un atiran-
tamiento provisional empleando
un hormigon de alta resistencia.
Su bella factura y brillante eje-
cucion le han hecho merecedor
de numerosos premios y recono-
cimientos.

Otras obras también resefables
son el tunel de El Regajal, de 4,7
km de longitud, cerca de Aran-
juez, en la reserva natural de El
Regajal-Mar de Ontigola, donde
las especiales caracteristicas de
los suelos y el gran valor eco-
I6gico de la zona exigieron una
escrupulosa perforacion en mina
a fin de evitar cualquier posible
afeccion al equilibrio medioam-
biental; el tinel de La Horcajada,
de 4 km de longitud; el tanel

de El Bosque, de 3,1 km, en la
serrania de Cuenca, Yy el tinel
de La Cabrera, de 7,2 km de
longitud, en la sierra del mismo
nombre, donde la tuneladora
utilizada batié varias veces el
récord mundial de avance diario.

febrero 2021

En cuanto a viaductos, ade-
mas del antes mencionado del
embalse de Contreras, cabe
citar ademas el que cruza sobre
el rio Ciguela, cerca de Taran-
con, de 1.700 m de longitud; el
viaducto del Itsmo, de 830 m,
que salva también el embalse
de Contreras; el viaducto sobre
el rio Magro y la A-3, de 1.158
m; otro paso sobre la A-3 y la
rambla de El Gallo, de 930 m,
y el viaducto sobre el Turia,

en las cercanias de Valéncia,
de 571 m de longitud y cuyo
tablero mixto permite acoger
los traficos de alta velocidad

y mercancias procedentes de
Almusafes.

Nuevas estaciones

Ademas de estas infraestructu-
ras, la puesta en servicio de la
linea significd la incorporacion
de cuatro nuevas estaciones a
la Red de Alta Velocidad de Adif:
Estacion de Cuenca-Fernando
Zbbel; Estacion de Albacete-Los
Llanos; Estacion de Requena-

mitma 07
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La exposicion fotografica que conmemora la inauguracién del
corredor de Alta Velocidad de Levante esta dividida en dos
secciones: la primera de ellas, instalada en el vestibulo de la
estacion de Valéencia Joaquin Sorolla, redne unas 26 fotografias,
mientras que la segunda muestra otras 167 imagenes distribui-
das a lo largo del interior de un tren Ave de la linea.

Para ambas se han escogido fondos de diversas colecciones y
archivos y abarcan una amplia serie de acontecimientos, desde el
viaje inaugural, viajes de equipos y grupos deportivos tras la con-
quista de algun trofeo importante (Valéncia Basket, Valéncia C.F,
Villarreal C.F, torneos de ajedrez): Hay también imagenes que
rememoran la construccién de la linea o los por entonces nuevos
trenes S-112, asi como vistas aéreas de las estaciones de Valen-
cia Joaquin Sorolla, Madrid Puerta de Atocha, Cuenca, Requena-
Utiel; distintos viajes de prensa, visitas de falleras mayores, o de
exposiciones conmemorativas (Trenes con historia, Ave afio cero;
Miradas; Senderos de gloria, Vidas paralelas; Vino en Tren; 160
aniversario de la conexion ferroviaria entre Madrid y Valéncia).

Utiel, y la Estacion de Valéncia-
Joaquin Sorolla.

El edificio de la Estacién de
Cuenca-Fernando Zdébel se
disefié para que reuniera las
maximas condiciones de acce-
sibilidad y sostenibilidad, faci-
litando su uso a personas con
las capacidades de movilidad o
comunicacioén reducidas. Todas
sus instalaciones se dotaron de
sistemas avanzados de ahorro
de energia, agua (incluido el
riego de los jardines exteriores)
y aislamiento térmico, paneles
solares para agua caliente sa-
nitaria, climatizacion mediante
energia geotérmica, que consi-
gue una gran eficiencia al apro-
vechar la temperatura constante
del subsuelo. Asimismo, todos
los materiales empleados en su
construccién se escogieron en
funcién de su posible reutiliza-
cion y de criterios no contami-
nantes.

febrero 2021



La Estacion de Albacete-Los
Llanos vino a sustituir a la le-
vantada en 1967 en el llamado
Paseo de la Estacion. Ocupa

una superficie total de 21.000
metros cuadrados, con una am-
plia zona de embarque de casi
1.000 metros cuadrados, que la
convierten en la mas amplia de
todas las estaciones ferroviarias
castellano manchegas. El edificio
redne también las maximas con-
diciones de accesibilidad y soste-
nibilidad y acoge en su interior el
mosaico del artista vizcaino San-
tiago Uranga, que adornaba la
anterior estacion de Albacete. En
su zona de embarque dispone de
nueve vias: seis de ancho UIC y
otras tres de ancho ibérico a las
que se accede a través de cua-
tro andenes (uno lateral y tres
centrales) de 410 m de longitud
protegidos por marquesinas.

La Estacion de Requena-Utiel,
con una superficie de unos 1200

metros cuadrados, se levanta
sobre un edificio de una sola
planta pero dispuesto a tres
alturas, dotado como los anterio-
res de las mejores condiciones
de accesibilidad y sistemas de
ahorro energético, con captacion
de energia solar. La estacion
cuenta con dos andenes de 400
m de longitud protegidos por
marquesinas.

Po ultimo, la Estacién Valéncia-
Joaquin Sorolla se construyo6
entre 2008 y 2010 y esta situa-
da a unos 800 m de la Estacion
del Norte. Dispone de 6 vias de
ancho internacional y 3 de ancho
ibérico, con un cambiador de
anchos que facilita la circulacion
de trenes por la linea de alta
velocidad y las convencionales.
El edificio tiene dos estructu-
ras bien diferenciadas: el gran
hangar y la terminal de viajeros.
Todo él cumple con las maximas
condiciones de accesibilidad vy,

febrero 2021
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pensando en su provisionalidad,
cuando los traficos se trasladen
a la futura Estacion Parc Cen-
tral, se construy6 con materiales
reciclables.

En total, en la construccién de
esos primeros 438 km del Corre-
dor de Alta Velocidad de Levante
se invirtieron unos 6.600 millo-
nes de euros, de los cuales unos
2.000 millones de euros corres-
pondieron a fondos de la UE.
Desde aquel 19 de diciembre de
2010, el Corredor ha continuado
su progresion hasta sumar ya
mas de 950 km de linea de Alta
Velocidad en servicio, entre los
que se incluyen sus extensiones
por el Corredor Mediterraneo y
un reciente hito que le acerca
aln mas a su objetivo final: la
capital de Murcia que, tras la
apertura el pasado 1 de febrero
del tramo Monforte del Cid-
Elche-Orihuela, queda ya a solo
apenas 20 km. m

mitma 09
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El nuevo tramo conecta Elche y Orihuela con Madrid en poco mas de dos horas

El Corredor Mediterraneo suma otros
54 km, desde Monforte del Cid a Beniel

El tramo, inaugurado el 1 de febrero pasado, se
integra en la Linea de Alta Velocidad Madrid-Cas-
tilla La Mancha-Comunidad Valenciana-Region
de Murcia, que forma parte a su vez del Corre-
dor Mediterraneo, y que permitira también en el
futuro el transporte de viajeros desde Almeria
hasta Barcelona y la frontera francesa. La finali-
zacion por Adif Alta Velocidad de las obras, cuyo
presupuesto previsto para el tramo comprendi-
do entre Monforte del Cid y Murcia asciende a
1.493,5 millones de euros (I1VA incluido), contri-
buye a reafirmar el compromiso del Gobierno de
Espafa y el Ministerio de Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana con la llegada de la alta veloci-
dad a Elche y Orihuela.

El ministro de Transportes, Movilidad y Agen-

da Urbana, José Luis Abalos, durante el acto de
puesta en servicio del tramo de Alta Velocidad en-
tre Monforte del Cid, Elche y Orihuela, en Alican-
te, afirmd que “esta nueva conexién muestra la
apuesta inequivoca del Gobierno por el Corredor
Mediterraneo”.

Durante el acto, que estuvo presidido por el presi-
dente del Gobierno, Pedro Sanchez, acompafnado
por el presidente de la Comunidad Auténoma de
Valencia, Ximo Puig, Abalos puso de manifies-

to la importancia de la nueva conexién para las
comarcas del Baix Vinalopd y de la Vega Baja del
Segura y, especialmente, para Elche y Orihue-

la, ya que “el Corredor Mediterraneo llega a sus
puertas con otros 54 kilémetros desde Monforte
del Cid a Beniel, incorporando dos nuevas esta-
ciones a su red: Elche Alta Velocidad y Orihuela
Miguel Hernandez”. Al respecto, el responsable
del Departamento ha asegurado que se materia-
lizan ahorros de viaje para Elche de una hora res-
pecto a los tiempos actuales, ya que pasa a estar
conectada directamente con Madrid en 2 horas y
9 minutos, mientras Orihuela lo hace en 2 horas y
22 minutos.

Abalos ha vuelto a destacar la apuesta del Go-
bierno por los corredores ferroviarios y, en refe-
rencia al Corredor Mediterraneo, al que pertenece
el tramo inaugurado hoy, el ministro ha valorado
el aumento de su longitud en 233 kilbmetros
desde su llegada al Ministerio, tiempo en el que
“hemos puesto en servicio el AVE a Granada o el
tramo Alcudia-Moixent”, entre otros. El respon-
sable del Departamento ha recordado que en los
Presupuestos Generales del Estado para 2021 se
han consignado 1.982 millones de euros a esta
infraestructura, lo que supone el doble de los que
se contemplaba en los presupuestos de 2018,
cuando se consignaron 975 millones de euros.

AVE a Murcia

Abalos se refiri6 a la importancia de esta primera
parte del trazado de la alta velocidad a Murcia, ya
que su puesta en servicio “ha permitido reorgani-
zar y ampliar también los servicios ferroviarios de
la Region de Murcia”, que gana otras dos conexio-
nes diarias por este trazado, incrementando sus
posibilidades de viaje con Madrid.

En este sentido, el ministro ha informado de que
el conjunto de la linea Monforte del Cid-Elche-
Orihuela-Murcia esta ejecutado al 95% vy, por
tanto, “la llegada del AVE a Murcia esta cada dia
mas cerca y, como siempre hemos pensado desde
que llegamos al gobierno, el ferrocarril no sera
divisorio de la ciudad”. Para Abalos, en definiti-
va, “hoy no sdlo inauguramos un tramo de alta
velocidad, hoy comienza la mejora del transporte
y la movilidad global levantina”, una vision que se
resume en “acercar personas”.

Para ello, el ministro ha vuelto a poner en valor

a Europa y el impulso por promover formas de
transporte sostenibles y que nos conecten a to-
dos. Esto se refleja en los presupuestos y también
en el Plan de Recuperacion “porque necesitamos
inversiones que, como la que ponemos en servicio

10 mitma
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hoy, avancen en la implementacion de la
Red Transeuropea de Transporte”.

Nuevo servicio Ave

Desde el 1 de febrero Renfe ha puesto en
servicio el Ave Madrid-Elche-Orihuela con
cuatro frecuencias diarias, dos por sentido,
entre Madrid Puerta de Atocha y las esta-
ciones de Elche Alta Velocidad y Orihuela
Miguel Hernandez. El nuevo servicio Ave
ofrecerd una conexién directa entre Madrid
y Elche en 2 horas y 10 minutos, que en el
tramo hasta Orihuela sera de 2 horas y 22
minutos.

La oferta diaria en la nueva relacién sera
de 1.264 plazas. El precio del billete, 71,10
euros por trayecto en clase turista. Ade-
mas de los precios recogidos en la citada
tarifa flexible, Renfe pone a la venta una
serie de billetes promocionales que supo-
nen significativos descuentos de precios
entre el 30 y el 70 por ciento. Los viajeros
de los trenes Ave dispondran de dos cla-

inpice H
[

ses, Turista y Turista Plus, en trenes de la
serie S-102, un tren de los mas avanzados
tecnolégicamente.

Ademas, con la entrada en funcionamiento
del nuevo servicio, Renfe reorganiza y am-
plia la oferta comercial de los servicios de
Larga Distancia entre Madrid y la Region de
Murcia. Asi, los trenes Ave con origen/desti-
no Orihuela enlazaran con las estaciones de
Murcia del Carmen, Balsicas, Torrepache-
co y Cartagena con un servicio lanzadera
(cuatro trenes diarios, dos por sentido) que
garantiza el enlace y la accesibilidad en todo
el recorrido.

El servicio Ave + Lanzadera desde Orihuela
ofrecera una conexién entre Madrid y Carta-
gena en 4 horas y 9 minutos, que sera de

3 horas y 9 minutos entre Madrid y Murcia.
Asi, se incrementan las posibilidades de
viaje entre la Region de Murcia y Madrid,
dando gratuidad al tramo Orihuela-Murcia-
Cartagena, que se prestara con trenes Talgo
de la serie 6.

febrero 2021
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La Comision Interministerial para la incorporacion
de lametodologia BIM estrena web

12 mitma febrero 2021




El Gobierno amplialas prorrogas
obligatorias o tacitas de los
contratos de alquiler

El Consejo de Ministros aprobé en
enero el Real Decreto-ley que recoge
la extension de determinadas medidas
de “escudo social” para los arrendata-
rios de vivienda en situacion de vulne-
rabilidad, que fueron ya incluidas en

el Real Decreto-ley 11/2020, de 31 de
marzo, de medidas urgentes comple-
mentarias en el &mbito social y econé-
mico para hacer frente al covid-19.
Con la aprobacion de este nuevo Real
Decreto-ley se amplia hasta el préxi-
mo 9 de mayo de 2021, fecha de finali-
zacion del actual estado de alarma de-
clarado por Real Decreto 926/2020, de
25 de octubre y prorrogado por Real
Decreto 956/2020, de 3 de noviembre,
la posibilidad de solicitar la morato-
ria o condonacion parcial de la renta,
cuando el arrendador sea un gran
tenedor o entidad publica, en los tér-
minos establecidos en el referido Real
Decreto-Ley 11/2020, con objeto de
atender a determinadas situaciones de
vulnerabilidad que puedan producirse
mas alla del 31 de enero, actual fecha
de finalizacion del referido plazo. Todo
ello como consecuencia de la situacién
derivada de la evolucién de la pande-
mia, y tratandose de una medida que
no afecta a pequefios propietarios de
vivienda.

Ademas, el nuevo Real Decreto-ley
amplia hasta esa misma fecha del 9 de
mayo de 2021 los contratos de arren-
damiento de vivienda que pueden aco-
gerse a la prérroga extraordinaria de
seis meses, en los mismos términos

y condiciones del contrato en vigor,
siempre que no se hubiese llegado a
un acuerdo distinto entre las partes y
que el propietario, persona fisica, no
hubiese comunicado la necesidad de la
vivienda para si, en cumplimiento de
los plazos y condiciones establecidos
en el articulo 9.3 de la Ley 29/1994,
de 24 de noviembre, de Arrendamien-
tos Urbanos.

Medidas de caracter urgente

Se trata de medidas de caracter ur-
gente, necesarias para responder a la
situacion de los hogares en situacion
de vulnerabilidad en el contexto de la
evolucioén de la pandemia, que se su-
man a las medidas de caréacter estruc-
tural que se estan llevando a cabo en
materia de vivienda por Mitma.

Entre estas medidas, encaminadas a
reforzar el ejercicio del derecho a una
vivienda digna y adecuada, cabe citar
el desarrollo de una legislacion estatal
en materia de vivienda por primera
vez en la etapa democrética, las dife-
rentes medidas llevadas a cabo para
favorecer una mayor oferta de vivien-
da a precios asequibles, que se han
concretado en diferentes acuerdos con
diferentes Administraciones territoria-
les para incrementar el parque social
de vivienda, asi como las actuacio-
nes encaminadas a la rehabilitacion y
mejora del parque de vivienda, sus-
tentado todo ello en un incremento
sin precedentes de la inversion presu-
puestaria en este ejercicio 2021.

febrero 2021
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Mitma incrementa ,,
las inversiones
en Extremadura

Durante su intervencion en
el foro “Infraestructuras y
sostenibilidad, claves de la
reactivacion econémica”,
organizado por la Cadena
SER Extremadura en Mérida,
el ministro de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana,
José Luis Abalos, sefialé que
los Presupuestos de 2021
suponen una oportunidad
Unica para Espafia y también
para Extremadura, dado que
se incrementan las inver-
siones del grupo Mitma en

la regiéon mas de un 20%,
con 387 millones de euros
para continuar avanzando
en los compromisos adqui-
ridos. Asi, se destinan mas
de 310 millones de euros a
la red ferroviaria extremena,
con objeto de llevar a cabo
las actuaciones necesarias
para completar tanto el
corredor de alta velocidad y
la financiacién de las obli-
gaciones de servicio publico
como para dar continuidad

a las mejoras de la red que
Mitma lleva mas de dos afios
implementando. También
para el desarrollo de las
plataformas logisticas en las
que Adif esta participando
con la Junta de Extremadura
y en las que se avanza en
los préximos convenios para
los espacios de Navalmoral y
Mérida.

Por otra parte, en materia
de carreteras, con partidas
para el desarrollo de ac-
tuaciones como la Variante
de Zafra y el primer tramo
de la autovia A-58, en las
inmediaciones de Céaceres, y

=5

para avanzar en los estudios
y proyectos como la A-43, la
A-81, la N-502, la ronda sur
de Caceres o el acceso norte
de Mérida, entre otras; o en
materia de conservacion,
con mas de 21 millones de
euros para mejorar la Red
de Carreteras del Estado

en Extremadura donde, de
hecho, este mismo mes con-
cluiran varias actuaciones de
rehabilitacion de firme en la
N-430.

Desarrollo de la Alta
Velocidad y compromiso
sostenible

En su intervencién, Abalos
aseguro que era necesario
comprometerse en términos
de impulso e inversiéon con

la Alta Velocidad a Extrema-
dura, “sacar los proyectos y
estudios que llevaban afios
en los despachos y ponerse
a trabajar, con estos ejem-
plos: el tramo entre Plasen-
cia y Badajoz esta cada vez
mas cerca de convertirse en
una realidad donde se sigue
trabajando para finalizar

los trabajos y proceder a su
puesta en servicio a finales
de afio con via doble, entre
Plasencia y Mérida, y también
para, en este afio, terminar
las obras de electrificacion;
en los tramos entre Talayuela
y Plasencia, donde, a falta del
tramo de Navalmoral, donde
tenemos previsto aprobar

en muy corto plazo la infor-
macion publica del proyecto,
todos los tramos se encuen-
tran ya adjudicados y en el
nuevo estudio informativo de

la conexion con Madrid, que
se encuentra ya en Informa-
cion Publica.

El ministro indicé que estas
actuaciones del Ministerio
persiguen la mejora de la ca-
lidad de vida de los ciudada-
nos, de sus desplazamientos
y de los servicios en conso-
nancia con la preservacion
del entorno y las generacio-
nes futuras “en términos de
sostenibilidad y de opor-
tunidad”. Es el caso de los
proyectos de remodelacion e
integracion sostenible de las
estaciones de Navalmoral de
La Mata, Plasencia, Caceres,
Badajoz y Mérida, donde
esta previsto alcanzar unos
ahorros energéticos de unos
60.000 kWh anuales y una
reduccion de las emisiones
de unas 10 toneladas de CO2
anuales. Y en materia de
descarbonizacion y energias
renovables, con la electrifi-
cacion de los tramos de red
que se estan desarrollando
para ahorrar mas de 100.000
toneladas de CO2 anuales.
También la Direccion Gene-
ral de Carreteras desarrolla
actuaciones para establecer
tramos de carriles bici segre-
gados en la circunvalacion de
Badajoz y en la N-521 para
la conexion de la via ciclista
paralela a la A-58 y las ron-
das urbanas norte y sureste
de Céaceres, que van mas alla
de la propia conservacion

y que estan encaminadas a
estos objetivos con los que
Extremadura se convierte

en un punto de referencia
nacional.

14 mitma
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Los puertos de interés
general movieron

515,7 millones de toneladas
en 2020
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Renfe vende 100.000
billetes de Avlo en un
solo dia, equivalente
a 228 trenes llenos

Renfe ha superado los
100.000 billetes vendidos

de Avlo en poco mas de 24
horas, lo que equivale a 228
trenes llenos, después de
que el 26 de enero se iniciara
la venta para viajar en la li-
nea Madrid-Barcelona-Figue-
res a partir del 23 de junio.
Coincidiendo con la cele-
bracion del 80 aniversario
de Renfe, el pasado 26 de
enero se pusieron a la venta
billetes a 5 euros, exclusiva-
mente a través de la web de
Avlo (www.avlorenfe.com).
Este precio se mantuvo has-
ta el 14 de febrero, y desde
el 1 de febrero, también se
pudieron adquirir en la web
de Renfe (www.renfe.com).
El servicio se iniciara con
cuatro circulaciones diarias
por sentido entre Madrid y
Barcelona, ampliables a lo
largo del afio en funcién de
la evolucion de la demanda,
y tendra ademas paradas

en todas las ciudades del

febrero 2021

Corredor Noreste de Renfe
(Guadalajara, Calatayud,
Zaragoza, Lleida, Tarragona,
Girona y Figueres).

Las circulaciones comerciales
del nuevo servicio de alta
velocidad Avlo comenzaran
el proximo 23 de junio, y se
pueden comprar billetes para
viajar desde ese dia hasta

el 11 de diciembre. El mayor
numero de billetes vendidos
hasta ahora es para viajar en
el mes de julio (31%), segui-
do de septiembre (18%), oc-
tubre (15%), agosto (15%0),
junio (11%), noviembre (6%0)
y diciembre (4%0).

Todos los clientes de Avlo
que adquirieron el pasado
ano la oferta inicial y a los
que se entrego6 un codigo
promocional, pueden can-
jearlo por un billete nuevo
de Avlo, sin ningun coste.
Asimismo, los clientes de
Avlo registrados y los clien-
tes de Renfe fidelizados que
recibieron un codigo promo-
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cional de 5 euros en la tar-
de/noche de Reyes, regalo
de la operadora, también
pueden canjear dicho codigo
para adquirir un billete de
Avlo.

Durante las primeras 24 ho-
ras de la puesta a la venta
de los billetes, la web de
Avlo (www.avlorenfe.com)
registré 204.000 visitas y
486.000 paginas vistas.

La mayoria de visitas han
llegado desde Madrid (40%)
y Barcelona (30%), y el
62% de los accesos se han
realizado con dispositivos
moviles.

Garantia en materia de
sanidad y desinfeccion

El nuevo producto Avlo va a
arrancar con las certificacio-
nes mas exigentes en mate-
ria de sanidad, desinfeccion
y limpieza. Los primeros
trenes Avlo disponen de
protocolos certificados por
AENOR y por SGS, empresa
lider mundial en inspeccion,
verificacion, ensayos y cer-
tificacion, lo que supone una
garantia adicional para los
viajeros.

De esta manera, los trenes
Avlo y Ave cuentan con la
doble certificacion en mate-
ria de sanidad y desinfeccion,
lo que constituye un elemen-
to diferencial de primer or-
den con relacién a cualquier
otro transporte colectivo.




Mitma publica el mapa
de Canarias enrelieve

Saura destaca la
colaboracion entre
Espanay Portugal
en materia de
Infraestructuras

En el encuentro por videoconferencia
mantenido con su homoélogo portu-
gués, Jorge Moreno, el 21 de enero
pasado, el secretario de Estado de
Transportes, Movilidad y Agenda Ur-
bana, Pedro Saura, puso de relieve la
colaboracién entre Espafa y Portugal
en materia de infraestructuras viarias.
El encuentro, celebrado con motivo

de la Cumbre Hispano-Lusa de Co-
nexiones Viarias Transfronterizas, ha
permitido trazar un balance del esta-
do de las conexiones transfronterizas
gque se encuentran en construccion y
coordinar la planificaciéon y prioriza-
cién de conexiones futuras. En este
sentido, Pedro Saura ha afirmado que
dicha colaboracién asegura una buena
articulacion en la implementacion de
nuevas conexiones y la conservacion
de las existentes.

Los dos paises también han acordado
avanzar hacia una cooperaciéon mas es-
trecha en la digitalizacion de la infraes-
tructura viaria, comprometiéndose a ini-
ciar este trabajo a través de la comision
Técnico-Mixta Hispano-Portuguesa ya
existente. Este encuentro se produce a
partir de la reunion bilateral de ministros
gue tuvo lugar en la Cumbre del 10 de
octubre de 2020 en Guarda vy la proéxi-
ma reunién esté prevista para el 17 de
febrero, donde se tratara de las conexio-
nes ferroviarias entre Espafia y Portugal.

Actualid
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Mitmay el IGN,
con el Camino del CID

El Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana (Mitma) -a través del Instituto Geografico
Nacional (IGN) y del Centro Nacional de Informa-
cion Geografica (CNIG)- y el Consorcio Camino del
Cid han firmado un protocolo cuyo objeto es inten-
sificar su colaboracion, de manera que se coordi-
nen actuaciones para el intercambio de informa-
cién geografica, la elaboracion y actualizacién de
herramientas para la visualizacién de la informa-
cion y la elaboracioén de los productos editoriales,
todo ello en el ambito del Camino del Cid.

El protocolo se ha firmado con vigencia hasta el 31
de diciembre de 2024 y con posibilidad de prorro-
gas antes de la finalizacién de dicho plazo entre las
partes.

En el marco de este protocolo se colaborara en las
siguientes actuaciones: se compartira informacion
geo-referenciada de la red de rutas sefalizadas,
inspeccionadas y certificadas y de otros fendome-
nos asociados, ajustada a la base cartografica del
IGN con la maxima resolucion posible, asi como
cualquier otra informacién que pueda ser utilizada
para la elaboraciéon de cartografia tematica y de

18 mitma febrero 2021

publicaciones técnicas y divulgativas. También se
cooperara en la elaboraciéon de productos edito-
riales cartograficos, técnicos y divulgativos, en
formato digital o analégico, asi como en el man-
teniendo del visualizador del proyecto del IGN
“Naturaleza, Cultura y Ocio”, para que incluya la
informaciéon geoespacial y enlaces web asociados
del Camino del Cid y que podra ser integrado por
el Consorcio en los sitios Web que considere de in-
terés. También, por ultimo, se llevaran a cabo tra-
bajos de difusiéon de los productos elaborados en
los portales web, redes sociales, asi como aquellos
medios que se consideren adecuados.

El Consorcio Camino del Cid es una instituciéon sin
animo de lucro, integrada por ocho diputaciones
provinciales que tiene como objetivo la dinamiza-
cion, definicion, divulgacién cultural y promocion
turistica del Camino del Cid, itinerario que atravie-
sa las provincias de Burgos, Soria, Guadalajara,
Zaragoza, Teruel, Castellon, Valencia y Alicante

y que se desenvuelve principal, aunque no exclu-
sivamente, por los territorios que aparecen en el
Cantar de Mio Cid.




Mitma, en el
Encuentro sobre
Politicas Urbanas
Nacionales entre
Espafia, América
Latinay el Caribe
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Mitma licita

el estudio
Informativo de la
nueva estacion
ferroviariaen

el Aeropuerto

de Girona-Costa
Brava

El Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana (Mitma) ha licitado el estudio
informativo de la nueva estacion ferroviaria
en el aeropuerto de Girona-Costa Brava. El
estudio, que tiene un presupuesto de licita-

Actualidal

cion de 387.200,000 € (IVA incluido), realizard un analisis de
soluciones para la ubicacion y disefio de la nueva estacion en
el aeropuerto de Girona-Costa Brava, en los términos munici-

pales de Vilobi de Ofiar y Riudellots de la Selva.

El estudio de las alternativas contemplara el analisis de la
ubicacion de la estacion, el analisis funcional y esquema de
vias de la misma, asi como disefio de su edificio, y la conexion
con el aeropuerto, que permita satisfacer las necesidades de
transporte actuales y futuras racionalizando las inversiones.
La futura estacion estara en la Linea de Alta Velocidad Bar-
celona-Frontera Francesa, que circula en las inmediaciones
del aeropuerto incluyéndose el disefio de la conexion entre el
aeropuerto de Girona-Costa Brava y la estacion.

El objetivo primordial es analizar la mejor ubicacion de la
estacion, considerando la situacion relativa de la linea de Alta
Velocidad, que pasa en el entorno del aeropuerto, conjugan-
do la explotacién de esta nueva estacion con las necesidades

actuales de la linea ferroviaria.

febrero 2021
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Liber Chronicarum
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el incunable de los incunables

Mitma ha adquirido para la Biblioteca del Insti-
tuto Geografico Nacional un volumen original del
que es, posiblemente, el incunable mas atractivo
jamas producido. Se considera «incunable» (del
latin incunabula) a todo documento impreso desde
que Gutenberg introdujo la imprenta moderna en
Europa, hasta el afio 1500 incluido. Asi, las obras
publicadas desde la apariciéon en Maguncia de la
famosa Biblia de Gutenberg (ca. 1454) hasta el 31
de diciembre de 1500, ostentan el titulo honorifico
de incunable, nombre que alude al periodo en que
la imprenta estaba «en la cuna», es decir, en su
infancia o primeras etapas de desarrollo.

El Liber Chronicarum, también conocido como
«Las Cronicas de Nuremberg», en alusion a su
lugar de publicacién, es un monumental compen-
dio de historia universal, desde la Creacion, hasta
el afio de su terminacién y publicacién (1493), de
hecho, incluye como uno de los Ultimos hitos hist6-
ricos actualizados la conquista de Granada por los
Reyes Catodlicos en 1492. El principal atractivo de
esta obra es su inigualable cantidad de ilustracio-

nes, mas de 1800, impresas a partir de planchas

o bloques de madera tallados en relieve, técnica
qgue se conoce como xilografia. Ademas, el editor
y humanista aleman responsable de su creacion,
Hartmann Schedel, contd entre sus colaboradores
con un joven aprendiz de grabador, Alberto Dure-
ro, quien, con el tiempo, se convertiria en el mayor
maestro en el arte del grabado en madera.

Entre los grabados que incluye la obra destacan un
mapa ptolemaico de la Ecimene o mundo conocido
en tiempos de Ptolomeo, y un mapa de Alemania,
ademas de 89 vistas de ciudades, la mayoria de
ellas ficticias o idealizadas.

El ejemplar en latin del Instituto Geografico Nacio-
nal, en blanco y negro, esta completo y su esta-
do de conservacion es muy bueno. Otro de sus
aspectos mas valiosos es que mantiene su encua-
dernacion original con tapas de madera forradas
en cuero e inserciones metalicas. Sus caracteristi-
cas, sus dimensiones de 50 x 35 cm y sus casi diez
kilos de peso convierten este cddice en digno de
admiraciéon y en la joya de la Biblioteca del IGN.

Rehabilitacion

El Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (Mitma),
segun publica la Plataforma de Contratacién del Estado, ha licitado

el 15 de diciembre las obras de rehabilitacion del Teatro Cervan-

del Teatro

tes de Segovia. El importe de licitacién asciende a 10.634.136,54
euros, que sera financiado integramente por el Ministerio, a través

de la Direccién General de Agenda Urbana y Arquitectura. Esta

Cervantes

previsto que los trabajos se inicien en la primavera de 2021, con
un plazo de ejecucion de 42 meses.

Las obras permitiran, por un lado, la conservacion de los elemen-
tos tipoldgicos mas relevantes del antiguo teatro. Por otro, haran
posible el disefio de una arquitectura fiel al presente, que propor-
cione soluciones adecuadas a la problematica funcional, formal,
técnica y de normativa de las necesidades actuales.

Ese equilibrio entre integracion e innovacién da como resultado un
edificio Unico, gracias a esos contrastes, donde la calidad de los
espacios resultantes permite al usuario del teatro que disfrute de
su paso por él, tanto durante la funcién, como antes y después de
la misma.

El teatro, ubicado en plena calle Real, se construy6 en poco mas
de un afno, con escasos medios econémicos y materiales de escasa
calidad, por parte del Circulo Mercantil e Industrial de Segovia,
ocupando el antiguo patio de la Casa de los Picos. Su inauguracion
tuvo lugar el 12 de septiembre de 1923.

de Segovia

20 mitma

febrero 2021



z\

~

0O

m
HEE

Recuperacion
de las cloacas
romanas de

Calahorra

febrero 2021

Actualida

mitma 21



Renfe obtiene el sello SGS
paratodasuflotade Ave,
Larga Distanciay Avant

Renfe ha obtenido el sello SGS “Disinfection Monitored” para toda
su flota de trenes Ave, Larga Distancia y Avant, que certifica la
eficacia en los resultados de los protocolos de limpieza y desin-
feccion. Este sello avala niveles 6ptimos de desinfeccidon en todas
las superficies del tren frente a un amplio espectro de bacterias y
virus, entre los que se encuentra la COVID-19.

La empresa SGS, lider mundial en inspeccién, verificacion, ensa-
yos y certificacion, realiza minuciosas evaluaciones comparativas
antes y después de la limpieza de los trenes, con el propdsito de
certificar la eficacia en el resultado de los protocolos establecidos
para la limpieza y desinfeccion.

Los procedimientos de inspeccion constan de las siguientes accio-
nes: verificacion con hisopos de ATP para la deteccidon de contami-
nacion de origen bioldgico en superficies; identificacion y marca-
dos fluorescentes (solo visibles bajo luz ultravioleta) de las zonas
de alto riesgo de contacto que permiten la comprobacion posterior
de la eficacia y alcance de las labores de limpieza; y toma de
muestras para analisis en laboratorio de elementos contaminan-
tes, especialmente de COVID-19.

Esta certificacion obtenida por Renfe se afiade a la emitida por
AENOR en junio de 2020 sobre los protocolos frente a la COVID-19
aplicados en la flota de trenes de Alta Velocidad, Larga Distancia y
Avant.

Programa Tren Seguro

La obtencion del sello SGS y de la certificacion AENOR suponen un
paso mas del programa Tren Seguro desarrollado por Renfe para
ofrecer a los viajeros la maxima seguridad para sus desplazamien-
tos en tren. La combinacion de ambas certificaciones convierte los
servicios de Renfe en una opcion de transporte que ofrece los mas
altos estandares de seguridad, dado que AENOR certifica los pro-
tocolos de limpieza y desinfeccidon implantados por la compafiia, y
SGS completa el proceso de verificacion amparando la eficacia en la
aplicacion de estos procesos mediante el analisis de sus resultados.
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Renfe lidera el ranking
sectorial de empresas
mas responsables en el
transporte de viajeros en
2020

Renfe lidera el ranking sectorial de Empresas mas Responsables
en el transporte de viajeros, por tercer afio consecutivo, segun el
informe Merco Responsabilidad y Gobierno Corporativo 2020. El
informe elaborado por Merco (Monitor Empresarial de Reputacion
Corporativa), que cumple su décima edicién, es un instrumento de
evaluacién reputacional que recoge las 100 empresas mejor valo-
radas por su Responsabilidad y Gobierno Corporativo en Espafa.
A nivel general, Renfe ha subido cinco puestos en el ranking gene-
ral del informe, pasando del puesto 30 en 2019 al 25 en 2020. A
nivel sectorial, Renfe ocupa el primer lugar en el sector del trans-
porte de viajeros, por delante de Alsa e IAG. Este ranking nace
tras un exhaustivo y pormenorizado analisis de 10.082 encuestas,
5 evaluaciones y 12 fuentes de informacion. La evaluacion sigue
las normas y codigos de ESOMAR y se evalluan mas de 50 indica-
dores de gestion de la Responsabilidad Social Empresarial (RSE)
de las compaiiias.

El informe Merco Responsabilidad y Gobierno Corporativo 2020
cuenta con la participacion de 1.141 directivos de grandes em-
presas, 84 expertos en RSC, 82 periodistas de informacion eco-
ndémica, 72 analistas financieros, 32 miembros de gobierno, 63
social media managers, 88 responsables de ONG, 71 miembros de
sindicatos y 79 de asociaciones de consumidores, asi como 8.300
ciudadanos.
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Ineco desarrolla un método
para evitar accidentes

el error
humano

Ineco ha desarrollado un método
propio para integrar el factor
humano, causante del 80%b de

los accidentes y fallos, en los
estudios de seguridad. El proyecto
de innovacion resulté ganador del
CANSO (Global safety Achievement
Award 2019).

m Texto: Ineco

El error
humanO ha sido iden-

tificado como el principal factor
causal de aproximadamente el
80% de los accidentes aconte-
cidos a lo largo de la historia,
independientemente de la indus-
tria que se considere. Asimismo,
y pese a la tendencia actual
hacia la automatizacion, el ser
humano sigue siendo el elemen-
to clave en todos los sistemas y
estd implicado en todo su ciclo
de vida, de ahi la vital importan-
cia del estudio de la influencia
del comportamiento humano en
la seguridad.

La normativa de ciertos paises
ya esta exigiendo la realizacion
de un andlisis del factor humano
de manera adicional a los anali-
sis de seguridad. Sin embargo,
los analisis de riesgos consi-
deran el factor humano, en los
casos en los que se llega a tra-
tar, de manera muy superficial,
al no haber en el mercado un
método que permita un analisis
exhaustivo de los riesgos a los
que las personas estan some-
tidas en su dia a dia, asi como
del desempefio y limitaciones
humanas. Bajo esta premi-

sa, se detecta la necesidad de
dotar a los estudios de seguri-
dad de una visién mas amplia

y completa sobre los factores
humanos, o lo que es lo mismo,
sobre el comportamiento de las
personas en los sistemas en los
que participan, y cdmo estas se
ven influenciadas por los dife-
rentes elementos de su entorno,
de cara a plantear estrategias
especificas y efectivas de pre-
vencion de accidentes.

Uno de los motivos por los que
el factor humano no se suele
tener en cuenta en el estudio de
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En el proyecto han participado las areas de ferrocarriles y navegacion aérea de Ineco.

Combinando tres aspectos, potencial
de error de las tareas, criticidad del
error y factores de rendimiento PSF, el
método logra establecer érdenes de
prioridad para reducir el fallo humano
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los sistemas es debido, por un
lado, a la falta de conocimiento
sobre la propia ciencia de los
factores humanos, pues para
la realizacién de estos estudios
se necesita una comprensién
profunda de la influencia de la
conducta humana y sus princi-
pios cientificos subyacentes, y
por otro, sobre cémo integrar
este factor en los analisis de
riesgos y evaluaciones de segu-
ridad. Por otro lado, los orga-
nismos competentes, nacionales
e internacionales, requieren
sistemas cada vez mas fiables
y seguros, lo que aumenta la
preocupacion por considerar el
factor humano cuando se dise-
fla, se produce, se opera y se
mantiene un sistema.

El proyecto de Ineco
A lo largo de dos afios, un pro-
yecto de innovacion de Ineco

J‘na desarrollado un método para
\ 4
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las personas estan sometidas en su dia a dia.

abordar el elemento humano de
manera mas rigurosa y explici-
ta en los analisis de seguridad
operacional, para permitir un
diseno de sistemas, asi como
operativas, mas adaptadas a las
necesidades humanas. Para tal
fin, se analizaron metodologias
y técnicas validadas de factores
humanos que normalmente no
se ligaban a los estudios de se-
guridad, y se consiguié extraer-
las, simplificarlas e integrarlas
en el proceso de analisis de
riesgos, haciéndolo transversal
y aplicable a cualquier sector de
transporte.

Combinando tres aspectos: el
potencial de error al realizar las
tareas, la criticidad del error y
los factores condicionantes del
rendimiento (o PSF, por sus si-
glas en inglés Performance Sha-
ping Factors), se logra establecer
ordenes de prioridad para reducir

No hay en el mercado un método para el andlisis exhaustivo de los riesgos a los que
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el fallo humano. Una vez estable-
cida dicha priorizacion, se aplica
la técnica denominada FARHRA
(Feasible Action Rules for Human
Reliability Assessment), que per-
mite un mayor nivel de desglose
en torno a acciones mitigadoras
mas concretas y alineadas con el
enfoque habitual en los analisis
de riesgos. El método ha resul-
tado ganador de los Premios
Innova 2019 de Ineco y del CAN-
SO (Global Safety Achievement
Award 2019).

La compaiiia lleva afios traba-
jando en varias lineas de accién
para integrar los factores huma-
nos en la seguridad operacional,
incluyendo este proyecto de
innovacion, la coordinacion entre
las areas de ferrocarriles y nave-
gacion aérea, la colaboracién de
universidades, como la Politécni-
ca de Madrid o la Universidad de
Malaga; la formacién en factores
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humanos y la participacion en
diversos foros y congresos.

El proyecto arrancé con un ana-
lisis exhaustivo de metodologias
y ciencia del factor humano, con
el que se empezaron a extraer
diferentes herramientas y téc-
nicas para aplicarlas a casos de
estudio.

El principal logro del proyecto
ha sido integrar técnicas conoci-
das de factores humanos en un
estudio de seguridad estandar,
de manera facilmente aplicable
por los técnicos de seguridad,
proporcionandoles plantillas para
cumplir los objetivos de cada
fase, y, por el camino, desarro-
llar técnicas nuevas, como FAR-
HRA. Ademas, el método utiliza
y personaliza varias herramien-
tas como las sesiones HAZOP,
entrevistas, encuestas dirigidas
o cuestionarios, para sacar el
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La presidenta de |
Ineco, Carmen
Librero (en el
centro), con parte
del equipo del
proyecto, recibien-
do el premio de
Canso en la Safety |
Conference en
Paris, Francia, en
noviembre

de 2019.

La metodologia desarrollada ha
sido premiada internacionalmente

con el CANSO (Global Safety

Achievement Award 2019)

maximo partido al conocimiento
de los expertos, que es la prin-
cipal fuente de informacién en
este tipo de analisis.

Tradicionalmente, las evalua-
ciones de seguridad se suelen
centrar en identificar amenazas
para mitigar sus riesgos; en esta
linea, se ha disefiado un proceso
que incluye una adaptaciéon de
los Analisis de Fiabilidad Humana
(HRA o Human Reliability As-
sessment), un enfoque que se
basa también en identificar el
fallo humano, intentando com-
prender el por qué subyacente al
error y reducir su contribucion al
riesgo.

Otros analisis de seguridad
operacional tradicional, como la
aproximacion orientada al éxito,
analizan aquellas situaciones en
las que el desempeio humano
fue extraordinario. Los acciden-
tes y analisis del éxito nos ayu-
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dan a gestionar reactivamente la
seguridad y a aprender de lo que
fue mal o extraordinariamente
bien en el sistema, evidenciando
cadenas de eventos que rara-
mente se manifiestan.

Sin embargo, la mayor parte de
las operaciones son seguras y
las aproximaciones mas con-
temporaneas se centran en el
analisis de datos de la operacién
normal. Este enfoque observa
los eventos cotidianos y extrae
tendencias sobre los patrones
conductuales de los operarios
(pilotos, controladores, técnicos,
maquinistas, etc.). Los humanos
que intervienen en el sistema
hacen frente dia a dia a peque-
flos cambios o imprevistos que
surgen en la actividad cotidiana,
gracias a su resiliencia y capaci-
dad de adaptacion a situaciones
cambiantes. Pero los peligros
latentes estan ahi, presentes en
la operacion normal, esperando

a desarrollar todo su potencial
perjudicial. Hoy en dia, el sector
del transporte dispone de cien-
tos de datos almacenados, que
normalmente se desconocen o
se ignoran. Sin embargo, gracias
a la Ciencia de Datos podemos
encontrar esos patrones ocultos
en ellos y adelantarnos propo-
niendo estrategias preventivas
en la gestion de riesgos.

Ahora, se busca implementar el
conocimiento y experiencia en
esta area en estudios de seguri-
dad para aviacion, ferrocarriles
u otros sectores para verificar
su consistencia y fiabilidad
interna y externa. El resultado
final es una mejora del proceso
de disefio de sistemas que ge-
nera requisitos especificos para
mejorar el rendimiento de las
personas, aumentando los ni-
veles de seguridad y afadiendo
valor y reconocimiento al papel
humano. |
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El Real Decreto 929/2020, de 27 de octubre,
transpone las Directivas de Seguridad e
Interoperabilidad del sistema ferroviario.
Por otra parte, se incluyen en este texto
diversos aspectos de la Ley del Sector
Ferroviario, pendientes de desarrollo.

Se refieren al personal ferroviario, la
regulacion de los pasos a nivel, los

cruces a distinto nivel, la proteccion de

las infraestructuras ferroviarias, algunos
regimenes especificos de seguridad -como
la circulacion ferroviaria en los puertos de
interés general o las secciones fronterizas-,
el régimen aplicable a los vehiculos
historicos que circulan por la red ferroviaria
de interés general), asi como la regulacion
de la actividad de supervision e inspeccion
del sector ferroviario atribuidas a la
Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria.

de
Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana ha impulsado, a través
de la Agencia Estatal de Se-
guridad Ferroviaria (AESF), la
redaccion y aprobaciéon del Real
Decreto 929/2020, de 27 de oc-
tubre, sobre seguridad e intero-
perabilidad ferroviarias.

Este real decreto tiene por objeto
el desarrollo de la Ley 38/2015,
de 29 de septiembre, del Sector
Ferroviario en materia de segu-
ridad operacional e interopera-
bilidad de la Red Ferroviaria de
Interés General (RFIG), trans-
poniendo al mismo tiempo las
Directivas 2016/797 y 2016/798
correspondientes al denominado
pilar técnico del cuarto paquete
ferroviario de la UE.

En materia de seguridad es-
tablece los requisitos para la
expedicidon, renovacion, modifi-

cacioén y restriccidon o revocacion
de los certificados y autoriza-
ciones de seguridad, desarrolla
las actividades de la AESF y la
definicion de principios comunes
de gestion, regulacion y super-
vision de la seguridad ferro-
viaria; determina el régimen
aplicable al personal ferroviario
en relacién con la realizacién de
controles para la deteccion de
consumo de alcohol y sustancias
psicoactivas y tiempos maxi-
mos de conduccioén; desarrolla
el régimen aplicable a los pasos
a nivel, cruces entre andenes y
otras intersecciones y sus sis-
temas de proteccion; regula el
régimen de los cruces a distinto
nivel de otras infraestructu-

ras sobre las lineas férreas; la
proteccion de las infraestruc-
turas ferroviarias; y finalmente
establece el régimen de super-
vision e inspeccién del sector
ferroviario.
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En materia de interoperabilidad
se pretende determinar un nivel
optimo de armonizacion técnica
para contribuir a la consecucién
del espacio ferroviario europeo
Unico y a la realizacion progre-
siva del mercado interior en la
Union Europea.

Se define como “seguridad
operacional” a la cualidad en la
que los riesgos asociados a las
actividades ferroviarias relativas
a la operacion de los trenes, o
que apoyan directamente dicha
operacion, se reducen y con-
trolan a un nivel aceptable. Por
tanto, no incluye la proteccion
contra actos de interferencia
voluntaria en el sistema ferrovia-
rio ni la seguridad ciudadana. La
seguridad operacional incluye los
aspectos de la seguridad en la
circulacion ferroviaria recogidos
en el articulo 64.2 de la Ley del
Sector Ferroviario.

Se excluyen los aspectos relacio-
nados con la seguridad laboral,
que quedaréan regulados segln
su normativa propia, asi como

la proteccion civil en aquellos
aspectos no regulados por la
normativa técnica de interopera-
bilidad.

El Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana
(Mitma) establecera las lineas
estratégicas en materia de se-
guridad ferroviaria y elaborara
y publicara planes anuales de
seguridad.

Todos los actores del sistema
deberan contribuir a la consecu-
cion de la seguridad operacional
ferroviaria. Por su parte, las em-
presas ferroviarias y los admi-
nistradores de infraestructuras,
como actores principales, seran
responsables de la explotacion
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El Real Decreto transpone las Directivas
de Seguridad e Interoperabilidad y
desarrolla aspectos de la Ley del Sector
Ferroviario
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segura del sistema ferroviario y
estableceran sistemas de ges-
tion de la seguridad

Para el ejercicio de sus funcio-
nes, los administradores de in-
fraestructuras deberéan disponer
de la preceptiva autorizacion de
seguridad emitida por la AESF,
regulandose en este real decreto
el procedimiento para la obten-
cion de la misma.

La AESF llevara a cabo, en el
ambito de sus competencias, los
controles necesarios para com-
probar el cumplimiento por los
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administradores de infraestruc-
turas de las normas de seguri-
dad en relacién con su actividad;
si detecta un riesgo grave para
la seguridad, podré establecer

o requerir al administrador de
infraestructuras que establezca
medidas temporales de seguri-
dad, pudiendo llegar en su caso
a la revocacion total o parcial de
dicha autorizacién.

Por su parte toda empresa ferro-
viaria que desee prestar un ser-
vicio de transporte ferroviario,
debera estar en posesion de un
certificado de seguridad Unico,

e |

estableciéndose como novedad
que se expedira por la Agencia
Ferroviaria de la Union Europea
(AFUE) cuando el ambito de ope-
racion abarque més de un Esta-
do miembro de la Unién Europea
y cuando el ambito de operacion
se limite a la RFIG salvo que,

en este supuesto la empresa lo
haya solicitado expresamente a
la AESF. En el Real Decreto se
regula el procedimiento para su
otorgamiento y la supervisiéon
por la AESF.

La AESF realizard, en sus
competencias de supervision,
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los controles necesarios para
comprobar el cumplimiento por
las empresas ferroviarias de las
normas de seguridad en rela-
cién con su actividad, material
rodante y personal ferroviario.
Si comprobase que la empresa
ferroviaria titular de un certifica-
do de seguridad unico expedido
por la AFUE ha dejado de reunir
las condiciones para poseer di-
cho certificado, solicitara a ésta
que restrinja o revoque total o
parcialmente dicho certificado,
de conformidad con lo estable-
cido en la normativa de la Unién
Europea. Cuando haya sido la
AESF la que haya expedido el
certificado de seguridad Unico,
podra restringir o revocar total
o parcialmente dicho certificado,
motivando su decision, e infor-
maré de ello a la AFUE.

Otros actores con responsabi-
lidad sobre la seguridad ferro-
viaria son aquellos que prestan
actividades para las empresas
ferroviarias y administradores de
infraestructuras, como cargado-
res, mantenedores, prestado-
res de servicio o las entidades
encargadas de mantenimiento de
los vehiculos ferroviarios.

La nueva regulacion también
recoge aspectos en relacion

con las actividades del personal
ferroviario. Asi, se establece que
todos los ciudadanos tendran
acceso a la formacion impartida
por los centros homologados de
formacion del personal ferrovia-
rio de manera no discriminatoria.

Como novedad se establece
que, en los programas formati-
vos destinados a la obtenciéon y
el mantenimiento de los titulos
habilitantes del personal ferro-
viario, se incluiran contenidos
de la prohibicion del consumo
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de alcohol, drogas y sustancias
psicoactivas y de concienciacion
sobre el uso responsable de
medicamentos y también sobre
las necesidades de personas con
discapacidad.

Se establecen los tiempos de
trabajo y descanso para la con-
duccion individual y por equipos,
y como novedad se establecen
los criterios para fijar los tiem-
pos méaximos de la jornada del
personal responsable del control
del trafico.

El nuevo real decreto aprovecha
para actualizar completamente
la regulacion sobre pasos a nivel
e intersecciones.

Como novedad, se determinan
las responsabilidades del man-
tenimiento del paso a nivel y
sus elementos (firme, drenaje,
sefalizacion, instalaciones de
seguridad, entre otros) y se in-
dica que los administradores de
infraestructuras realizaran un
inventario de todos los pasos a
nivel e intersecciones y que los
administradores de infraestruc-
turas y los organismos titulares
de las carreteras o caminos,
adaptaran progresivamente la
adecuacion de la proteccion de
los pasos a nivel existentes a
lo indicado en el real decreto.
Ademas, se establece que se
debera adaptar la proteccion del
paso a nivel cuando se realicen
obras en las proximidades del
mismo.

No se podran establecer pasos
a nivel cuando la velocidad sea
igual o superior a 160 Km/h., y
se suprimiran en los casos de
duplicacién de una via existente
y cuando se mejore de la funcio-
nalidad y el momento de circula-
cion supere 1.500.
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En la planificacién ferroviaria del
Mitma, se estableceran los crite-
rios y directrices para la mejora
de la seguridad en los pasos a
nivel.

En el plazo de 30 meses desde
la publicacion del presente real
decreto, los administradores de
infraestructuras presentaran al
Mitma un estudio de las necesi-
dades de actuacion en los pasos
a nivel existentes para adecuar-
los a las clases de proteccion
minimas segun se establece en
el real decreto.

Se entiende por “cruces entre
andenes” las intersecciones al
mismo nivel entre un ferrocarril
y los itinerarios expresamente
dispuestos en estaciones y apea-
deros para el acceso peatonal a
los andenes.

No se consideran cruces entre
andenes:

e Los destinados al uso exclu-
sivo de la actividad ferro-
viaria o de los servicios de
emergencia.

e Los situados en lineas o tra-
mos con explotacién tran-
viaria.

e Los ubicados en estaciones o
apeaderos sin uso comercial
de viajeros.

Hasta el momento, no existia
una regulacion sobre estos ele-
mentos, que tienen una gran re-
percusion sobre la accidentalidad
en estaciones. Con este nuevo
real decreto se cubre este vacio
legal, estableciendo condiciones
para la existencia y proteccion
de estos cruces.

Asi, los administradores de
infraestructuras solo podran
autorizar nuevos cruces entre

andenes, previa acreditacion
ante la AESF de la realizacion del
proceso de gestion del riesgo,
cuando se cumplan todas las
condiciones siguientes:

a) La velocidad maxima de cir-
culacion de los trenes al paso
por el cruce sea menor o igual
que 40 km/h.

b) La distancia de visibilidad real
en el cruce sea igual o supe-
rior a la distancia de visibili-
dad técnica.

c) Tengan un trafico de viajeros
menor o igual que 1.000 viaje-
ros/dia.

d) No estén situados en capitales
de provincia.

Se definen las clases de protec-
cion y equipamientos minimos
para los cruces entre andenes.

Ademas, los administradores de
infraestructuras realizaran un
inventario de todos los cruces
entre andenes y los de uso
exclusivo de la actividad ferro-
viaria o servicios de emergencia,
existentes en las estaciones o
apeaderos.

Para las necesidades de actua-
cién en cruces entre andenes, en
el plazo de 24 meses, los admi-
nistradores de infraestructuras
presentaran al Mitma un estudio
de las necesidades de actuacion
en cruces entre andenes exis-
tentes.

Como novedad se regula la
titularidad y el mantenimiento
de los elementos de los cruces a
distinto nivel (pasos superiores o
inferiores), existentes o nuevos,
estableciendo las responsabilida-
des del administrador de infraes-



tructuras y la del titular de la
via o su promotor, salvo que un
convenio determine otra forma
distinta.

Asi en los existentes, los titula-
res de cada elemento seran los
responsables de su manteni-
miento, sin perjuicio de los con-
venios o0 acuerdos que pudieran
existir.

Para los nuevos cruces a dis-
tinto nivel que se construyan,
tanto pasos superiores como
inferiores, se establece la titula-
ridad de los distintos elementos
y la responsabilidad de su man-
tenimiento, salvo que existan
convenios o acuerdos entre el
administrador de infraestructu-
ras, el promotor de la construc-
cion o modificacion del paso y el
titular de la carretera o camino
que cruce el ferrocarril a distin-
to nivel.

En el Real Decreto se establece
que se instalaran detectores de

¥
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Actualiza completamente la regulacién
sobre pasos a nivel e intersecciones y
regula los cruces entre andenes.

caida de objetos en los pasos
superiores existentes cuando se
acondicionen o mejoren lineas
ferroviarias de los tipos A, Bl y
C1, segun la clasificacién es-
tablecida en la Ley del Sector
Ferroviario, y cuando la veloci-
dad maxima de las circulaciones
ferroviarias por una linea ferro-
viaria acondicionada o mejorada
en el lugar del paso superior, sea
igual o superior a 200 km/h.

Se establece un plazo de 18 me-
ses para que los administradores
de infraestructuras dispongan

de un plan que defina las actua-

ciones necesarias para dotar de

detectores de caidas de objetos,
al menos, a las lineas ferrovia-
rias existentes, cuya velocidad
sea superior a 200 km/h.

Regimenes especificos de
seguridad operacional en la
circulacion ferroviaria

De forma novedosa, se regula el
régimen de seguridad operacio-
nal aplicable a las infraestruc-
turas de los puertos de interés
general, a las infraestructuras
fronterizas con Francia y Portu-
gal, asi como las conexiones de
la RFIG con otras redes de com-
petencia no estatal y el régimen
aplicable.
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Interoperabilidad

El sistema ferroviario, los sub-
sistemas y los componentes de
interoperabilidad, incluidos las
interfaces, deberan cumplir los
requisitos esenciales estableci-
dos en este Real Decreto.

Los subsistemas fijos y los
vehiculos seran conformes con
las Especificaciones Técnicas
de Interoperabilidad (ETI) y las
normas nacionales vigentes en
el momento de la solicitud de
autorizacién para su entrada
en servicio o de su puesta en el
mercado.

Se podran establecer normas
nacionales cuando una ETI no
cubra enteramente los requisi-
tos esenciales y como medida
preventiva de caracter urgente,
en particular después de un acci-
dente.

En el Real Decreto se establece
el procedimiento para la expe-
dicion de la declaraciéon CE de
verificacién de los subsistemas.
Asi mismo para la verificacién de
las normas nacionales la AESF
designara a los organismos en-
cargados de la misma (organis-
mos designados).

Autorizaciones

de subsistemas

fijos y lineas

La AESF sera la autoridad com-
petente para otorgar las auto-
rizaciones para la entrada en
servicio de los subsistemas es-
tructurales fijos y para la puesta
en servicio de lineas ferroviarias,
de sus tramos, de las estaciones
de transporte de viajeros y de
las terminales de transporte de
mercancias pertenecientes a la
RFIG.

La funcién de la AESF serad com-
probar que la documentacion
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La autorizacion de vehiculos podra ser
expedida por la Agencia Ferroviaria
de la UE o por la Agencia Estatal de
Seguridad Ferroviaria.

presentada esta completa, es
pertinente y coherente.

Como novedad, en el procedi-
miento de autorizacion de entra-
da en servicio de un subsistema
estructural fijo, se han estableci-
do, cuatro fases:

= Comunicacion previa a la
AESF.

= Puesta en conocimiento a la
AESF de los proyectos antes
de su aprobacion.

e Evaluacioén del subsistema
tras su construccion y previa
a su entrada en servicio.

- Solicitud de autorizacion de
entrada en servicio del sub-
sistema estructural fijo.

También como novedad, para los
subsistemas de control-mando y
sefalizacion en via que utilicen
ETCS y/o GSM-R, y a fin de velar
por la aplicacion armonizada

del ERTMS y la interoperabili-
dad dentro de la Unién Europea,
antes de realizar las licitaciones
correspondientes del ERTMS

en via, el solicitante remitira
una solicitud de aprobacion a la
AFUE.

Como novedad, en situaciones
de emergencia, se realizaran las
reparaciones necesarias para
restablecer el trafico, siguiendo
el sistema de gestion de segu-
ridad y plan de contingencias
del administrador de infraes-
tructuras y de conformidad con

el método comun de seguridad
para la evaluacion y valoracion
del riesgo.

Procedimiento de
autorizacion de puesta en
servicio de lineas, tramos,
estaciones y terminales

La puesta en servicio de nue-
vas lineas, tramos, estaciones y
terminales se tramitaréa de forma
conjunta con la de entrada en
servicio de los subsistemas que
formen parte de éstas.

Se incluye como novedad los
supuestos en que sera necesa-
ria una nueva autorizacién de
puesta en servicio de la linea o
tramos de las mismas, estacio-
nes o terminales.

También como novedad, se re-
gula el registro de la infraestruc-
tura que contendra los valores
de los parametros de red corres-
pondientes establecidos en las
ETI pertinentes y que se utili-
zaran, junto a los recogidos en
la autorizacion de puesta en el
mercado de vehiculos, para com-
probar la compatibilidad técnica
entre vehiculo y red. La AESF es
la entidad nacional de registro,

Se regula la suspension y
revocacion de autorizacion de
entrada en servicio de los sub-
sistemas estructurales fijos, si
dejan de cumplir los requisitos
esenciales, posibilitando la sub-
sanacion de las deficiencias con
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caracter previo a la revocacion
de la autorizacién.

De acuerdo con la nueva regu-
lacién, la autorizacion de puesta
en el mercado de vehiculos sera
expedida por:

e La AFUE, respecto de los
vehiculos cuya area de uso
se encuentre en varios Es-
tados miembros de la Unidon
Europea.

e La AESF o la AFUE indistinta-
mente, a decision del solici-
tante, respecto a los vehi-
culos cuya éarea de uso esté
comprendida integramente
en la RFIG, regulandose en
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este ultimo caso el procedi-
miento para la tramitacion
de la autorizacion.

El Real Decreto establece como
se produce la colaboraciéon entre
la AESF y la AFUE.

Dentro de estas autorizaciones
se tiene en cuenta el area de
uso, la compatibilidad técnica
vehiculo-area de uso, la confor-
midad con las Especificaciones
Técnicas de Interoperabilidad y
normas nacionales y las condi-
ciones de uso del vehiculo con
las restricciones en su caso.

También se recogen otros
supuestos de autorizacion de
vehiculos, como cuando es ne-
cesaria una nueva autorizacion

cuando se modifica un vehiculo,
la autorizacion de tipos de ve-
hiculos o la conformidad de los
vehiculos con un tipo ya autori-
zado.

Se regula el procedimiento de
autorizacién de la AESF o del ad-
ministrador de infraestructuras
para la realizacion de pruebas,
ensayos o traslados de vehicu-
los que no cuenten todavia con
la autorizacién de puesta en el
mercado.

La AESF podra inspeccionar los
vehiculos autorizados, regulan-
dose las actuaciones en caso de
incumplimiento de los requisitos
esenciales de los vehiculos o
tipos de vehiculos, pudiéndose
llevarse a cabo la suspension



o revocacion de la autorizacion
de puesta en el mercado de
vehiculos.

Supervision e inspeccion

del sector ferroviario

(nueva regulacién)

Se regula la supervision e
inspeccion del sector ferrovia-
rio: infraestructuras, material
rodante, personal ferroviario,
operacion ferroviaria y trans-
porte de mercancias peligrosas
por ferrocarril, debiendo desa-
rrollar la AESF planes de super-
vision.

Como novedad, la posibilidad de
denuncias por particulares de
hechos o conductas que puedan
ser constitutivas de infracciones
a la seguridad ferroviaria.

Otros contenidos del Real
Decreto.

En el Real Decreto se indica, a
través de disposiciones adicio-
nales que se establecera una
regulacion especial tanto para
los trenes-tranvias que vayan a
operar en la RFIG, como para los
tramos con caracteristicas tran-
viarias. También se sefiala que
la catalogacién de los vehiculos
histéricos serd realizada por

la “Fundacidén de Ferrocarriles
Espafoles”.

A través de diversas dispo-
siciones finales se modifican

el Reglamento de Circulacion
Ferroviaria, el Real Decreto que
regula la investigacion de los ac-
cidentes e incidentes ferroviarios
y la Comisién de investigacion de
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accidentes ferroviarios, el Real
Decreto de Asistencia a las vic-
timas de accidentes ferroviarios
y sus familiares y el Reglamento
del Sector Ferroviario.

Para una mejor comprension

del contenido del real decreto,
se establecen un total de trece
anexos relativos a: las defini-
ciones de los conceptos que
aparecen en el Real Decreto; los
elementos que constituyen el
sistema ferroviario; la clasifica-
cion de los sucesos que pueden
ocurrir en el sistema ferrovia-
rio segln sus causas directas;

la definicion de los Indicado-

res Comunes de Seguridad; el
contenido de la notificacion que
preceptivamente se tiene que
realizar de la normas naciona-
les de seguridad; los requisitos
y criterios aplicables para las
organizaciones que soliciten un
certificado de Entidad Encar-
gada del Mantenimiento o un
certificado para el desarrollo

de las funciones externalizadas
de mantenimiento; los pasos a
nivel estableciendo las clases y
criterios para su establecimiento
y los equipamientos para cada
clase y la proteccion de caracter
provisional en el caso de averias
del sistema de proteccion de
paso a nivel; las clases, la pro-
teccién de cruces entre andenes,
determinando las clases, crite-
rios y equipamiento; la determi-
nacion de los subsistemas de ca-
racter estructural y funcional del
sistema ferroviario; los requisi-
tos esenciales que deben cum-
plir el sistema ferroviario, los
subsistemas y los componentes
de interoperabilidad; el proce-
dimiento de verificacién “CE” de
los subsistemas; y finalmente las
caracteristicas técnicas prelimi-
nares objeto de la comunicacion
previa a la autorizacién de los
subsistemas. @
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Plan Maritimo Nacional contra la Contaminacion:

Una
de

en la contra
las en el

CHESHIRE
Imagen térmica
contaminacion
(SASEMAR)

& Texto: Pablo Pedrosa Rey (Jefe de area de
Contaminacion Maritima. Direccion General de
la Marina Mercante) y Federico Navarro Cabrera
(Inspector de seguridad maritima. Direcciéon
General de la Marina Mercante)
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La navegacion maritima no esta exenta de
riesgos y los relacionados con la contaminacion
tienen un gran impacto. Para mitigar los riesgos
son imprescindibles las medidas destinadas

a mejorar la seguridad de la navegacion y la
prevencion de la contaminacion pero, incluso
adoptando los méas altos estandares de
seguridad y prevencion, los accidentes ocurren
y la preparacion para actuar en ellos es la
clave para reducir su impacto. Los esfuerzos
realizados por nuestro pais y la comunidad
internacional en la adopcién y vigilancia del
cumplimiento de las normas de seguridad

y prevencion, asi como la preparaciony la
colaboracién con paises vecinos han dado
como resultado una reduccion significativa de
los sucesos de contaminacion maritima en las

ultimas décadas.

mundial
de mercancias! se transporta
por mar a bordo de una flota de
mas de 58.000% buques mer-
cantes, a la que hay que sumar
las flotas de buques de menor
porte, como los pesqueros, los
buques de servicio, etc... Espafia,
debido a la situacion geogréfica
de la peninsula ibérica y de las
Islas Canarias tiene un elevado
nivel de trafico maritimo en sus
aguas. En 2019, Salvamento
Maritimo (SASEMAR) superviso
el trafico de 140.000 buques en
los dispositivos de separacion de
trafico maritimo de Tarifa, Finis-
terre, Cabo de Gata y Canarias y
de 175.000 buques en los puer-

1 Organizacion Maritima Internacional.
Www.imo.org

2 Lloyd s Register Fairplay (LRF) 1/1/2018.

tos en los que realiza el control
de trafico portuario3.

Generalmente, asociamos los
sucesos de contaminacion ma-
ritima con la contaminacién por
hidrocarburos, ya que son los
mas comunes (en la actualidad
la inmensa mayoria de los bu-
ques utilizan hidrocarburos como
combustible) y en el pasado han
sido los sucesos de contamina-
cion mas mediaticos por el gran
impacto y las consecuencias
derivadas de los mismos. Sin
embargo, en la actualidad, hay
que tener muy presentes otros
riesgos de contaminacion, como
las producidas por productos
quimicos (sustancias nocivas
peligrosas), materiales radio-

SInforme Anual Salvamento Maritimo 2019.
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l6dgicos/radiactivos o incluso
biolégico (agentes microbianos,
toxinas y biorreguladores). De
los 40.000 buques que anual-
mente transitan el dispositivo de
separacion de trafico de Finis-
terre aproximadamente 12.000
transportan mercancias peligro-
sas a granel o en contenedores.

Tampoco hay que olvidar inci-
dentes de este tipo en platafor-
mas de produccién de petréleo y
gas, oleoductos marinos, mo-
noboyas y pantalanes de carga
de hidrocarburos y productos
quimicos, ni las contaminaciones
que provienen de tierra y que
acaban vertiendo a la mar. Todo
ello provoca que, a dia de hoy,
las posibilidades de un incidente
maritimo que dan lugar a una
contaminacion a gran escala se
hayan multiplicado.

Durante la segunda mitad del
siglo pasado se produjeron nu-
merosos accidentes con grandes
derrames de hidrocarburos y un
gran impacto medioambiental.
Accidentes como los de los pe-
troleros Torrey Canyon en 1967,
con 120.000 toneladas de hidro-
carburos derramadas en la costa
sur de Inglaterra, o el Amoco
Cadiz, con 223.000 toneladas
vertidas en la costa de Bretafia
en 1978, o el Exxon Valdez, con
37.000 toneladas derramadas
en Alaska en 1989 son algunos
ejemplos.

En Espafia tuvimos en Gali-

cia los casos del Urquiola, en
1976; del Cason, un carguero
de bandera panamefia, en 1987
-incendiado frente a Finisterre
cargado con productos quimi-
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cos- y el Prestige, que se hundio
frente a las costas gallegas con
77.000 toneladas de hidrocarbu-
ros en 2002.

Las consecuencias globales de
las actividades del transpor-

te maritimo hacen que sea un
sector altamente regulado en
todos los asuntos que tienen que
ver con la seguridad maritima y
con la prevencion y lucha contra
la contaminacion. Asi, desde su

constitucién en 1958, la Orga-
nizacidon Maritima Internacional
(OMI) ha venido desarrollando el
marco regulatorio internacional
tratando de conseguir unos es-
tandares de seguridad, eficien-
cia y uso sostenible del medio
ambiente y estableciendo unas
normas comunes para que todos
los operadores puedan competir
en igualdad de condiciones.

La normativa internacional de
prevencion y lucha contrala
contaminacién marina

Es conveniente destacar tres
convenios internacionales para
enmarcar aspectos relevantes
relacionados con la contamina-
cion: la prevencion, la responsa-

En caso de un incidente grave de
contaminacién marina, la respuesta
debe de ser rapida y coordinada

con todos los organismos y empresas

involucradas.

Barreras instaladas para mitigar un vertido, procedente de tierra, en la ria de Arousa,

en el mes de febrero de 2020
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bilidad y la preparaciéon y lucha
contra la contaminacion.

En 1973 se desarroll6é en la OMI
el Convenio Internacional para
prevenir la contaminacién mari-
tima (MARPOL), que cubre todos
los aspectos relacionados con la
prevencion de la contaminacion
marina causada por los bu-
ques, ya sea por hidrocarburos,
sustancias quimicas, sustancias
perjudiciales transportadas en
bultos, aguas sucias, basuras y
la contaminacion atmosférica.

El principio de “quien contamina
paga” queda reflejado en varios
convenios internacionales junto
con la limitacion de responsabi-
lidad, donde se establece la obli-
gacién de contar con un seguro
o garantia financiera.

El Convenio Internacional sobre
Cooperacion, Preparacion y Lu-
cha contra la Contaminacién por
Hidrocarburos, de 1990, es el
origen del Plan Maritimo Nacio-
nal, ya que urge a los estados
parte del mismo (Espafa entre
ellos) a dotarse de protocolos de
actuacion para casos de verti-
dos de hidrocarburos al mar y
estéa en vigor desde 1995. En el
afo 2000 se complementa este
convenio mediante un protocolo
que amplia el ambito de actua-
cion a cualquier otro tipo de
sustancia nociva potencialmente
peligrosa (SNPP), tales como
gases licuados, liquidos peligro-
sos, carga solida con riesgos
quimicos, etc....El convenio tiene
como objetivo proporcionar un
marco mundial de cooperacion
internacional en la lucha contra
sucesos 0 amenazas de conta-
minacion del mar, de forma que
se tomen a nivel nacional o en
cooperacion con otros paises
las medidas para hacer frente

a dichos sucesos. Asimismo,
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establece la obligatoriedad de un
Plan de Emergencia en caso de
contaminacién por hidrocarburos
0 por sustancias nocivas poten-
cialmente peligrosas para los
buques, asi como para los puer-
tos maritimos, las instalaciones
de manipulacion de hidrocarbu-
ros o de SNPP y las empresas
explotadoras de unidades mar
adentro de los estados parte del
convenio.

Las partes del convenio estan
obligadas a establecer un Sis-
tema Nacional de Contingencias
(SNC) que incluira:

1. Plan Nacional de Contingen-
cias.

2. Las autoridades nacionales
competentes y los puntos
nacionales de contacto.

3. La Autoridad facultada por
el Estado para solicitar o
prestar asistencia a otros
Estados.

4. El nivel minimo de equipo
preemplazado, un programa
de ejercicios y formacion,
planes pormenorizados,
medios de comunicacién, un
mecanismo para coordinar
la lucha contra un suceso de
contaminacion y un sistema
de notificacién de incidentes
de contaminacion.

El convenio insta a las partes a
establecer acuerdos bilaterales y
multilaterales para la preparacion
y lucha contra la contaminacion.

El Sistema Nacional

de Respuesta

Teniendo esto en consideracion,
se elaboro el RD 1695/2012,

por el que se aprobé el Sistema
Nacional de Respuesta ante la
Contaminacion Marina (SNR).

El SNR es un marco general de
actuacion para hacer frente a un
supuesto de contaminacién ma-

rina que establece dos subsiste-
mas: el maritimo y el costero.

Cada subsistema consiste en
una escala de distintos planes
de contingencia, cuya implanta-
cion y desarrollo se encomienda
a organismos publicos y, en
algun caso, privados, segun sus
ambitos competenciales y sus
responsabilidades. Asimismo,
define los contenidos de los pla-
nes y las situaciones de emer-
gencia, desde la menos grave
(situacion 0) a la mas grave
(situacion 3).

El subsistema Maritimo com-
prende el Plan Maritimo Nacional

Densidad del trafico maritimo junto a la
peninsula.

ganos de direccién y respuesta
para hacer frente a las distintas
situaciones de emergencia, es-
tablece los criterios de coordina-
cion con el resto de planes del
Sistema Nacional de Respuesta
y los protocolos de comunicacion
y notificacion entre los distintos
agentes implicados.

Los son los instrumentos
juridicos y técnicos por los que

Para que las acciones de contencion
y remediacion de la contaminacion
marina se puedan llevar a buen fin
con efectividad es necesario poseer
instrumentos adecuados.

(PMN) vy los Planes Interiores
Maritimos (PIM) y se activara
cuando el suceso afecte a las
aguas maritimas espafolas.

El subsistema costero se de-
sarroll6 en el Plan Estatal de
Proteccién de la Ribera del Mar
que se activara ante un suceso
de contaminacion que afecte a la
costa.

El Plan Maritimo Nacional
(PMN) y los Planes Interiores
Maritimos (PIM)

El Plan Maritimo Nacional (PMN)
recoge los procedimientos de
actuacion de la Administracion
Maritima y la Sociedad de Sal-
vamento y Seguridad Maritima,
define la estructura de los 6r-
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se regulan los procedimientos
de organizaciéon y actuacion de
las distintas administraciones,
entidades y empresas que han
de actuar ante un suceso de
contaminacién en un puerto o
una instalaciéon maritima. En su
desarrollo se establece la dispo-
sicion de medios personales y
materiales, la direccion y segui-
miento de las operaciones, asi
como los ejercicios periédicos
que deben desarrollarse para
que resulte eficaz y probado.

Los niveles de actuacion y
respuesta

El PMN considera cuatro situa-
ciones de emergencia en funcién
del alcance (0, 1, 2 y 3), los pla-
nes que sera necesario activar
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Grande Ameriaca Incendio
previo al hundimiento
(Marine Nationale)

AL LLLLLT e,

El PMN se ha activado en bastantes
ocasiones. Afortunadamente, en la ma-
yoria de los casos ha sido por inciden-
tes de caracter local, que no pasaron de
situacion 1 y que se resolvieron con los
medios asignados en los PIM (Planes In-
teriores Maritimos) de los puertos o ins-
talaciones donde se originé el incidente.
Sin embargo, otras situaciones han sido
de mayor complejidad, requiriendo la
colaboraciéon de paises vecinos.

El 10 de marzo de 2019 desde el MRCC
(Maritime Rescue and Coordination
Center) ETEL se informa del incendio
del bugue Grande America en aguas del
golfo de Vizcaya, en zona de responsa-
bilidad francesa; el dia 11, el buque es
abandonado, quedando a la deriva con
880 m® de combustible y varias tone-
ladas de productos quimicos a bordo,
hundiéndose finalmente el dia 12. Al
recibirse la comunicacion, se comien-
za un seguimiento del incidente y, a la
vista de como se desarrolla, se decide
el dia 14 activar el PMN en situacion 0
por parte de la autoridad maritima. Al
dia siguiente, se activa el Plan Golfo de
Vizcaya. Las iméagenes por satélite del
servicio CleanSeaNet de EMSA confir-
maron la presencia de una mancha de
contaminaciéon de 11 km? en el lugar del
hundimiento.

Desde el primer momento del suceso
se movilizaron el avion A/S SASEMAR
103 y cuatro embarcaciones SASEMAR
en tareas de lucha contra la contami-
nacion, en prevision de que la conta-
minacion llegara a nuestras costas;
asimismo, y por las autoridades auto-
némicas responsables de los mismos,
se activaron en los dias sucesivos los
planes territoriales de emergencias de

Casos de activacion

del PNVIN recientes
CILICIL SL

las CC.AA. de Cantabria, Principado

de Asturias y Galicia. Con el objetivo
de realizar un seguimiento detallado y
evitar que la contaminacion llegara a
nuestras costas, se desplegaron boyas
de deriva para seguimiento de las
manchas y se elaboraron modelos de
simulacién de deriva que permitieron la
recogida por los medios de a bordo de
cantidades considerables de combusti-
ble derramado y se llevé a cabo la dis-
persiéon mecéanica de aquellas manchas
que no se podian recoger. Los satélites
de EMSA enviaron imagenes tanto
6pticas como de radar de la situacion.
Estas actividades se mantuvieron hasta
el dia 2 del mes siguiente cuando, a la
vista de la ausencia de contaminacion,
se desactivaron el Plan Golfo de Vizcaya
y el PMN. Afortunadamente, y en gran
parte debido a las acciones que se
pusieron en marcha, la contaminacion
que surgio6 del pecio del buque no llegé
a afectar a nuestras costas y se pudo
comprobar en un caso real la capacidad
de coordinacion entre diferentes paises
y administraciones.

Otro caso en el que se activo el PMN
en situacion 2 fue en el incidente del
buque Cheshire, que transportaba una
carga de fertilizante que inicié un pro-
ceso de descomposicion cuando nave-
gaba a la altura de las Islas Canarias,
produciendo un recalentamiento de la
carga. Finalmente, fue remolcado al
puerto de Motril y durante el incidente
los expertos subieron a bordo varias
veces para estudiar el estado de las
bodegas, recoger muestras y valo-

rar el estado del buque. Aunque hubo
contaminacion atmosférica, no llegé a
haberla en el medio marino.
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y los recursos que se habran de
involucrar para hacerle frente:

se corresponde
a una situacion de , don-
de se considera que la entidad
de la contaminacién y que la
afectacion al medio marino es
minima o local y que la situacion
se controla con los medios del
barco o instalacion, se hace un
seguimiento de la misma y nor-
malmente se activa el plan local
de emergencias ante contamina-
cion costera.

. Se declara cuan-
do los medios de la situacion O
no son suficientes para hacer-
le frente, la contaminacion es
de magnitud y/o peligrosidad
media, afecta a zonas vulnera-
bles, o que llega o pueda llegar
a mas de un municipio costero.
En esta situacion 1 se activan los
planes locales y el territorial de
la CC.AA. (Comunidades Auto-
nomas) contra la contaminacion
costera de las zonas afectadas.

se producira cuan-
do los medios que se desplie-
guen para solucionar la situacion
1 no sean suficientes o cuando la
zona afectada es especialmente
vulnerable. En esta situaciéon 2
se activan los planes locales y
el territorial de la CC.AA. con-
tra la contaminacién costera de
las zonas afectadas y, en caso
necesario, se solicitara al MITE-
CO (Ministerio para la Transicién
Ecoldgica y el Reto Demografico)
la movilizaciéon de medios de
lucha contra la contaminacién en
la costa de sus bases logisticas
de material.

se produce cuan-
do el incidente de contaminacion
marina es de gran magnitud o
peligrosidad y concurre alguna

de las siguientes causas: que la
contaminacion afecte a varias
CC.AA, que también afecte a
estados limitrofes, que la con-
taminacion se haya producido
en algun estado limitrofe y que,
por sus caracteristicas, supon-
ga un peligro grave para las
aguas y costas espafiolas y que,
por estar en peligro la seguri-
dad de personas y bienes, asi
lo decida el ministro del Inte-
rior, segun la Norma Basica de
Proteccion Civil. En esta situa-
cion se activan el Plan Estatal
de Proteccion de la Ribera del
Mar y los planes territoriales de
las CC.AA. asociados al mismo
de las zonas que se puedan ver
afectadas.

dependiendo su activacién del
nivel de la situacién y la ju-
risdiccion. Asi, en situacién O
corresponde al ambito de los
Planes Interiores Maritimos; en

situacion 1 la activacion corres-
ponde al Capitan Maritimo o a
la Autoridad Portuaria, si fuera
dentro del puerto; en situacio-
nes 2 al Director General de la
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Despliegue barrera anticorriente en
simulacro de Huelva 2

Marina Mercante y en situacion 3
al Ministro de Transportes.

Una vez recibido el aviso de
emergencia, a través de los

Centros de Coordinacion de Sal-
vamento Maritimo, se informa a
una serie de autoridades pre-

definidas en el PMN a través de
un documento llamado Pollution
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La disminucion de los incidentes

de contaminacion marina

Las estadisticas mundiales sobre los derrames de hidrocarburos en el mar
muestran una clara tendencia en la reducciéon tanto del nimero de incidentes
como en la cantidad derramada. A nivel mundial, el nUmero medio de derra-
mes anuales se ha reducido de 78, en la década de los 70, a 6 en la década de
2010.! De igual manera ha ocurrido con las cantidades totales derramadas que,
en la actualidad, son un pequeiia fraccion (5%) de lo que eran en la década

de los 70, aunque el volumen total de hidrocarburos transportados por mar es
muy superior.

Quienes combaten las emergencias en primera linea saben que la humildad
es una cualidad muy preciada: la realidad siempre sorprende, no se puede
pensar que se esta preparado para todo y se debe mantener una actitud de
aprendizaje y preparacion constantes. Pero lo que si es cierto es que se han
hecho avances muy significativos y los resultados asi lo avalan. Por tanto, no
podemos decir otra cosa: nuestro pais esta en primera linea en la prevenciéon
y lucha contra los vertidos contaminantes en el mar.

1 ITOPF Qil Tanker Spill Statistics 2020
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En la década de 1970 el niumero medio
de derrames anuales a nivel mundial
ascendia a 78 y en la década de 2010

se habian reducido a 6. Las cantidades
totales derramadas suponen el 5% de lo
que eran en la década de 1970, aunque
el volumen total de hidrocarburos
transportados por mar es muy superior.

Report (POLREP), en el que se
indican todas las caracteristicas
conocidas de los productos derra-
mados, las cantidades estimadas,
caracteristicas del buque, localiza-
cion etc..., o cualquier otra infor-
macién que pueda ser de ayuda
para planificar la respuesta.

Los datos que se solicitan y
recopilan por diversos medios
se busca que sean lo mas ex-
haustivos y completos posibles,
pero la falta de algunos de ellos
no interrumpe en ningun caso
las acciones de respuesta, por
lo que a lo largo de la misma se
emiten periddicamente nuevos
informes POLREP con la infor-
macion actualizada.

El desarrollo de la evaluacién de
los riesgos también depende la
situacion de emergencia. Asi, en
situaciones 0 y 1 corresponde al
capitan maritimo y en situacio-
nes 2 y 3 al director general de
la Marina Mercante. La evalua-
cion se realiza en base a:

a) La magnitud y peligrosidad
de la contaminacién, clase y
tipo de producto/s de agente
contaminante y lugar de la
contaminacion.

b) La extension y vulnerabilidad
de la zona potencialmente
afectada.

¢) Los medios necesarios para su
combate.

Cuando se activa el PMN puede
hacerse en coordinacion con los
Planes del Subsistema Costero

y los PIM que se vean afectados
por el incidente. La estructura
de apoyo al director de la emer-
gencia y la logistica varian segun
la magnitud del incidente.

La coordinacién con otras
Administraciones y entidades
En el caso de una contamina-
cién maritima de mediana o gran
magnitud la coordinacién entre
las administraciones y entidades
involucradas es fundamental a la
hora de resolver la situacién con
efectividad. Una vez recibida in-
formacion de la contaminacién por
el director de la emergencia, este
convoca un consejo asesor de
acuerdo con el PMN, en el que se
integran personal de la Capitania
Maritima y de SASEMAR y otras
administraciones o entidades, asi
como personal especializado.

Como ejemplos de colabora-
cion de personal especializado
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INDICE

cabe mencionar el convenio de
colaboracién con la Federacion
de Industrias Quimicas (FEIQUE)
y para el caso que sucediera un
incidente radioldgico se contaria
con el asesoramiento del Conse-
jo de Seguridad Nuclear.

Las delegaciones del Gobierno
y la comunidad auténoma son
parte de los 6rganos de decision
y son informadas puntualmente
de los acontecimientos.

También se solicita en la mayoria
de los casos la colaboracion del
MITECO, las Comunidades Autoé-
nomas, la Direccion General de
Proteccion Civil y Emergencias,
la Armada, UME, Guardia Civil,
Puertos del Estado y otros orga-
nismos de las Administraciones
Publicas, ya sea como soporte a
las acciones de respuesta o apor-
tacion de medios de lucha contra
la contaminacion, cierres y vigi-
lancia de zonas maritimas o para
asesoramiento especializado.

Los medios del PMN

Espafa dispone de los medios de
SASEMAR para poder desarrollar
las labores de combate de la po-
lucién marina, ya que cuenta con
medios aéreos para deteccion,
seguimiento y control de derra-
mes, asi como con los buques de
su flota que estan equipados con
sistemas de recogida lateral y
barreras y skimmers que pueden
ser desplegados en muy corto
periodo de tiempo.

Asimismo, SASEMAR cuenta con
un grupo de técnicos en segui-
miento de contaminaciones que
usan sistemas avanzados de pre-
diccion de derivas de hidrocar-
buros (OILMAP) y de prediccion
de derrames quimicos, lo que
permite predecir la evolucion de
la contaminacién y optimizar la
actuacion.
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Por ultimo, existen a lo largo de
la geografia nacional una serie
de bases logisticas con medios
mas especializados (buceadores,
camaras isobaricas, sistemas de
obturacion de grietas y herra-
mientas especiales para trabajos
sumergidos, barreras anticonta-
minacion, Skimmers, materiales
absorbentes, etc.) preparados
para un rapido despliegue.

Los apoyos al PMN por otros
Organismos Internacionales
En el supuesto de que los me-
dios o recursos disponibles no
fueran suficientes a nivel nacio-
nal, Espafia ha suscrito acuerdos
de colaboracién para este tipo de
incidentes, como son el Plan Gol-
fo de Ledn y Plan Golfo de Vizca-
ya, con la Republica Francesa; el
Acuerdo de Bonn, con los paises

Ejercicio tendido de barreras en U Federico Navarro
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del norte de Europay, en fase de
implementacion, el Acuerdo de
Lisboa sobre contaminacion en

el area sur de Espafa, Portugal
y el Reino de Marruecos, con la
participacion de la Unién Euro-
pea como parte del mismo.

Asimismo, la Agencia Europea
de Seguridad Maritima (EMSA)
proporciona apoyo con una red




de barcos de recogida de hidro-
carburos desplegada por toda
Europa que se puede movilizar
a requerimiento de cualquier
Estado miembro de la Unién
Europea. Dispone también de
bases de material similares a las
que hemos mencionado y pro-

porciona un servicio esencial en
la lucha contra la contaminacién
marina a través de sus satélites,
que mantienen bajo vigilancia las
aguas europeas y reportan casos
de contaminaciéon. Ademas, en
caso de incidentes, hacen segui-
mientos de las manchas. Toda

El Plan Maritimo Nacional establece
la realizacidon de un ejercicio a nivel
estatal cada dos anos, ademas de

ejercicios locales.
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esta informacion es trasmitida a
la direcciéon de la emergencia en
muy breve tiempo.

Por otra parte, la Unién Europea
a través del ERCC (European
Response and Coordination
Centre) y el sistema CECIS MP
puede aportar apoyo y asesora-

‘' miento de expertos.

lec

e
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Ejercicios y formacion

El mejor de los planes no pasa

2l de ser un documento mejor o

M peor redactado si no se activa

S periédicamente por parte de las
Ol entidades y personas que lo han
ricde utilizar en casos reales. El

it PMN establece la realizacion de
un ejercicio nacional cada dos
afos y ejercicios locales dirigidos
por las capitanias maritimas en
los que se invita a participar a las
instituciones y empresas que pu-
dieran tener interés en el mismo.
Generalmente, se desarrollan

los procedimientos establecidos
para el tipo de incidente que se
plantea y, en ocasiones, se hacen
coincidir incidentes de diversa
condicién, como incendios, abor-
dajes y evacuaciones, para dar
mayor realismo al ejercicio.

Otras veces los ejercicios son
los denominados “de mesa” (sin
desplegar medios materiales),
que se realizan con el objeti-
vo de ejercitar la coordinaciéon
entre entidades y empresas, asi
como los procesos de toma de
decisiones.

Para poder dirigir, controlar y
conocer los métodos de traba-
jo y herramientas a utilizar, la
formacion es fundamental. El
referente de la Administracion
Maritima en este campo es el
Centro Jovellanos, que desarrolla
cursos y seminarios con una bien
ganada fama de calidad en los
mismos. |
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undo que incorpora
a sus estatutos su compromiso contra el
cambio climatico
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Aena se ha fijado como uno de sus principales
objetivos la lucha contra el cambio climatico.
Para reforzar ese compromiso, cada afio, rendira
cuentas ante sus accionistas del cumplimiento
de las metas trazadas en su Plan de Accidn
Climatica, una estrategia cuya finalidad
primordial es lograr una progresiva reduccion de
las emisiones de CO2 en todas las actividades
de la compaiiia.

21
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Aena Sera, la prime-

ra empresa cotizada del mundo
que rinda cuentas cada afio ante
sus accionistas sobre su estrate-
gia contra el cambio climatico y
la primera empresa espafiola en
adoptar esta medida.

Asi lo anunci6 el presidente y
consejero delegado de Aena,
Maurici Lucena, en la celebracion
de la Junta General de Accio-
nistas del grupo, y destacé que,
tras la modificacién aprobada de
sus estatutos, se convertira de
forma permanente en un punto
independiente en el orden del
dia de las juntas anuales.

De esta manera, Aena se con-
vierte en la primera empresa
espafolay la primera empresa
cotizada del mundo en rendir
cuentas a sus accionistas cada
afo sobre su plan climatico.

“Es una clara muestra de com-
promiso con el cumplimiento
del Plan de Accién Climéatica
de Aena y con la transparencia
sobre el mismo. Me gustaria
destacar que somos la prime-
ra sociedad espafola que va a
incorporar a sus estatutos las
obligaciones que contrae en el
ambito medioambiental”, sefial6
Maurici Lucena.

El presidente asegurd que la
lucha contra el cambio climéatico
es la principal linea de actuacion
que generara valor para la socie-
dad y para la compafia y que no
existira trade-off (en promedio)

entre proteccion medioambiental ES fundamental apoyar a IaS
y rentabilidad. aerolineas en la buisqueda
Con esta iniciativa, la compafiia de SOlUCiones innovadoras

da un paso mas en su compro- R
miso medioambiental, fortale- que permitan alcanzar la

ciendo su liderazgo en la conse-

cucion de un transporte aéreo descarbonizacion del sector.

mas sostenible.
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Aeropuerto de Almeria

.

El objetivo principal de la estrategia
de lucha contra el cambio climatico
en Aena es alcanzar una progresiva
disminucion de las emisiones de CO2.
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Estrategia contra

el cambio climatico:
objetivos mas

ambiciosos

El objetivo principal de la estra-
tegia de lucha contra el cambio
climatico en Aena es alcanzar
una progresiva disminucién de
las emisiones de CO2 deriva-
das de la actividad propia de la
compafia.

Ya se han alcanzado los objeti-
vos derivados de la primera fase
Maurici Lucena, presidente de Aena en la ultima Junta de Accionistas. de dicha estrategia, y atendien-
do a propdsitos mas ambiciosos,
Aena ha actualizado y ampliado
sus objetivos:

“Es una clara muestra de compromiso
e . ., = Incrementar del 70% al
con el cumplimiento del Plan de Accién 100% el porcentaje de

° V 4 ° Y b i i -
Climéatica de Aena y con la transparencia o e
sobre el mismo. Me gustaria destacar enerdias renovables del Plan

otovoltaico de Aena para el
que somos la primera sociedad espanola 2026.
. = Adelantar a 2026 el pro-
que va a incorporar a sus estatutos las grama de neutralidad de
o . , . carbono de Aena, asi como
obligaciones que contrae en el ambito disponer de la acreditacion

o o 7] ~ , o o de Airport Carbon Accredi-
medioambiental”, senalé Maurici Lucena. tation de ACT EU nivel 3+

neutralidad en los principales

aeropuertos.

= Adelantar a 2040 el compro-
miso Net Zero de ACI EU,
para ser O emisiones netas
en todos los aeropuertos de
la red.

El presidente aseguré que la lucha
contra el cambio climatico es la principal

El objetivo final es caminar en la

linea de actuacion que generara valor senda de una recuperacion sos-
. ., tenible, para alcanzar los com-
para la sociedad y para la compania y promisos adquiridos en materia
o e » . de descarbonizacién y proteccion
que no existira trade'Oﬁ (en promEle) del entorno, trabajando de forma
oz o o colaborativa con los grupos de
entre proteccion medioambiental y interés de la empresa, aeroli.

rentabilidad neas, prestadores del servicio

de transito aéreo, productores

de combustible, compaiiias de
handling, fabricantes de aviones,
etc.
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Para alcanzar estos objetivos
Aena estéa trabajando en las
siguientes iniciativas:

= Instalaciones de energias
renovables obteniendo el
100% del autoabastecimien-
to a través del Plan Foto-
voltaico de Aena (con una
produccién de 950 GW de
energia renovable equiva-
lente al consumo de 280.000
hogares/afio y una inversion
de mas de 350 millones de
euros hasta 2026) y compra
de energia 100% renovable
con garantia de origen en
todos los aeropuertos de la
red.

Planta solar fotovoltaica en el Aeropuerto de Fuerteventura

- Actuaciones para aumentar oL .,
la eficiencia energética en Con esta iniciativa, la compaiia da
iluminacioén y aire acondicio- , o
nado (detectores de pre- un paso mas en su compromiso

sencia, reemplazo por LED,

renovacion de instalaciones medioambiental, fortaleciendo su
de aire acondicionado, regu- liderazgo en la consecucién de un

lacion automatica de ilumi-
nacion, etc.) y transporte aéreo mas sostenible.
= Reemplazo o adaptacion
de equipos y vehiculos que
consumen combustibles f6-
siles por otros que permitan
consumir energia eléctrica
100% renovable, biocombus-
tibles, biogas u otros deriva-
dos de biomasa.

= Red de puntos de recarga

eléctrica en los aparcamien- De esta manera, Aena se convierte

tos para pasajeros y em-

pleados. en la primera empresa espanolay la

e Implementacion de nuevas

medidas y mejoras cola- primera cotizada del mundo en rendir
borativas que mejoran la

eficiencia de las operaciones cuentas a sus accionistas cada ano

aeroportuarias, asi como b I I. 7y

la congestion del espacio sopre su P an c |mat|C0.
aéreo europeo, reduciendo
los tiempos de espera y el
tiempo de vuelo.

e Iniciativas para incentivar la
promocioén y el consumo del
hidrégeno, tanto en vehicu-
los, como promoviendo su
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utilizacién como vector de
acumulacion de la energia
eléctrica.

= Requisitos para la sustitu-
cion de equipos de handling
por otros menos contami-
nantes: eléctricos, hidroge-
no y otras fuentes renova-
bles.

= Promocién del uso de la
geotermia, para propor-
cionar frio y calor a los
edificios terminales de los
aeropuertos.

Adicionalmente a estas inicia-
tivas y teniendo en cuenta que

Aeropuerto Josep Tarradellas Barcelona-El Prat
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del 2,5% de la contribucién de
emisiones del sector del trans-
porte aéreo a nivel mundial, el
95% pertenecen a las emisio-
nes de aeronaves, es funda-
mental apoyar a las aerolineas
en la busqueda de soluciones
innovadoras que permitan al-
canzar la descarbonizacién del
sector.

Para ello, las aeronaves de
hidrégeno y eléctricas son una
solucion que ya esta tenien-

do protagonismo pero que son
tecnologias que no estaran
suficientemente maduras hasta

il -"J_I.\'i i"
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un medio-largo plazo. Es por
ello que la solucién a corto plazo
en la que todos los agentes del
sector deben focalizarse es en
aumentar la escalabilidad de la
produccién y utilizacion de SAF
(Sustainable Aviation Fuel), y
Aena quiere participar promo-
viendo acciones para permitir

la produccién y distribucién de
combustible de aviacién soste-
nible (SAF) en sus aeropuertos.
Asi, esta en colaboracién con
aerolineas y otros grupos de
interés como refinerias, gestores
de residuos, distribuidores de
combustible, etc., para promover




el uso de SAF e incluso partici-
par en su produccion pudiendo
incorporar los propios residuos
de los aeropuertos, lo cual seria
muy beneficioso para introdu-
cir la produccién de este tipo
de combustible en la cadena de
economia circular.

Esta crisis, ademas, ha reforza-
do el convencimiento de empre-
sas y grupos politicos de que la
capacidad de recuperacion de
la industria depende de priori-
zar los desafios ambientales y
sociales a los que ya se enfren-
taba antes de la pandemia. Y

para ello, tanto a nivel europeo
como nacional, se han sentado
las bases de esta transformacion
en una economia mas sostenible
y robusta, basandose para ello
en tres pilares fundamentales:
digitalizacion, descarbonizaciéon
y resiliencia.

Para Aena, estos impulsos,
tanto a nivel normativo como de
financiacion, se convierten en
unas herramientas muy rele-
vantes en las que apoyarse para
alcanzar una mayor eficiencia y
rentabilidad en la consecuciéon
de sus objetivos. De esta mane-
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ra, constituyen una herramienta
esencial para las empresas a la
hora de planificar y movilizar las
inversiones necesarias que les
permitan alcanzar una recupe-
racion mas agil y rapida, ade-
mas de que el escenario actual
de menor demanda permite, sin
duda, un buen marco de trabajo
para implementar de mejor ma-
nera ciertas acciones de forma
gradual que antes no permitia
el escenario anterior, por lo que
Aena se propone aprovechar
este momento y convertirlo

en una buena oportunidad de
mejora. |

"_
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Con su Sistema de Gestion de Seguridad
de la Informacion

Liderazgo
de ENAIRE en
Ciberseguridad

m Texto: Gerardo Sarmiento. Responsable de la
Oficina de Ciberseguridad de ENAIRE
Imagenes: ENAIRE

El gestor nacional de navegacion

aérea esta reconocido desde 2018

como entidad proveedora de servicios
esenciales de la mayor criticidad para

el Estado y la sociedad. Sus sistemas

de tratamiento y gestion de planes de
vuelo, trafico aéreo, comunicaciones,
navegacion, vigilancia, meteorologia,
informacion aeronautica, supervision y
explotacion técnica estan certificados en
Categoria Alta en el Esquema Nacional de
Seguridad, la mas completa y exigente
certificacion en la materia.
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de
las Tecnologias de la Informa-
cion y Comunicacion (TIC) ha
generado un nuevo espacio de
relacion en el que la rapidez y
facilidad de los intercambios de
informacién y comunicaciones
han eliminado las barreras de
distancia y tiempo.

Segun se indica en la Estrategia
de Ciberseguridad Nacional, el
ciberespacio, nombre por el que
se designa al dominio global y
dinAmico compuesto por las in-
fraestructuras de Tecnologia de
la Informacién —incluida Inter-
net—, las redes y los sistemas de
informacién y de telecomunic
ciones, han venido a difuminar
fronteras, haciendo participes a
sus usuarios de una globaliza-
cion sin precedentes que propi-

cia nuevas oportunidades, a la
vez que comporta nuevos retos,
riesgos y amenazas.

El grado de dependencia de
nuestra sociedad respecto de
las TIC y el ciberespacio crece
dia a dia. Conocer sus ame-
nazas, gestionar los riesgos y
articular una adecuada capaci-
dad de prevencion, defensa, de-
teccion, analisis, investigacion,
recuperacion y respuesta cons-
tituyen elementos esenciales
que, desde diferentes ambitos,
confluyen en un mismo concep-
to: la ciberseguridad.

El mundo de la aviacién no es
ajeno a esta evolucion. Muy al
contrario, los sectores del trans-
porte aéreo en general y de la
navegacion aérea en particular

febrero 2021

estan altamente tecnificados,
siendo motores y participes de
esta transformaciéon de un modo
muy activo. El alto grado de
demanda del sector, unido a la
criticidad de sus operaciones,
requiere el mas alto nivel de
concienciacion y compromiso por
parte de todos.

Algunos de los riesgos y ame-
nazas que se desarrollan en

el ambito aeronautico son los
tradicionales, derivados de la
interferencia deliberadamen-

te ilicita de cualquier agente
externo con fines criminales.
Contra ellos se dispone de una
potente estructura de seguridad
que proporciona a la sociedad un
nivel de protecciéon elevado, si
bien siempre es potencialmente
mejorable.
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Las operaciones aeronauticas exigen un nivel de proteccion y seguridad elevado.

No obstante, existen nuevas
amenazas derivadas de la evo-
lucién tecnolégica del entorno
en su conjunto que requieren el
desarrollo de nuevos procedi-
mientos y sistemas orientados a
la adecuada gestidon y mitigacion
de sus riesgos asociados.

Dicha tecnologia esta conforma-
da por sistemas de informacion
y telecomunicaciones integrados
en redes, en los que se basan
tanto sus medios y servicios
aéreos (plataformas, radares
embarcados, comunicaciones
aire-aire, etc.), como terrestres
(servicios aeroportuarios, rada-
res y sistemas de control aéreo,
sistemas de comunicaciones
tierra-tierra y tierra-aire, etc.) o
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satelitales (navegacion basada
en geolocalizacion, etc.).

Bien por omision, fallo u obsoles-
cencia, esta tecnologia es sus-
ceptible de presentar carencias
en términos de disefio, imple-
mentacién o mantenimiento que
pueden originar graves vulnera-
bilidades en los mismos.

No debe olvidarse que los cibe-
rataques son una actividad de
maxima rentabilidad, dada la
facilidad y bajo coste con que
se puede atacar la integridad de
los datos de estos sistemas. Un
ataque efectivo podria desem-
bocar bien en su inoperatividad
total o parcial, bien en la falta

INDICE

de fiabilidad por la falsedad de
la informacion que contengan, lo
que podria desencadenar desde
un mal funcionamiento al colap-
so de determinados sistemas

y servicios, llegando incluso a
provocar accidentes mortales.

Esta realidad hace imprescindi-
ble la proteccion de los medios
y servicios del sector contra
ciberataques, atendiendo a las
principales caracteristicas de la
informacion y los sistemas de
navegacion aérea, como son la
integridad, la disponibilidad y la
autenticidad.

La ausencia de modificaciones
no autorizadas de la informacion
es de vital importancia, no sélo
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desde el punto de vista de alte-
racion o eliminaciéon de datos,
sino también de la creaciéon o
reactuacion de mensajes trans-
mitidos que puedan comprome-
ter las actividades en todos los
ambitos.

Asimismo, los recursos nece-
sarios deben estar disponibles
en todo momento, garantizando
tanto la continuidad del servicio
como la seguridad de todas las
operaciones.

Por dltimo, la validez de la infor-
macion, intrinsecamente vincula-
da a la identidad del interlocutor

que la genera, es fundamental
en términos de confiabilidad de
los datos gestionados, debiendo
establecerse las medidas opor-
tunas que la certifiquen.

Adicionalmente, aun no sien-
do parametros de la maxima
criticidad en el sector (dada

la naturaleza publica de gran
parte de la informaciéon gestio-
nada), otras cualidades deben
ser tenidas en consideracion: la
confidencialidad, la trazabilidad
y la privacidad.

Se debe velar por la limitacion
de acceso a la informacion que
por su naturaleza asi lo requiera,

restringiéndolo exclusivamente a
las entidades y personas autori-

zadas e impidiendo cualquier for-
ma de divulgacién no controlada.

De forma complementaria, cuan-
do sea necesario, se deben esta-
blecer los procedimientos nece-
sarios que permitan conocer el
histérico, ubicacién, trayectoria
y/0 evolucién de la informacion a
lo largo de su ciclo de vida.

Finalmente, la protecciéon de

las personas fisicas en lo que
respecta al tratamiento de datos
personales y a la libre circulaciéon
de los mismos es, a dia de hoy,

un pilar esencial en la gestién de
la seguridad de la informacion.

A la vista de lo anterior queda
patente que la navegacion aérea
es, sin lugar a dudas, uno de los
sectores en los que la seguridad
adquiere un mayor protagonis-
mo. No en vano, a pesar de la
gran complejidad de sus ope-
raciones y los sistemas que las
sustentan, las cifras lo avalan
como el medio de transporte
mas seguro del mundo.

Ello se traduce en que el marco
normativo en el cual se desa-
rrollan las actividades de ENAI-
RE esta fuertemente regulado,
debiendo cumplir leyes, normas
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y disposiciones legales sobre,

al menos, aspectos de servicios
de navegacién aérea, propiedad
intelectual, protecciéon de datos
de carécter personal, retencion y
almacenamiento de informacion,
entre otros.

Esta circunstancia queda plena-
mente ratificada por el Centro
Nacional de Proteccion de In-
fraestructuras Criticas (CNPIC)
que, en virtud de diferentes
leyes y reales decretos, designa
a ENAIRE como Operador Criti-
co en 2015 y, posteriormente,
Operador de Servicio Esencial
en 2018. En definitiva, tanto

en el &mbito operacional como
en el fisico, la seguridad for-
ma parte del ADN de ENAIRE.
Teniendo en cuenta el imparable
auge de las nuevas tecnologias,
asi como el marcado caracter
innovador de la propia aviacion,
a todo ello se une también la
ciberseguridad.

En 2015, tras la designacion
como Operador Critico, nace la
Oficina de Ciberseguridad de
ENAIRE. Esta unidad asume el
reto de homogeneizar y conso-
lidar de manera centralizada lo
que ya se venia realizando en
afnos anteriores y aporta una
capa adicional de coordinacion
corporativa de iniciativas, opti-
mizacion de recursos y alinea-
cion procedimental y normativa.
Fruto de ello, en 2018, ENAIRE
obtiene un primer Certificado
de Conformidad con el Esquema
Nacional de Seguridad (ENS),
hecho que supone un impor-
tante hito en este ambito y
sienta las bases de un Sistema
de Gestién de Seguridad de la
Informacion, integral y global,
a partir del cual desplegar un
ambicioso abanico de proyec-
tos e iniciativas en materia de
ciberseguridad.
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A partir de ahi, diferentes di-
rectivas, decretos, leyes, re-
glamentos o estrategias se van
sumando a un escenario nor-
mativo cada vez mas completo

y complejo. En primer lugar, la
Directiva (UE) 2016/1148 (Net-
work and Information Security -
NIS) sienta, en términos euro-
peos, las bases de una visiéon
compartida de la Seguridad de
las Redes y Sistemas de Infor-
macién que, en su transposicion
al ordenamiento juridico nacio-
nal, da lugar al Real Decreto-ley
12/2018 con idéntica denomi-
nacion. Como consecuencia de
ello se produce la designacion de
ENAIRE como Operador de Ser-
vicios Esenciales, recalcando aln
mas si cabe su papel protagonis-
ta en el entramado socioecon6-
mico nacional y, por extension,
la relevancia de la seguridad y
continuidad de sus servicios.

Por otra parte, una referencia
fundamental en el contexto de la
provision de servicios de nave-
gacion aérea es el Reglamento
de Ejecuciéon (UE) 2017/373 por
el que se establecen requisitos
comunes para los proveedo-

res de servicios de gestion del
transito aéreo/navegacion aérea
y otras funciones de la red de
gestion del transito aéreo y su
supervision. También esta norma
contempla requisitos de ciber-
seguridad, cuyo cumplimiento
-como en los restantes casos
anteriores- queda plenamente
satisfecho con la Certificacion

de Conformidad con el Esquema
Nacional de Seguridad.

Algunas de las anteriores refe-
rencias normativas, enmarcadas
en el plano legislativo internacio-
nal, ponen de manifiesto la clara
globalizacion del negocio de la
navegacion aérea. ENAIRE, en su
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destacada vocacion de provee-
dor mundial lider en el sector,
también comparte este espiritu
y presta sus servicios fuera de
nuestras fronteras, a través de
empresas participadas, como
GroupEAD o EGNOS.

Asimismo, colabora activa-
mente en diferentes equipos e
iniciativas punteras del sector
aeronautico. Un buen ejemplo
de ello es el consorcio interna-
cional SACTA-ITEC, vinculado
con los desarrollos tecnoldgicos
mas avanzados en el campo

del control de trafico aéreo, en
cuya implementacion se integran
exigentes requisitos de ciberse-
guridad desde la méas temprana
fase de disefio.

De hecho, la consolidacion de la
ciberseguridad como un ele-
mento de indiscutible calado es
ya una realidad en el sector en
todos los ambitos. Organismos
como la Organizacién de Ser-
vicios de Navegacion Aérea Ci-
vil (CANSO) o la Organizacion
Europea para la Seguridad del
Control Aéreo (EUROCONTROL)
son so6lo algunos de los nume-
rosos foros en los que ENAIRE
participa activamente, cooperan-
do en el desarrollo de mejores
practicas (Standards of Excellen-
ce), compartiendo informacion y
aportando recursos para bene-
ficio de toda la comunidad y los
stakeholders que la conforman.

En junio de 2019, a través de su
Programa Técnico de Seguridad,
ENAIRE da un salto cualitativo
en materia de proteccion de la
informacién y los sistemas que
soportan la sofisticada maquina-
ria de relojeria que hace posi-
ble la navegacion aérea. Este
Programa se inscribe dentro del

marco estratégico del Plan de
Vuelo 2020 de ENAIRE y esté ali-
neado con la Estrategia Nacional
de Ciberseguridad y la Estrate-
gia de Seguridad Aeroespacial
Nacional, figurando asimismo de
manera destacada en el “Infor-
me sobre la seguridad de los
transportes y las infraestructu-
ras”, publicado por el Ministerio
de Fomento en febrero de 2019.

A través de este nuevo Progra-
ma, ENAIRE refuerza aln mas la
arquitectura, ya de por si robus-
ta, de sus equipamientos TIC
(Tecnologias de la Informaciéon
y Comunicacién), puntos neural-
gicos del transporte aéreo. Se
trata de una iniciativa esencial
destinada a garantizar la ade-
cuada continuidad del servicio

y asegurar un nivel adecuado
de proteccién de su informa-
cion, asi como de los sistemas y
las comunicaciones que le dan
soporte.

El Programa Técnico de Segu-
ridad de ENAIRE comprende
diferentes aspectos, abarcando
personas, procesos, herramien-
tas y tecnologia, todo ello orien-
tado a la gestion, tanto proactiva
como reactiva, de las amenazas,
vulnerabilidades y, en general,
cualquier incidente de seguridad.
Su objetivo ultimo es minimizar
el impacto de los mismos en sus
redes y servicios, teniendo en
cuenta la rapida evolucion, tanto
en complejidad como en nume-
ro, de las amenazas sobre dichas
tecnologias.

En primer lugar, el Programa es-
tablece mecanismos de detec-
cion y monitorizacidon continua,
mediante los cuales identificar
vulnerabilidades, amenazas
potenciales y su posible impacto
en la organizacion, permitien-
do una gestién proactiva de
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Los proveedores de servicios de navegacion aérea estan obligados a unos estrictos requisitos en materia de ciberseguridad.

la seguridad. Para lograrlo, la
adquisicion e implantacién de
herramientas técnicas de ultima
generacion resulta imprescindi-
ble. La correlacion centralizada
de todos los eventos, la revision
periédica de la infraestructura,
la deteccion temprana de cual-
quier intento de ataque vy, final-
mente, la consiguiente gene-
racion de alarmas -en aquellos
casos en los que se constate la

ocurrencia de cualquier anoma-
lia- resultan cruciales.

La ejecuciéon de pruebas de
seguridad sobre los activos de
ENAIRE es otro elemento critico
dentro del alcance del proyec-
to, tanto desde la 6ptica de la
auditoria (analisis pasivos) como
del hacking ético (ensayos ofen-
sivos de intrusion). Por dltimo,

la estrecha colaboracion con
organismos externos del maximo
nivel, la vigilancia digital perma-
nente y la integraciéon de dife-
rentes fuentes de informacion,
de reconocido prestigio y fiabili-
dad, complementan el apartado
preventivo.

En el supuesto de que se pro-
duzca cualquier incidente de
seguridad, ENAIRE precisa dis-
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poner de un equipo de respuesta
capaz de minimizar el impacto
€n Sus procesos Yy servicios
prestados. Dicho equipo debe
realizar las correspondientes
investigaciones sobre las redes
y puntos finales comprometidos
que conduzcan a su pronta reso-
lucion, asi como a la aplicacion
de aquellas medidas preventivas
y correctivas que repercutan en
una mejora en la ciberseguri-
dad. La gestion de incidentes de
seguridad es, por tanto, uno de
los pilares basicos del Programa
Técnico de Seguridad de ENAI-
RE, asumiendo que, en la préac-
tica, su ocurrencia es inevitable.
El concepto de resiliencia resulta
ya imprescindible en el actual
paradigma de la seguridad de la
informacion, siendo la gestion de
crisis un elemento fundamental
en el proceso de recuperacion
ante cualquier interrupcion o
degradacion del servicio.

Como ya se ha indicado con
anterioridad, la Oficina de Ci-
berseguridad de ENAIRE es la
responsable de liderar, gestionar,
planificar y supervisar la ciber-
seguridad a escala corporativa.
No obstante, ésta es una tarea
compleja que requiere de la ac-
tiva participacion de las diferen-
tes unidades técnicas. En este
sentido, el Programa descrito
también aporta un valor anadi-
do, recogiendo la colaboraciéon y
contribucién en ambitos como el
cumplimiento normativo o el de-
sarrollo estratégico, entre otros.

En el plano de la monitorizacion,
resulta evidente que la seguri-
dad no se rige por horarios ni
calendarios, tratdndose de un
servicio continuado 24 horas

al dia, 365 dias del afio. Para
garantizar este elevado nivel

de disponibilidad, el Programa
Técnico de Seguridad de ENAIRE
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cuenta con un Centro de Ope-
raciones de Seguridad (también
conocido por sus siglas en inglés
“SOC”), destinado a monitorizar
sus sistemas de manera ininte-
rrumpida. Ante cualquier cir-
cunstancia que potencialmente
pueda comprometer la normal
continuidad de las operacio-

nes de nuestra organizacion, el
SOC H24 constituye un servicio
de seguridad permanente que
garantiza la capacidad de moni-
torizaciéon y respuesta inmedia-
tas, en la linea de lo demandado
por una entidad como ENAIRE,
proveedora de servicios esencia-
les de la mayor criticidad para el
Estado y la sociedad.

En la evolucion de la ciberseguri-
dad dentro de ENAIRE destacan
diferentes momentos e hitos que
marcan saltos cualitativos en
términos de madurez y capaci-
dad. Uno de ellos, como se ha
indicado anteriormente, es sin
duda la Certificacion de Confor-
midad con el Esquema Nacional
de Seguridad.

Mas concretamente, se trata

del Real Decreto 3/2010, de 8
de enero, por el que se regula

el Esquema Nacional de Segu-
ridad (ENS) en el &mbito de la
Administraciéon Electrénica. En
él se determina la politica de
seguridad que se ha de aplicar
en la utilizacion de los medios
electronicos, estableciendo los
principios basicos y requisitos
minimos para una proteccion
adecuada de la informacion. Asi-
mismo, esta norma garantiza las
condiciones necesarias de con-
fianza en el uso de los medios
electronicos que establece la
ley 11/2007, de 22 de junio, de
acceso electroénico de los ciuda-
danos a los servicios publicos.

Posteriormente, con la entrada
en vigor de la Ley 39/2015 y la
Ley 40/2015, el alcance del ENS
se amplia, aplicando a los Siste-
mas de Informacién del sector
publico para asegurar el acceso,
integridad, disponibilidad, auten-
ticidad, confidencialidad, tra-
zabilidad y conservacién de los
datos, informaciones y servicios
utilizados en medios electrénicos
que gestionen en el ejercicio de
sus competencias.

Consiste, esencialmente, en un
conjunto de principios basicos y
requisitos minimos que garanti-
zan una proteccion adecuada de
los servicios, sistemas, datos y
comunicaciones, cuyo grado de
rigurosidad y cumplimiento varia
en funcion de la criticidad de los
activos y sistemas de informa-
cion analizados, valoracion que
en Ultima instancia se refleja en
la categorizacion de los mismos.

En este contexto, ENAIRE
aborda en 2018 una primera
certificacion en Categoria Media,
principalmente centrada en los
Sistemas de Informacion de
apoyo a la gestién empresarial.
Se trata del primer contacto con
una norma que, si bien es de
obligado cumplimiento, en ese
momento su extension y aplica-
cion aun no esta generalizada.
Gracias a esta primera adecua-
cion se sientan las bases para
construir un Sistema de Gestion
de Seguridad de la Informacion,
pilar basico sobre el cual se des-
pliega y asienta toda la estructu-
ra procedimental de ciberseguri-
dad de ENAIRE. Sirve, a su vez,
como mecanismo de asimilacion
e interiorizacion de los principios
y requisitos anteriormente refe-
ridos, lo que en ultima instancia
supone un primer gran paso en
términos organizativos y estruc-
turales.
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No obstante, el verdadero co-

razén de ENAIRE en términos

operativos reside en la provision

de servicios de navegacion aé-

rea. Es esa su verdadera mision E N A I R E
y, profundizando en esa primera

linea trazada en 2018, en el afio

2020 se produce un segundo I IV \] d

logro que sin duda marca un e n aS O rn a a.S
antes y un después en la cro-

nologia de la ciberseguridad en ST I C d I CCN CERT
ENAIRE: ademas de la renova- e -

cion de la ya obtenida en 2018,

se amplia y alcanza la Certifi-

caciéon de Conformidad con el Bajo el lema “Nuevos retos, mismo compromiso”, las
Esquema Nacional de Seguridad X1V Jornadas STIC CCN-CERT se celebraron en Ma-
en Categoria Alta en el ambito drid desde el 30 de noviembre hasta el 4 de diciem-
de los sistemas operacionales bre de 2020 y congregaron a mas de 115 ponentes de
criticos, directamente involucra- reconocido prestigio y 3.600 profesionales inscritos
dos en la provisiéon de servicios en sus jornadas y talleres.

de navegacién aérea. Elementos La inauguracion, retransmitida en abierto por el canal
como los sistemas de tratamien- de YouTube del CCN-CERT, corri6 a cargo de la secre-
to y gestiéon de planes de vuelo, taria de Estado y directora del Centro Nacional de In-
trafico aéreo, comunicaciones, teligencia, Paz Esteban. Asimismo, en el acto inaugu-
navegacion, vigilancia, meteoro- ral, participaron en una mesa redonda los principales
logia, informaciéon aeronautica, actores de la ciberseguridad en Espafia: Luis Jiménez,
supervision y explotacion técnica subdirector general del CCN; Rosa Diaz, directora
quedan bajo el paraguas de esta de INCIBE; Francisco Javier Roca, 2° comandante

nueva certificacion, la mas com- del Mando Conjunto del Ciberespacio; Miguel Angel
pleta y exigente en la materia. Ballesteros, director del Departamento de Seguridad

Nacional y Juan Carlos Lopez Madera, jefe de la Ofici-
Ademas de todos los beneficios na de Coordinacién de Ciberseguridad.
que reporta la adecuacion y sa- En esta edicién, celebrada online de manera excep-
tisfaccion de una norma de estas cional como consecuencia de la covid-19, ENAIRE
caracteristicas, esta certificacion tuvo un papel protagonista. Con la ponencia “ENAIRE,
lleva aparejada para ENAIRE un primer operador de servicios esenciales conforme al
valor afiadido singular. Somos Esquema Nacional de Seguridad en Categoria ALTA”,
el primer Operador Critico y de impartida de forma conjunta por Gerardo Sarmien-
Servicios Esenciales de Espa- to (jefe de la Oficina de Ciberseguridad de ENAIRE)
fia en obtenerla, hecho que sin y Miguel Angel Lubian (Instituto CIES), tuvimos la
duda supone todo un hito en ocasion de compartir los aspectos clave que han per-
nuestro constante compromiso mitido a ENAIRE ser pioneros en la consecucion de la
por alcanzar y mantener el mas certificacion de conformidad con el ENS en Categoria
alto nivel de seguridad en todas Alta, asi como los principales retos afrontados y so-
nuestras operaciones. luciones aplicadas, muchos de ellos comunes a otros

operadores de servicios esenciales.

Este importante éxito sitda a
ENAIRE como un claro referente
a la vanguardia de la ciberse-
guridad, gracias al gran esfuer-
zo y la activa participacion de
multitud de unidades técnicas
de diferentes direcciones, tanto
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en Servicios Centrales como en
direcciones regionales. Adicio-
nalmente, cabe destacar que,
con la consecucién de esta
certificacidon, queda plenamente
satisfecha toda la normativa de
ciberseguridad en el sector de la
aviacion a escala europea, lo que
posiciona igualmente a ENAIRE
como uno de los mas avanzados
en este ambito en el plano inter-
nacional.

Tal y como se ha expuesto ante-
riormente, en virtud de los prin-
cipios y objetivos de la Politica
de Seguridad de la Informacion
y de la certificacion en el ENS,
ENAIRE asume la obligaciéon de
cumplir los requisitos impuestos
por el RD 3/2010 y las Instruc-
ciones Técnicas de Seguridad
(ITS) desarrolladas.

En este sentido, la Resolucion
de 13 de octubre de 2016 hace
extensivo el cumplimiento de los
compromisos de seguridad de la
informacion a los proveedores
adjudicatarios de los suministros
y/0 servicios externos.

Dicho con otras palabras, la
seguridad de la informaciéon y la
ciberseguridad son elementos de
naturaleza transversal, en cuya
satisfaccién intervienen multi-
tud de eslabones que, en ultima
instancia, confieren robustez a
toda la cadena. Esto no puede
circunscribirse unicamente al
propio personal o actividades de
ENAIRE, sino que debe abarcar
todo el ciclo de vida de cualquier
producto o servicio, desde su
concepcioén hasta su puesta en
operacion.

Por todo ello, otro elemento
fundamental en ENAIRE es su
relaciéon con los proveedores

externos y la cadena de sumi-
nistro de productos y servicios.
La seguridad, en su sentido mas
amplio, no debe entenderse
como un requisito opcional o

prescindible en ninguna de las
actividades desarrolladas. Muy
al contrario, se trata de un gen
que debe estar presente desde
la méas temprana fase del disefio,
contemplarse en cada una de las
etapas del desarrollo y promo-
verse durante todo el ciclo de
vida, abarcando -llegado el caso-
incluso el desmantelamiento y
retirada del servicio de cada uno
de los elementos que componen
el Sistema de Navegacion Aérea.

En este aspecto, ENAIRE tie-

ne muy presente en todos sus
procesos de contratacion exter-
na esta circunstancia, exigiendo
y trasladando a los potenciales
oferentes los requisitos aplica-
bles, adecuados y proporciona-
dos, en funcién de la naturaleza
y alcance de dicha contratacion.

Para la consecucion de todos los
objetivos propuestos, ademas de
las herramientas, equipamiento
Yy recursos necesarios, un ele-
mento singularmente relevante
para ENAIRE es el factor huma-
no, las personas. Nada de lo an-
terior es viable si no cuenta con

el respaldo de un equipo mul-
tidisciplinar experto, altamente
cualificado y actualizado, capaz
de ejecutar las tareas encomen-
dadas de forma agil y eficaz.

Esta consideracion es, de hecho,
aplicable a toda la plantilla de
ENAIRE. Iniciativas como la for-
macién, concienciacion y sensibi-
lizacion son claves en la conse-
cucion y mantenimiento de los
mas altos niveles de seguridad.
En dltima instancia, por encima
de cuestiones técnicas y mas
alla de complejas arquitecturas
tecnoldgicas, el pilar fundamen-
tal sobre el que se cimienta la
seguridad, ya sea operacional,
fisica o ciberseguridad, es senci-
llo y elemental: la colaboracion y
participacion de todos.

ENAIRE tiene muy presente este
principio y lo aborda, ademaés,
tratando de acercar el lado mas
humano y amable de la ciber-
seguridad a cada una de las
personas que componen su plan-
tilla, procurando que se sientan
reflejadas en sus actividades
cotidianas, tanto profesionales
como domeésticas, de modo que
puedan asimilar facilmente los
contenidos e interiorizar mejor
las recomendaciones.

Si hay algo que diferencia a la
ciberseguridad frente a otras
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Impacto de la covid-19

La reciente crisis sanitaria ha supuesto, sin ninguna duda, un antes y
un después en multitud de aspectos. La seguridad de la informacién,
como no podia ser de otra manera, también se ha visto afectada de
manera muy directa, adquiriendo un protagonismo especialmente
destacado que, si bien ya disfrutaba, se ha consolidado al mas alto
nivel.

En el ambito de la gestién, ENAIRE ha impulsado férmulas alterna-
tivas mediante las cuales continuar prestando sus servicios, fiel a
sus compromisos de seguridad, calidad y eficiencia. Ha sido en este
contexto en el que los viejos paradigmas de trabajo presencial se
han visto reemplazados por nuevas férmulas, mas flexibles y acordes
a las circunstancias. Asi, el teletrabajo ha recibido un fuerte impulso
que lo ha situado en primera linea social y laboral. La infraestruc-
tura de comunicacién y acceso remoto, ya existente y plenamente
funcional, asi como diferentes herramientas colaborativas, han visto
incrementado su uso de manera exponencial. Todo ello se ha realiza-
do, como es légico, aplicando rigurosas medidas de seguridad con las
que garantizar la integridad y confidencialidad de la informacion, asi
como la disponibilidad de los servicios asociados.

Las perspectivas a corto y medio plazo apuntan a que estas nuevas
férmulas de trabajo remoto han llegado para quedarse. Se ha puesto
de manifiesto que los condicionantes que hasta la fecha habian
contenido su despegue definitivo no eran técnicos, sino meramente
organizativos y culturales. En dltima instancia, desde el punto de vis-
ta més constructivo y positivo, las crisis son también oportunidades
en las que crecer y evolucionar en todos los ambitos, superando los
limites establecidos.

En este nuevo escenario, la ciberseguridad es y sera un pilar funda-
mental sobre el que se sustentaran las organizaciones en la conso-
lidacion de un nuevo paradigma caracterizado por la flexibilidad y
productividad que demanda esa “nueva normalidad” hacia la que nos
dirigimos, tanto en el plano social como normativo y laboral.

areas es que, dada su presencia
y relevancia en nuestras propias
vidas, resulta indisociable la ver-
tiente personal de la profesional.
Ello es asi no porque convivan
tecnologias o sistemas, sino por
el factor comun que une todos
los puntos: el usuario. Si hasta
ahora ya teniamos una estrecha
relacion con las nuevas tecno-
logias, en este nuevo escenario
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de teletrabajo la dependencia
tecnoldgica es total. Los ata-
cantes, plenamente conscientes
de ello, han intensificado sus
actividades, al haber crecido
notablemente sus posibilidades
de éxito por ese gran incremento
en su uso.

En este contexto, la cibersegu-
ridad adquiere un papel pro-

tagonista tanto en el ambito
profesional como en el personal:
videollamadas, compras por in-
ternet, bulos, estafas bancarias,
suplantacion de identidad... No se
trata de algo que se circunscriba
a un horario laboral o a una acti-
vidad concreta. Por el contrario,
abarca toda nuestra vida digital,
de ahi la necesidad de difundir
conocimiento e interiorizar bue-
nas practicas a titulo personal.

Por todo ello, en ENAIRE se dedi-
ca un gran esfuerzo en promover
cualquier iniciativa que redunde
en una mayor y mejor forma-
cion, concienciacion y sensibi-
lizacion de toda la plantilla. En
este sentido, elabora cursos de
ciberseguridad, difunde alertas y
noticias, publica articulos, man-
tiene un portal web especifico
con novedades y recomendacio-
nes, desarrolla iniciativas gami-
ficadas e interactivas, asi como
valora y promueve cualquier
actividad divulgativa que revier-
ta en una mejor capacitacion de
todos.

El comportamiento del entor-
no tecnoldgico, asi como de la
ciberseguridad, esta intrinse-
camente caracterizado por una
constante evolucion y reinven-
cion, por lo que los préximos
afos se prevé que sean de gran
actividad en el sector.

El proceso de transformacion
digital, en el cual est4 sumida la
sociedad en su conjunto y ENAI-
RE en particular, propicia una
creciente e inevitable dependen-
cia de las TIC. Las nuevas y cada
vez mas complejas tecnologias
llevan aparejadas la aparicion de
amenazas, igualmente innova-
doras y disruptivas, que exigen
la adaptacion a estos nuevos
retos, garantizando la adecuada
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proteccién de la informacion y
los servicios prestados.

El marco normativo que regula
este nuevo escenario también
esta evolucionando. Las nuevas
leyes, reglamentos y estandares
estan en constante actualiza-
cion, tratando de satisfacer las
demandas de la sociedad del
modo mas agil posible.

Asimismo, todos los actores que
intervienen en este progreso,
conscientes de la criticidad del
mismo, deben desarrollar siner-
gias y estrategias de colabo-
racion, tanto a escala nacional
como global, que les permitan
hacer un frente comudn ante las
contingencias derivadas de este
estado de permanente cambio.

La evolucion prevista a corto

y medio plazo abunda en este
planteamiento. La presencia de
la tecnologia en todos los am-
bitos de actividad sera cada dia
mas patente. La interrelaciéon e
interconexion global de todos los
sistemas, ademas de incremen-
tar exponencialmente su rendi-
miento y eficiencia, conllevara
nuevos riesgos, lo que conducira
a nuevas estrategias y tacticas
que permitan su mitigacion. La
regulacion sera una ténica habi-
tual una vez se alcance un punto
de madurez adecuado, asi como
la coordinaciéon de todos los
implicados y la colaboracién per-
manente en todos los ambitos.

Sobre esa base, asumiendo cier-
to grado de incertidumbre por la
propia naturaleza del entorno,
es sobre la que ENAIRE cimienta
su estrategia a través de la cual
avanzar con firmeza y determi-
nacioén hacia la consecucion de
sus objetivos.

A la luz de todo lo anterior,

la ciberseguridad resulta ma-
nifiestamente prioritaria. Se
debe promover y garantizar
que se alcancen y mantengan
las propiedades de seguridad
de los activos tecnoldgicos de
la organizacién y los usuarios
contra los riesgos descritos.
Para lograrlo, es imprescindi-
ble disponer de un conjunto de
herramientas, politicas, salva-
guardas, métodos de gestién de
riesgos, acciones, inversiones,
formacién, buenas practicas y
tecnologias.

En definitiva, se deben acometer
tareas de andlisis, implantacion
y seguimiento que conduzcan

a mitigar estos nuevos riesgos

y amenazas. Es vital la asigna-
cion de recursos econdmicos,
técnicos y humanos, asi como
adecuar las estructuras organi-
zativas y procedimentales vincu-
ladas a su gestion.

Sintetizando los principales
conceptos presentados, cabria
destacar tres lineas de actuacion
bésicas a partir de las cuales

La navegacion aérea exige una monitorizacion permanente en materia de ciberseguridad.

trabajar en la consolidacion y
promocion de la ciberseguridad.

En primera instancia, su asenta-
miento en términos funcionales
y operativos esta fuertemente
ligado al marco procedimental,
directamente vinculado con el
necesario cumplimiento nor-
mativo y la vision integral de la
seguridad de la informacion.

Un segundo elemento indispen-
sable es, como no puede ser de
otra manera, el apartado tecno-
l6gico. La inversién, implemen-
tacion y adecuada explotacion
de las herramientas necesarias
resulta evidente, dada la natura-
leza eminentemente técnica de
esta materia.

No obstante, como nexo de
union de todo lo anterior, no
debe olvidarse en ningun mo-
mento el punto neuralgico de la
ciberseguridad: las personas.
Toda inversién y despliegue de
herramientas, cualesquiera que
estas sean, debe estar siempre
orientada y gestionada por y
para los usuarios. Como ocurre
siempre que hablamos de segu-
ridad, el éxito de toda iniciativa
en este ambito esté intimamente
ligado a la implicacién y cola-
boracion de todos. Mas alla de
costosas inversiones o complejos
desarrollos, siempre termina
sobresaliendo el mismo principio
fundamental que la cimienta: la
seguridad es cosa de todos.
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Alberto Campo Baeza, Premio
Nacional de Arquitectura 2020
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El arquitecto

Casa del Infinito
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Firme convencido de que el trabajo del
itecto “debe ser fruto de la inteligencia

& Texto: Pepa Martin Mora
ptografias: Estudio
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| a discrecion

de quienes le propusieron para
el galardén -aunque reconoce
que “algo habia oido”- no le
hizo pensar que la llamada del
ministro José Luis Abalos era
para comunicarle la concesion
del Premio Nacional de Arquitec-
tura, que “agradezco infinito que
lo hiciera personalmente”, dice.
Fue un momento de “mucha
emocion”, porque con 74 afios
cumplidos “qué méas puedo pedir
en este pais como arquitecto
que ser Premio Nacional”, afirma
Campo Baeza, a quien muchos
definen como el arquitecto de la
luz.

Agradece al Jurado que le ha
otorgado esta distincién --que
reconoce al arquitecto que con-
tribuya con su labor al enriqueci-
miento de los aspectos sociales,
tecnoldégicos y sostenibles de

Casa De Blas
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Acabo de hablar con e arquitecto
Alberto Campo Baeza para
comunicarle que ha sido
galardonado con el Pramio Macional
de Arguitectura 2020, en
reconocimientso a la coherencia de
SLIr H:,.'i—':l::!lf_‘}:la. su I"{jE[)&?I}UHH(:IH
creativa v a toda una vida dedicada a
la docencia
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la arquitectura o el urbanismo
espafol tanto dentro como fuera
de nuestro pais-- su genero-
sidad, que es mayor que sus
propios méritos, dice. Ellos han
destacado de su trayectoria “la
coherencia, su independencia
creativa y su labor docente de
toda una vida dedicada a for-
mar a distintas generaciones de
arquitectos que han encontrado
en su trabajo una fuente de ins-
piracién, ademas de convertirse
en referente de la arquitectura
espafola tanto a nivel nacional
como internacional”.

La propuesta de Campo Baeza
como Premio Nacional de Arqui-
tectura fue hecha por las Escue-
las de Arquitectura de Madrid,
Barcelona, Valencia, Sevilla,
Valladolid, Pamplona y Granada.
Y por los Colegios Oficiales de
Arquitectos de Madrid, Alme-
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ria, Asturias y Cadiz, y por la
Universidad San Pablo CEU y el
CSCAE.

Ser arquitecto

Cree en la arquitectura como
idea construida, y defiende que
un arquitecto es alguien que
ordena el espacio, el territorio,
la ciudad, la casa, hasta el bafio,
“estd ordenando siempre”, y
anade” esta profesion es la mas
bonita del mundo, porque sofia-
mos y hacemos que esos suefios
se construyan; podemos decir
que somos constructores de sue-
fos,” aunque matiza que con la
razdn como primer instrumento
de trabajo. Explica que la arqui-
tectura tiene que ser enorme-
mente precisa y tira de Cervan-
tes para afirmar que “nuestro
trabajo es fruto de la inteligencia
y la razén”, como dijo el escritor
en el prélogo de El Quijote.

Cuenta con ironia que nunca
dudé que seria arquitecto porque
“desde el mismo momento del
nacimiento mi madre me inoculé
el veneno de la arquitectura”,
dice entre risas. Recuerda con
admiracion que fue porque su
abuelo, Emilio Baeza Eguiluz, era
arquitecto municipal en Valla-
dolid “ademas de los buenos,

y muy honrado”, asegura. De

las obras de su abuelo, Campo
Baeza destaca el Circulo de Re-
creo, el Casino de Valladolid, “un
edificio precioso, que esta entre
los mas bonitos de la época, y
que a dia de hoy se encuentra
en un estado impecable, lo que
demuestra que esta muy bien
construido”, afnade.

Pese a su origen pucelano, la
ciudad de Cadiz, a la que su
familia se trasladé a vivir cuando
tan solo tenia dos afos, es un
referente en su vida “alli desti-
naron a mi padre, que era ciruja-

©Javier Callejas
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Casa Cala

no militar, al finalizar la guerra,

pero mas que un castigo resultd
ser un regalo porque fuimos feli-
cisimos”, nos cuenta. Estudié en
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“Tuve la suerte de tener como
profesores a figuras irrepetibles
de la arquitectura espafiola, a
toda la generacion de maestros

pad

Cree en la arquitectura como idea
construida, y defiende que “un
arquitecto es alguien que ordena el
espacio, el territorio, la ciudad, la casa,

hasta el bano...”

San Felipe Neri, el colegio de los
marianistas, que con buen crite-
rio le matricularon para cursar
el PREU en El Pilar de Madrid y
asi poder estudiar en la Escuela
Técnica Superior de Arquitectura
de la Universidad Politécnica de
Madrid.

febrero 2021

de la época, como Alejandro de
la Sota, que era una maravi-
lla”, dice, y aclara que aunque
no fue nunca catedratico, como
arquitecto fue una figura ma-
gistral, igual que Fisac, afiade,
con quien mantuvo una buena
amistad. Destaca también entre
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Oficinas Zamora

Casa Turégano
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los docentes a Saenz de Oiza, a
Moneo, a Julio Cano Lasso, en
cuyo estudio se inicio profesio-
nalmente, o a Javier Carvajal,
que dirigié su tesis doctoral.

Obra

Su obra, como no podia ser de
otra forma, ha tenido un am-
plio reconocimiento: sus casas
son inconfundibles, desde la
Casa Turégano, De Blas, y Cala,
en Madrid; Gaspar, Asencio,
Guerrero, o la del Infinito, en
Cadiz, en cuya capital ejecutod

el proyecto Entre Catedrales,

y el Colegio Publico Drago; en
Granada el edificio de la Caja y
el Museo MA; la casas Moliner
en Zaragoza, Rufo en Toledo; y
Olnick Spanu, en Nueva York;

e incluso una guarderia para la
firma Benetton en Venecia. Entre
su trabajo mas reciente, en 2017
finalizd el Polideportivo de la
Universidad Francisco de Vitoria,
y actualmente esta desarrollan-
do el concurso ganado para la
extension del Liceo Francés de
Madrid. Ahora van a empezar las
obras de un Centro del Paisaje
en Jalisco (México), y el Magazzi-
no Museum, en Nueva York.

Se muestra conforme con la afir-
macioéon de que es el arquitecto
de la luz, “yo creo que si”, dice,
y de forma muy poética explica
que la luz es un ingrediente que
tiene que tener toda la arqui-
tectura para poder construir el
tiempo, y junto a la gravedad,
afade, construir el espacio.
Como ejemplos de obras en las
que se produce lo que él llama
el milagro de la luz, antes de
hablar de las propias menciona
los efectos maravillosos que pro-
duce en el Panteén de Roma, en
cuanto a arquitectura antigua, y
en el Pabellon de Barcelona de
Mies Van de Rohe, en la época
moderna.
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Edificios

icOnicos

2017 Polideportivo y Aulario.
Universidad Francisco de
Vitoria
Casa Cala, Madrid.

2014 Casa del Infinito, Cadiz.

2012 Consejo Consultivo de Castilla
y Lebén, Zamora.

2010 Museo de la Memoria de
Andalucia, Granada.

2009 Casa Rufo, Toledo.Entre
Catedrales, Cadiz.

2008 Casa Olnick Spanu, Nueva
York.
Casa Moliner, Zaragoza.

2007 Guarderia Benetton, Treviso
(Italia).

2005 Casa Guerrero, Vejer de la
Frontera (Cadiz).

2003 Nueva sede Grupo SM, Boadilla
(Madrid).

2002 Oficinas para la Delegacion
Provincial de Salud, Almeria.

2001 Caja Granada, Granada.

2000 Casa de Blas, Sevilla La Nueva
(Madrid).

1998 Centro BIT, Inca (Mallorca).

1992 Casa Gaspar, Vejer de la
Frontera.
IES Drago, Cadiz.

1988 Casa Turégano, Pozuelo
(Madrid).

Entre sus obras, cree que la luz
mas efectista la consigue en

la Caja de Granada, de la que
cuenta que, a algunos emplea-
dos, el primer dia que entraron
en ella se les saltaron las lagri-
mas. Se trata de un edificio de
oficinas con forma de cubo que
define como de una gran com-
pacidad, flexibilidad y sencillez,
construido con una trama de
hormigéon armado de 3x3x3 me-

tros y cuya cubierta sirve de me-

canismo para recoger la luz. Con
un patio central interior, califica-
do como verdadero “impluvium
de luz”, que atrapa los rayos del
sol a través de los lucernarios y
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Museo de la Memoria de Andalucia

los refleja en los paramentos de
alabastro del diedro abierto al
sur, aumentando la iluminacién
de las oficinas abiertas al diedro
orientado al norte.

El hecho de mencionar esta
obra, que es su obra mayor, no
significa que sea la mas pre-
ciada, porque no es facil elegir,
dice, pero reconoce que tiene un
especial carifio al proyecto “En-
tre Catedrales”, debido a su vin-
culo con la ciudad de Cadiz. “Me
encargaron hacer una cubricién
para proteger los restos arqueo-
légicos que hay en el espacio
vacio que queda entre la cate-

INDICE

dral vieja y la catedral nueva,
frente al mar”, y lo resolvié con
una pieza con la que considera
haber puesto en valor el lugar
mas significativo de la ciudad
mas antigua de Occidente.

Explica que construyo sobre la
excavacion una plataforma en
alto con adoquines blancos de
marmol de Macael, para mirar

al mar “con una altura que es el
quid de esta construcciéon —dice-
- porque cuando estas encima la
vision es limpia, dejas de ver los
coches que van por la carretera
que bordea la costa y solo ves el
mar Atlantico”. Cree que ha con-
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El Museo de la Memoria de Andalucia es
otra de sus obras con un reconocimiento
especial, ya que esta entre las 10
Maravillas Modernas del Mundo
seleccionadas por National Geographic.

seguido crear un espacio publico
que los ciudadanos agradecen,
aungue con simpatia advierte

al alcalde que “tiene que tirarle
un poquito de las orejas porque
esta algo descuidado”.

No podemos pasar por alto al
hablar de su obra de la Casa
Gaspar, incluida en el Inventa-
rio de Bienes Reconocidos del
Patrimonio Histérico Andaluz,
“una casita muy sencilla y muy

febrero 2021
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elemental, no minimalista pero
si sobria, que me encarga una
amiga y que hice con muy poco
dinero”. Se trata de un recinto
cerrado, dado que habia una cla-
ra voluntad del cliente por tener
una independencia total, un es-
pacio horizontal y continuo, en el
que el color blanco contribuye a
la claridad de esta arquitectura.

“En este proyecto utilizo una
tipologia andaluza muy clara,
patio delante y patio detras con
una pequefia lamina de agua —
dice— y la casa en el centro, con
un dormitorio, una cocina y el
cuarto de estar, una casa precisa
y preciosa”. Para ello parte de un
cuadrado definido por cuatro ta-
pias de 3,5 metros que se divide
en tres partes iguales y se cubre
la central, en la que se construye
el edificio de la vivienda con una
altura de 4,5 metros, una ope-
racion simétrica que se remata
colocando también de forma
simétrica cuatro limoneros que
producen, asegura, un efecto
espectacular

El Museo de la Memoria de An-
dalucia es otra de sus obras con
un reconocimiento especial, ya
que esta entre las 10 Maravillas
Modernas del Mundo seleccio-
nadas por National Geographic.
Construido en continuidad con
la Caja Granada, se trata de un
edificio podio de 60x120 me-
tros de tres plantas de altura,
de forma que su plano superior
coincide con el podio del edificio
principal de la Caja, también se
alinean sus fachadas.

Todo se organiza alrededor de
un patio central de traza elipti-
ca, cuyas dimensiones se toman
prestadas del patio del Palacio
de Carlos V en La Alhambra, con
unas rampas helicoidales que
conectan los tres niveles. Se
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Jurado
del Premio Nacional
de Arquitectura 2020

= Presidencia de Honor, ministro de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana, José Luis Abalos, quien no participa en las deliberaciones
del Jurado.

= Manuel Gallego Jorreto, Premio Nacional de Arquitectura 2018.

- Alvaro Siza Vieira, Premio Nacional de Arquitectura 2019.

= Estrella de Diego, a propuesta de la Real Academia de Bellas Artes
de San Fernando.

= Elisa Valero, a propuesta de la Conferencia de Rectores de
Universidades espafiolas.

e Carme Pigem i Barcel6, a propuesta del Consejo Superior de
Colegios de Arquitectos de Espafia.

e Inmaculada Maluenda, a propuesta de la Federacion de
Asociaciones de Periodistas de Espafa.

e Lucia Cano, a propuesta de la Direccidon General de Agenda Urbana
y Arquitectura.

e El Director General de Agenda Urbana y Arquitectura, que actla
con como Secretario con voz y voto.

= El Subdirector General de Arquitectura y Edificacion, como
Secretario de actas con voz, pero sin voto.
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Alminar Tower Dubai

remata como si fuera una puerta
de la ciudad con una pieza verti-
cal de la misma altura y anchura
que la Caja, que aparece frente
a la autopista de circunvalaciéon
de Granada como una gran pan-
talla, y con una gran plataforma
horizontal hasta el rio que sirve
de espacio publico.

Otras actividades

“Construir, escribir y ensefar”
han sido los ejes de su actividad,
por lo que mas alla del ejercicio
de la arquitectura a pie de obra
Campo Baeza ha dedicado su
tiempo a la docenciay a la es-
critura. Asi, ha sido profesor du-
rante 50 afios y actualmente es
catedratico emérito de Proyectos
en la Escuela de Arquitectura de
Madrid, ETSAM, a la que consi-
dera “la mejor del mundo”, afir-
ma con orgullo, y argumenta a
su favor que el plan de estudios
es muy completo y cuenta entre
su equipo docente con gente
maravillosa y muy dedicada.

Ademas, ha impartido clases en
la ETH de Zurich y en la EPFL

de Lausanne, en la Universidad
de Pennsylvania en Filadelfia,

la Bauhaus de Weimar, en la
Kansas State University, en la
CUA de Washington y en L'Ecole
d'Architecture de Tournai, Bélgi-
ca. También ha sido Clarkson Vi-
siting Chair en la Universidad de
Buffalo, y Visiting Professor en la
Escuela de Arquitectura de Bar-
celona. Actualmente esta dando
clases, on line, en el NYIT (New
York Institute of Technology).

Escribir también ha sido otra de
sus actividades, teniendo en-
tre sus mayores éxitos La ldea
Construida de 1996, un libro que
lleva ya mas de treinta edicio-
nes, algunas de ellas en inglés

y en chino. En 2009 se edit6
una segunda coleccion de sus



textos Pensar con las Manos, en
2012, Principia Architectonica vy,
en 2014, Poetica Architectonica.
Dirigiéndose a los mas jovenes,
en los Libros de la Catarata ha
publicado Quiero ser arquitecto,
un libro definido como peligroso,
porque los nifios que lo lean que-
rran ser arquitectos. Acaba de
aparecer en 2021 su ultimo libro,
Reescribir sobre arquitectura.

Su obra completa ha sido recogi-
da en un amplio volumen, Com-
plete Works editado por Thames
& Hudson, una monografia en

la que muestra los proyectos
realizados en sus cinco décadas
de profesion. Ahora en 2021,

va a ser reeditada, actualizada,
por Rizzoli New York. En 2016,
publicé Varia Architectonica; en
2017 se edit6é Teaching to teach,
en 2018, Palimpsesto Architec-
tonico y en 2019 Sharpening the
Scalpel, que es una colecciéon de
sus principales textos en inglés.
La Estructura de la estructura,
La suspensién del tiempo: diario
de un arquitecto, Utilitas Firmi-
tas Venustas, Teaching to teach,
El suefio de la razdn, o Tools:
Mecanismos de Arquitectura, son
otros de sus libros.

La industria de iluminacion Fe-
rram le tent6 para introducirle en
el mundo del disefio, y le encar-
garon una lampara de sobreme-
sa, al igual que a otros maestros
de la arquitectura a los que tanto
admira como Alvaro Siza, Eduar-
do Souto, David Chipperfield o
Kazuyo Sejima. Va a aparecer en
el mercado en estos dias.

El resultado fue Triaedrus, lam-
para que debe su nombre a que
sugiere la figura de un triedo:
una linea horizontal para sopor-
tar la linea de luz de la tira lineal
de leds, una linea vertical para
sostener en el aire esa linea

horizontal, y la articulacién entre
ambas lineas para hacer posi-
ble el movimiento de esa linea
horizontal, de la luz, en todas las
direcciones, y el apoyo de esa
linea vertical sobre el plano hori-
zontal, sobre la mesa, casi como
si de una grua pluma se tratara.
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También, entre las propuestas
mas curiosas, recibié en 2015
el encargo de disefiar los es-
cenarios del Teatro Griego de
Siracusa, en el que se siguen
representando cada verano

las tragedias de Esquilo, S6fo-
cles, Euripides o Aristofanes. El

Considera que la luz

‘“es un ingrediente que tiene que
tener toda la arquitectura para poder
construir el tiempo”.

Casa Gaspar
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resultado era un espacio con la
sobriedad de Grecia y con la her-
mosura de Roma, con una simple
plataforma horizontal plana que
parece flotar en el escenario,
con perforaciones y trampillas
para la entrada y salida de los
actores; una superficie arruga-
da, que adopta formas diversas,
como una nube que flota sobre
la primera plataforma; y un pla-
no plegado al fondo que evoca

al mar que cambia de color en
azules y verdes. La nube copia
formalmente, a gran escala, el
manto de la Santa Teresa de
Bernini.

Buena prueba de la repercusion
de su trabajo es que se ha ex-
puesto por todo el mundo, desde
EEUU, en el Crown Hall de Mies
en el 11T de Chicago, en el Urban
Center o en la American Aca-
demy of Arts and Letters, ambos
en Nueva York, en la basilica de
Palladio en Vicenza, en la igle-
sia de Santa Irene en Estam-
bul, en San Pietro in Montorio o
en el MAXXI, los dos espacios

en Roma, en la prestigiosa MA
Gallery de Toto en Tokyo, y en la
Fundacion Pibamarmi de Vicen-
za. Mas recientemente, en 2015
en el Colegio de Arquitectos de
Cadiz, en 2016 en el Oris House
of Architecture, en Zagreb, en
2017 en la Escuela de Arqui-
tectura de Buffalo y en el Patio
Herreriano de Valladolid, en 2018
en el museo de la Universidad de
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Alberto Campo Baeza reconoce que no tiene coche: “no lo ne-
cesito —dice- vivo en Madrid, una ciudad con unos transportes
publicos maravillosos”, ni moévil “cuando necesito llamar siem-
pre encuentro al alguien con un teléfono a mano”, ni televisiéon
“aungue si aparato de radio, porque tiene la ventaja de que te
lo puedes llevar a la cama” ...asegura que tampoco lleva reloj.
Sin embargo, el mundo de la comunicacion digital le parece
extraordinario, y se ha adaptado perfectamente a él. De hecho
es muy activo en redes sociales y tiene una pagina web propia
con mas de 7 millones de visitas (www.campobaeza.com), una
cuenta en Flickr (www.flickr.com/photos/campobaeza/) con

mas de 3 millones de seguidores, y otra en Instagram (www.
instagram.com/acampobaeza/) con 31.600 seguidores, y mas
de 600 referencias en el Archivo Digital de la UPM de Madrid
(http://oa.upm.es/view/creators/index.C.html)

Cuando le preguntas cémo se consiguen estos nimeros de
vértigo otorga el mérito de este éxito a los colaboradores de
los que se ha rodeado “que valen mucho mas que yo”, y a los
que siempre recurre porque son mas jovenes y mas valiosos
y lo saben todo de este mundo digital, mientras que él, por el
contrario, asegura saber muy poco de ordenadores.
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Alicante, y en 2019, en la Fun-
dacao EPD de Lisboa.

Distinciones

Son muchos los premios y re-
conocimientos que ha recibido
Alberto Campo Baeza durante
su larga trayectoria por su obra,
y en 2020, aparte del Nacional
de Arquitectura, también se le
ha otorgado la Medalla de Oro
de la Arquitectura que concede
el Consejo Superior de Cole-
gios de Arquitectos de Espafa
(CSCAE).

En 2012 gandé el primer premio
ex aequo del Centro de Conser-
vacion para el Museo del Louvre
en Lievin, Francia, al que le
siguieron el Torroja por la Caja
Granada, el Premio a la Exce-
lencia Docente de la Universidad
Politécnica de Madrid, la Hein-
rich Tessenow Gold Medal de la
Tessenow Society de Hamburgo,
el Arnold W. Brunner Memorial
Prize de la American Academy of
Arts and Letters y el Internatio-

nal Award Architecture in Stone
de Verona. En 2015, fue galar-
donado con el Big Mat Award en
Berlin y con el Premio de Arqui-
tectura Espafiola Internacional
(PAEI 2015).

En 2014, fue elegido académico
de nimero de la Seccién de Ar-
quitectura de la Real Academia
de Bellas Artes de San Fernando
de Espafia, e International Fe-
llowship del RIBA (Royal Institu-
te of British Architects). En 2018
le nombraron Doctor Honoris
Causa por la Universidad CEU
San Pablo y ha recibido el Pre-
mio Piranesi de Roma por su
trayectoria, y elegido Honorary
Fellow por el American Institute
of Architects en 2019.

Futuro

En cuanto al futuro de la arqui-
tectura, cree que la pandemia,
afortunadamente, no tiene por
qué afectar de forma negativa
al sector. “Lo que verdadera-
mente influye —afirma— es que



se ha disparado el numero de
arquitectos en los ultimos afios
y, aunque suene demagogico,
deberia haber un reparto del
trabajo mas equitativo”.

Como ejemplo, compara a un
médico con un arquitecto, e
igual que un galeno no puede
ver a un numero ilimitado de
enfermos, un arquitecto tam-
poco deberia poder firmar un
sinfin de proyectos, una medida
necesaria para que las cosas se
hagan mejor y que en su opi-
nion es responsabilidad de los
colegios de arquitectos y de los
entes publicos vinculados con el
sector.

El Tecuan

Cree que la formacion de los
profesionales en nuestro pais es
excelente, y anima a los jove-
nes que empiezan a “trabajar,
trabajar y trabajar”. Les advierte
que para hacer bien las cosas se
necesita tiempo y dedicacion, y
les recomienda que disfruten de
ello porque “el arquitecto no es
alguien que hace dibujos artisti-
cos que otro desarrolla, ya que
controla todo el proceso de cons-
truccidon de una obra”, asegura.

Personalmente reconoce disfru-
tar desde que hace los primeros
croquis de un proyecto hasta
que se acaba de construir, y
cuenta una anécdota de la ul-

tima obra que ha ejecutado en
Madrid, una casa en Montecar-
melo: “mi idea era que desde la
ultima planta de esta vivienda
se dominara todo Madrid, y el
dia que se terminé de construir
la estructura y pude comprobar
desde arriba que habia conse-
guido lo que habia ideado desde
abajo me emocioné”.

También dice sorprenderse
cuando ve lo largo que es su
curriculum “me pregunto si he
trabajado tanto, y creo que si,
como una mula —dice—pero
gracias a ello aqui estoy, bien de
salud fisica y mental y plena-
mente activo”. i




Vista del interior de uno de los puentes gemelos Madrid Rio donde se
aprecia la decoracion de la béveda, obra del pintor Daniel Canogar.
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Puentes urbanos de Madrid e e U

Sobre el agua

Los puentes de Madrid, histdricos o de nueva
factura, han sabido convivir con los muchos
acontecimientos sucedidos en la capital.

Han caido y se han vuelto a construir, se han
amoldado a los cambios del rio y del entorno,
y han contribuido, como espacios de paso y
union, a la cohesion urbana y social de los
madrilefios.

& Texto: Centro de Publicaciones

febrero 2021 mitma 83



Fotografia de Charles Clifford.

El Manzanares

es un rio humilde, pero, como
escribe Carlos Fernandez Casado,
“Madrid debe su existencia al rio”
ya que sus caracteristicas, tanto
topograficas como hidroldgicas,
favorecieron el establecimiento
de poblacién desde la Prehistoria.
En la época musulmana se cons-
truyeron atalayas de vigilancia y
defensa en sus orillas, y desde

el siglo XVI hasta el XIX fue la
fuente de ingresos de numero-
sas lavanderas que llenaban sus
orillas de ropa para lavar.

Como decia Quevedo, este
“aprendiz de rio” recorre 92
Kildometros desde la sierra de
Guadarrama hasta el Jarama, del
que es afluente por la derecha,

y su tramo urbano ha ido ad-
quiriendo verdadero valor tanto
desde el punto de vista historico
como medioambiental.
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constructivas (1860).

Punto de inflexion

Un punto de inflexién, tanto para
el rio como para la ciudad, fue
1561, cuando Felipe II traslado
a Madrid la sede administrativa
de su imperio, lo que dio lugar

a un aumento de la poblacidn

y cambios urbanisticos. Una
primera transformacién fue en
el siglo XVIII, cuando se planteé
la construccion del Gran Canal
del Manzanares con la idea de
mejorar el transporte de mer-
cancias. Desde el actual puen-
te de Praga, conectaria con el
Jarama en Vaciamadrid y su Real
Acequia para unirse con el cauce
del Tajo a su paso por Aranjuez
y continuar hasta Toledo. Fue la
primera linea del ferrocarril que
se construyd en Espafa la que
acabé con este suefo.

A lo largo del tiempo han tenido
lugar diversos cambios, siempre

con el fin de mejorar el estado
de sus aguas y de su entorno.
En 1908 se planted por prime-
ra vez la canalizacion del rio,
dentro de un plan general de
saneamiento de Madrid. En 1919
Antonio Velasco Zazo, escritor,
periodista y cronista de la Villa
escribia “las obras de canaliza-
cion del rio, iniciadas hace po-
cos afios, lo estan transforman-
do por completo. Desaparecidos
bafios y lavaderos, se habra
perdido mucho en lo pintoresco,
pero no tanto como lo que se ha
ganado en higiene y limpieza”.

Desde entonces hasta ahora
diversos planes de saneamiento
y mejora de los servicios lo han
ido transformando al hilo de los
cambios que se fueron produ-
ciendo en la propia ciudad. Y
todo ello afecté a sus puentes.

La confluencia de caminos y rios
da sentido a la construccién de
estos pasos con la funcién de
enlace, de continuidad, comu-
nicando ambas orillas, ademas
de dar lugar a una determinada
configuracion de la ciudad y a

la creacién de infraestructuras
gue la hacen mas accesible. Del
rio Manzanares decia Fernan-
dez Casado “hay que llamar la
atencion sobre el hecho de que
ya en el siglo XIV un rio tan
poco importante como el Man-
zanares tuviera ya dos puentes
al servicio del ntcleo urbano”,
se referia a la puente Segoviana
y a la Puente Toledana, como se
les llamo en sus origenes.

Puentes con historia

El rio Manzanares, en su tramo
urbano, cuenta en la actuali-
dad con puentes que narran su
historia.

Si miramos el cauce de norte a
sur, el primero que observamos



es un gran viaducto, construi-
do entre 1860 y 1862, llamado
puente de los Franceses, de-
bido a la nacionalidad de sus
constructores. Situado entre el
parque de la Bombilla y la Casa
de Campo, fue iniciativa de la
Compafiia de Caminos de Hierro
del Norte de Espana para dar
servicio al ferrocarril del norte.
Es un puente sencillo, sin ape-
nas ornamentos, puesto que su
objetivo era funcional; el paso
del tiempo no ha desvirtuado

su aspecto, que sigue siendo de
ladrillo rojo, en la actualidad con
dovelas de granito en sus cuatro
arcos de medio punto.

Paseando a orillas del rio nos
encontramos a continuacion

con el puente de Reina Victoria,
que sustituyd en cuanto al uso

a otro mas antiguo de madera,
construido 1728, llamado puente

Verde de la Florida, que destruyd
una riada. Fue el primer puen-
te de nuestro pais de hormigoén
armado gracias a José Eugenio
Ribera, ingeniero que lo cons-
truyo (con el proyecto de Julio
Martinez Zapata) y uno de los
mayores impulsores de las obras
publicas en la Espana de su
época. Entusiasta de las noveda-
des, fue el representante de la
empresa francesa Hennebique,
qgue encabezo y publicité una de
las primeras patentes de este
sistema constructivo. El puente
se construyd en 12 meses y fue
inaugurado en 1909 por Alfon-
so XIll y Victoria Eugenia, a la
que debe su nombre. La es-
tructura la forman dos arcos de
hormigon, unidos al tablero con
apoyos verticales; cuenta con
elementos ornamentales moder-
nistas como jarrones y farolas
de hierro con unas figuras de

Vista del Puente de los Franceses en la actualidad.
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0so0 en su base en referencia al
escudo de Madrid. En su entorno
se encuentra la ermita de San
Antonio de la Florida, que alber-
ga unos frescos de Goya. Fue
declarada Monumento Nacional
en 1905.

Siguiendo el mismo camino, de
1816 data la construccion del
puente del Rey por orden de Fer-
nando VII. En el siglo XVI habia
una pequefia pasarela para que
Felipe Il pudiera ir desde el Alca-
zar hasta el palacete de Vargas,
recién adquirido por el Monarca.
El origen del puente actual hay
que buscarlo durante la invasion
francesa, cuando José I encargd
al arquitecto Juan de Villanueva
la construccién de un paseo que
uniese el Campo del Moro con la
Casa de Campo que incluia un
puente sobre el rio. Villanueva
no pudo terminar el proyecto y

e




El puente de Reina Victoria fue el primer
puente de nuestro pais de hormigén
armado gracias a José Eugenio Ribera.
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Puente de Reina Victoria
(1909), una de las primeras
construcciones de hormigén
armado en Espafia.

Vista del puente de Toledo (1732),
proyectado por Pedro de Ribera.
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fue su discipulo, Isidro Gonza-
lez Veldzquez, quién concluyd el
puente de piedra actual. Era de
granito con elementos decora-
tivos en piedra caliza y ladrillo
y contaba a la salida con dos
pilares que desaparecieron en
una remodelacién posterior. En
1931 la Casa de Campo, hasta
ahora una finca privada, pas6

a ser un recinto publico; por la
previsible afluencia de visitantes,
la calzada del puente se ensan-
cho llegando a alcanzar los 25
metros. En los afos sesenta del
siglo XX el puente se abri6 al
trafico rodado y paso a ser un
importante nudo viario.

El puente mas antiguo de Madrid
fue obra del arquitecto Juan de

Herrera, quien termind las obras
del puente de Segovia en 1584 y
hoy lo podemos contemplar con

su aspecto original. En 1996 fue
declarado Bien de Interés Cultu-
ral con categoria de Monumento.

Su construccidn esta directa-
mente relacionada, una vez mas,
con la instauracion de la capita-
lidad en Madrid en 1561 y con la

necesidad del rey de comunicar
la nueva capital con las localida-
des del Norte, entre ellas Sego-
via, de donde toma su nombre.
El puente original tenia una
longitud de 172 metros y cons-
taba de nueve ojos con arcos

de medio punto almohadillados;
construido con sillares de granito
y piedra berroquefia (granito de
la sierra de Guadarrama), Herre-
ra dejé su impronta en la cornisa
con unas bolas de piedra, muy
al uso de la época. Durante la
Guerra Civil fue destruido para
evitar el avance de las tropas de
Franco y después reconstruido
con su fisonomia original y una
ampliacion del tablero. Ademas
del Palacio Real, en sus inme-
diaciones se encuentra el Centro
de Estudios Hidrograficos del
CEDEX, singular por tratarse de
un edificio del arquitecto Miguel
Fisac, Premio Nacional de Arqui-
tectura en 2002.

Muy relacionado con el ante-
rior es el siguiente puente del
recorrido. Se trata del puente
de Toledo, también declara-
do Bien de Interés Cultural en
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1956. Este paso ha sufrido varias
reconstrucciones a lo largo del
tiempo. El primero lo mandé
construir Felipe IV en 1660 para
comunicar Madrid con la ciudad
manchega, pero una riada se lo
llevé. De 1680 data el segundo
que desaparecié por la misma
causa. El actual corresponde a
una ultima reconstruccién fecha-
da en 1732 y fue obra de Pedro
de Ribera, quien proyectd una
estructura de nueve arcos de
medio punto con contrafuertes

y tambores que se rematan con
balconcillos. Tres afios después
Juan Ros esculpié en los temple-
tes las imagenes de San Isidro

y Santa Maria de la Cabeza,
ampliamente ornamentados.

Ya en el siglo XX, en 1925, se
construyo el primer puente de
Praga. Por él pasaba el ganado
camino del matadero, por lo
que el puente adoptd el nombre
de puente del Matadero. Estuvo
operativo hasta después de la
Guerra Civil, cuando el Ayunta-
miento se planted la construc-
cion de un segundo puente para
descongestionar la salida hacia
Toledo. Se termind en 1952 y
recibié el nombre de puente de
los Héroes del Alcazar, aunque
la poblacidn le siguié llamando
por su nombre original; diez
afios después empezo6 a presen-
tar problemas en la cimentacion
y fue demolido. En 1967 se ter-
mino la construccidn del puente
actual, esta vez de hormigdn
armado con un disefio mu-

cho mas impersonal. En 2009
cambié de nuevo la denomina-
cién por la que se conoce en la
actualidad.

El puente actual de la Prince-
sa, llamado asi en homenaje

a la princesa de Asturias, esta
situado en el mismo lugar de un
antiguo vado, llamado de san-
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ta Catalina, por el que pasaban
los madrilefios de una orilla a
otra del rio. El puente original
fue inaugurado por Alfonso XIlII
en 1909 y daba salida hacia

la carretera de Andalucia. Fue
construido en hierro y disenado
por el ingeniero Vicente Machim-
barrena con la colaboracion de
Antonio Palacios en los elemen-
tos ornamentales. Contaba con
un solo arco de 50 metros, todo
un alarde para la época, y un
tablero lo suficientemente ancho
para que se pudieran cruzar dos
vehiculos, circunstancia enton-
ces poco probable. Pero pasados
los afios y ante la expansion
demografica de la ciudad, este
puente quedd escaso y se plan-
teo la necesidad de contar con
otro con mas capacidad. En 1929
se construyd uno nuevo mucho
mas grande, esta vez de hormi-
gon, bajo la direccion del inge-
niero Alberto Laffon.

Los nuevos puentes del
Manzanares

Como recordamos mas arriba,
el Manzanares es un rio peque-
fio, sin estridencias ni nada que
sefalar en lo que a su recorrido
urbano se refiere, pero es el rio
de los madrilefios y ha partici-
pado en la vida de Madrid a lo
largo de toda su historia.

Una infraestructura que cambid
la ciudad fue la construccion de
la M-30. Los origenes de este
cinturdn los encontramos en los
afnos cuarenta cuando se pre-
sento el Plan general de ordena-
cion urbana de Madrid, conocido
como “Plan Bigador”, basado en
planes anteriores a la Guerra
Civil, que, con el fin de descon-
gestionar el trafico de la ciudad,
preveia la construccion de dos
cinturones, uno de los cuales se-
ria la M-30. La construccion de
esta via se inicio en los afios 70

Puente de Segovia (1584), construido por Juan de Herrera y el mas antiguo de Madrid.
Los estanques que se observan en la imagen forman parte del ajardinamiento de Madrid Rio.

con dos tramos que se unirian en
el nudo Sur; hubo que esperar
hasta 1990 para ver completada
la obra.

En 2004 el Ministerio de Fo-
mento cedid al Ayuntamiento

la titularidad de la autopista, lo
que permitié poner en marcha el
plan municipal Madrid Calle 30.
Entre otras cosas contemplaba el
soterramiento de la via mediante
tuneles en su recorrido junto al
Manzanares. Tres aflos después
se terminaron las obras y co-
menzo la ejecucion del proyecto
de ajardinamiento de la superfi-
cie liberada por el soterramiento,
que vio la luz en 2010 y 2011, y
que recibio el nombre de Madrid
Rio. El Manzanares logro enton-
Ces un nuevo protagonismo con
el saneamiento de sus aguas y la
mejora de su entorno para dis-
frute de los madrilefios. La obra
contemplé la construccion de
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Puente del Rey (1816), obra de Isidro Gonzalez Velazquez.

puentes de nueva factura que,
como en el caso de los histori-

I cos, han pasado a formar parte
| de la fisonomia de la ciudad.

Estos nuevos pasos conviven con

£ I el sencillas pasarelas, generalmen-
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anteriores.

El llamado puente Oblicuo,
aunque no es un puente estric-
tamente nuevo, si se beneficid
de una importante remodela-
cion dentro del proyecto Madrid
Rio. Fue inaugurado como un
viaducto para cruzar la M-30
en 1974, al poco tiempo de

su construccion. Es un disefio
de Carlos Fernandez Casado,
Leonardo Fernandez Troyano

y Javier Manterola y debe su
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Perspectiva de los puentes gemelos del Invernadero y del Matadero (2010) que cuentan
con sendas bévedas de hormigdén muy ligeras.

Puente del Principado de Andorra (2009), construido a imitacion de los
puentes ferroviarios del siglo XIX.
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nombre a su forma singular, por
otra parte, ideada con un criterio
meramente funcional, ya que
habia que salvar el rio de modo
gradual. Lo que era un sencillo
paso para cruzar, con la remo-
delacién se ha convertido en un
paseo arbolado desde el que se
puede contemplar el puente de
Segovia.

De nueva construccion es el
llamado puente en Y o puente del
Principado de Andorra. Situa-

do en una zona conocida como

el Salén de los Pinos, estéd muy
cerca del antiguo estadio Vicente
Calderdn. Esta formado por tres
brazos troncoconicos, de los que
dos de ellos, de unos 70 metros
de longitud, apoyan en el margen
izquierdo del rio, hacia el distrito
de Arganzuela, y el restante de
unos 30 metros en su margen de
recho; cuenta con un disefio muy
singular que imita a los antiguos
puentes ferroviarios del siglo XIX.
En 2011 cambié de denominacién

El rio Manzanares, en su tramo urbano,
cuenta en la actualidad con puentes
que narran su historia.

por un acto similar que tuvo lugar
en Andorra con un puente renom-
brado como Madrid.

El siguiente puente que nos en-
contramos es el puente de San
Isidro, obra también de Carlos
Fernandez Casado, Leonardo
Fernandez Troyano y Javier
Manterola. Proyectado en 1969 y
terminado en 1974, esta situado
en el mismo emplazamiento en
el que, en el siglo XVI, estuvo

el antiguo pontén del mismo
nombre. El puente actual se
construyo con la idea de des-
congestionar el trafico que hasta
entonces pasaba por los puentes
de Segovia y Toledo.
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Observamos una estructura
muy singular en el puente de la
Arganzuela, obra del arquitec-
to francés Dominique Perrault,
que adquirio fama internacional
tras ganar el concurso para la
construccion de la Biblioteca
Nacional de Francia en 1989. En
Espaina destaca por ser el autor
del Centro Olimpico de Tenis de
Madrid o Caja Magica, que data
de 2002. Situado entre el puente
de Toledo y el de Praga, permite
la conexion entre los distritos de
Carabanchel y Arganzuela. Se
inaugurd en 2011 y cuenta con
un diseno coénico en dos tramos,
con una longitud total de 278
metros. Esta formado por una
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Puente Monumental de la Arganzuela, vista del interior con dos niveles en el tablero,

uno para peatones y otro para bicicletas.

espiral de acero inoxidable que
se recubre con una malla con
aperturas en determinadas zo-
nas a modo de miradores; el ta-
blero es de madera con rendijas
para que pase la luz y tiene una
parte destinada a los peatones y
otra a bicicletas. Por la noche se
ilumina mediante focos.

Los puentes del Invernadero y
del Matadero son dos estruc-
turas gemelas peatonales que
conectan el sur y el oeste de
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Madrid con el actual centro
cultural Matadero de Madrid

y el parque de la Arganzuela.
Inaugurados en 2010 y 2011,
ambos son estructuras sencillas
de hormigdn con tensores que
sujetan los tableros, y cuen-
tan con un espacio aboveda-

do profusamente decorado, a
modo de antesala del Matadero.
Daniel Canogar, hijo del pintor
Rafael Canogar, es el autor de
la decoracion interior a base de
mosaicos de vidrio; mas de seis
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millones de pequenas teselas
representan a 50 ciudadanos
anonimos de los distritos de
Arganzuela y Usera.

Algunas

referencias

bibliograficas

Si atendemos a las fuentes pri-
marias, contamos con el articulo
“Los puentes sobre el Manzana-
res” de Vicente Machimbarrena,
en la Revista de Obras Publicas
del afio 1924, nimero 2417.



En esta misma revista, mucho
mas recientes, se encuentran
una serie de articulos de Car-

los Fernandez Casado sobre

los puentes de la capital con el
nombre comun de “Madrid y el
Manzanares. El rio, la ciudad y
sus puentes” (nUmeros de enero,
septiembre y diciembre de 1974
y marzo de 1975).

Se puede obtener una vision
mas general sobre los puentes
en la obra de Leonardo Fernan-

dez Troyano, Tierra sobre el
agua. Vision histérica universal
de los puentes, editada en 1999
por el Colegio de Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos,
dentro de su coleccion “Ciencias
y Humanidades”.

Para obtener informacion actua-
lizada, tanto de los puentes his-
toricos como de nueva construc-
cion, es interesante consultar

la pagina del Ayuntamiento de
Madrid en la direccién Web:
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http://www.monumentamadrid.
es/AM_Monumentos5/AM_Monu-
mentos5_WEB/index.htm#map.
webM

La informacién consta de sen-
das descripciones histodrica y
formal del puente en cuestion y
una amplia bibliografia, ademas
de una ficha resumen muy com-
pleta. En esta misma pagina se
puede encontrar también todo
lo referente al proyecto Madrid
Rio. m
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Todos los libros resefiados estan catalogados y disponibles paraconsultaen labiblioteca general del I N D I CE
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana: https://www.fomento.gob.es/Webopacinternet/abnetcl.exe/

La descarbonizacion de la economia es el gran reto de futuro a nivel mundial.

sector de la edificacion en Espafia.

Esta séptima edicidn ha tenido lugar en un contexto de maxima actualidad para
la implantacion de los Edificios de Energia Casi Nula (EECN) y con la actualizacién
reciente de la “Estrategia a largo plazo para la Rehabilitacién Energética en el

sector de la Edificacidén en Espafia” (ERESEE 2020). ——

El programa cont6 con tres mesas redondas, la primera “La descarbonizacion de

la edificacion, una palanca para reactivar el sector: obra nueva y rehabilitacion”, la
segunda “Energia y sostenibilidad a escala urbana: un binomio transformador de Fasses™ I

nuestras ciudades” y la tercera “La digitalizacion como herramienta de activacion e ]
de la rehabilitacion y la circularidad: el papel del usuario fina
completado con 14 ponencias orales.

VIl Congreso EECN.
Edificios Energia

El presente libro de Comunicaciones y Proyectos de EECN del VIl Congreso de CaS| N u Ia
Edificios Energia Casi Nula, fue entregado a todos los asistentes presenciales al

evento, inaugurado el 5 de noviembre de 2020 y también esta disponible a todos [ s |
los profesionales del sector para su descarga libre en pdf. En él se incluyen las

propuestas por el Comité Técnico de entre las 52 comunicaciones finales recibidas. ?L“.?‘.E.’Eﬁfﬂ"mm
Organizado por el Grupo Tecmared y el Ministerio de Transportes, Movilidad y Madrid. 8 Bavmmben T0H
Agenda Urbana (Mitma), a través de la Direccion General de Agenda Urbana y

Arquitectura, el evento abordd las cuestiones clave que afectan al futuro del [ SO T

1”. El programa fue ]
Edita: Grupo Tecmared

Directora del Congreso: Inés Leal

Movilidady

QD C

Edita: Munilla-Leria

ithils En esta obra se congregan estudios elaborados dentro del marco del
acceSIbI I Idad en proyecto de investigacion del Ministerio de Economia y Competitividad

titulado “Tejidos historicos, paisajes urbanos y movilidad” que se han

ClUdadeS hlStc,)rlcaS llevado a cabo en los &mbitos académicos de la Escuela de Arquitectura

de Toledo y la Escuela de Ingenieros de Caminos de Ciudad Real, ambas
dependientes de la Universidad de Castilla - La Mancha. Estableciéndose
ademas la colaboracion con otros grupos de investigacion que han
enriquecido mucho la informacion ofrecida.

Trata de conjugar unas reflexiones generales y amplias acerca de las
relaciones planteadas entre la movilidad, los conflictos de usuarios, el
disefio de infraestructuras y la configuracion del paisaje histérico urbano
con la consideracion de algunos casos de estudio de caracter mas
concreto que pueden resultar significativos por su interés metodoldgico y
por su significado particular.

La segunda parte del libro se articula sobre tres cuestiones generales: el
desarrollo de sistemas de movilidad especificos para ciudades histéricas
que presentan relieves accidentados y complejidades orograficas, las
implicaciones y derivaciones de la movilidad en relacién con el concepto
de paisaje urbano histdrico y una revision critica acerca de la presencia
del automdvil en la ciudad histérica, por Ultimo presenta una seleccion

Autores: Ignacio Gonzalez-varasy de experiencias abordando de modo concreto aspectos diversos de la
José Marfa Coronado (coordinadores) planificacion y gestion de la movilidad en contextos diferentes.

El legado
estructural de
Javier Rui-Wamba.
Extractos de la
teoria unificada
de estructurasy
cimientos

Edita: Reverté
Autores: Carlos Garcia Acon
y José Serna Garcia-Conde

Como cada afio por Navidad, la Fundacion Esteyco, fiel a la tradicién que comenzd hace mas
de 28 afios, ha ofrecido a sus amigos, colaboradores y clientes la publicacién de un nuevo
libro. Este afio ha sido dedicado a la publicacién de extractos, como presentacion de la
Teoria Unificada de Estructuras y Cimientos que el propio Javier Rui-Wamba ya definia hace
afios como su testamento profesional pero que, mas bien, es su legado pues se mantiene
en plena forma tras mas de 50 afios de trayectoria profesional. Un ingeniero Unico por su
atrevimiento y su saber.

El libro estd dirigido fundamentalmente a estudiantes de ingenieria y a ingenieros que
proyectan y calculan estructuras. Aunque es dificil de sintetizar todo su contenido, el autor
trata de aportar un espacio para mejorar la situacién de dispersion y desmenuzamiento que
existe en la ensefanza de las estructuras. Cada extracto en el libro se ha acompafado de
una foto del correspondiente manuscrito de Javier Rui-Wamba para poder plasmar su idea
expresada con sus palabras “siempre hay que dibujar a escala” y “no puedes calcular algo
que no sepas dibujar” buscando ayudar de esta forma al lector a comprender el trabajo y la
reflexion de cada una de las palabras que conforman el libro.

Cuando Rui Wamba comenzé a escribir la TUEC, que sirve de epilogo a este libro, Espafia se
encontraba en los primeros afios del siglo XXI, una época dorada respecto a la inversion en
infraestructuras cuando los fondos europeos aceleraban la transformacién y modernizacion
en dmbitos muy variados.

“Las estructuras no se calculan, se sienten. Por eso este libro no trata, aun cuando pueda
aparentarlo, del célculo de estructuras. Pretende ser un instrumento para comprenderlas,
con la inestimable e imprescindible ayuda de los célculos” con este fragmento del libro se
describe magnificamente su idea principal y lo que el lector encontrard con su lectura cuyo
principal propdsito es la difusion y el progreso de la ingenieria y la arquitectura con la ayuda
de un magnifico repertorio fotografico.
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